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Symbole i skroty

(stosowane w Zatgczniku 14, Tom I)

Skroty

ACN? Aircraft classification number Liczba klasyfikacyjna statku powietrznego

ACR? Aircraft classification rating Wskaznik klasyfikacji statku powietrznego

ADP Airside driver permit f;g:;;);?ﬁz ?;?nlfsiil;owcy do poruszania si¢ w strefie

AIP Aeronautical information publication Zbior informacji lotniczych

AIS Aeronautical Information Service Stuzba informacji lotniczej

APAPI .Abk?reViated precision approach path Skrocony wskaznik $ciezki podejscia precyzyjnego
indicator

ARIWS Autonomous runway incursion warning Autonomiczny system ostrzegania o wtargnigciach
system na drogg startowa

ASDA Accelerate—stop distance available Rozporzadzalna dlugo$¢ przerwanego startu

ATC Air Traffic Control Service Stuzba kontroli ruchu lotniczego

ATS Air traffic services Stuzby ruchu lotniczego

AT- Abbreviated T visual approach slope Skrocony system wzrokowych wskaznikow $ciezki

VASIS indicator system podejscia ,, T”

CBR California bearing ratio Kalifornijski wskaznik no$nosci

CIE Commission Internationale de I’Eclairage | Miedzynarodowa Komisja O$wietleniowa

CRC Cyclic redundancy check Cykliczna kontrola nadmiarowa

DME Distance measuring equipment Radio-odlegtosciomierz

E Modulus of elasticity Modut sprezystosci

FOD Foreign object debris Fragmenty przedmiotéw obcych

ILS Instrument landing system System ladowania wedtug wskazan przyrzadow

IMC Instrument meteorological conditions gsir;;: ;;z;z:zilgg czne dla lotow wedug

LCFz Laser-beam critical flight zone s:;i\iailelr?ifvv\‘/]al:iztl}:'sze;rliv(\i/:ezgZiahmia

LDA Landing distance available Rozporzgdzalna dtugos$¢ ladowania

LFFZ Laser-beam free flight zone ISE:;Z;C(&;V]V(:;JV’ wolna od wplywu promieniowania

1 Ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024
2 Ma zastosowanie od dnia 28 listopada 2024
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Strefa lotow wrazliwa dla dzialania promieniowania

LSFZ Laser-beam sensitive flight zone laserowego

MLS Microwave landing system Mikrofalowy system ladowania
MSL Mean sea level Sredni poziom morza

NFZ Normal flight zone Strefa normalnego lotu

NU Not usable Nienadajgce si¢ do uzytku

Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajaca

OCA/H Obstacle clearance altitude / height O . . ;
minimalne przewyzszenia nad przeszkodami

OFz Obstacle free zone Strefa wolna od przeszkod

OLS Obstacle limitation surface Powierzchnia ograniczajgca przeszkody lotnicze
OMGWS | Outer main gear wheel span Zewnetrzny rozstaw kot podwozia gtéwnego
PAPI Precision approach path indicator Wskaznik $ciezki podejscia precyzyjnego
PCNS Pavement classification number Liczba klasyfikacyjna nawierzchni

PCR* Pavement classification rating Wskaznik klasyfikacji nawierzchni

RESA Runway end safety area Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej
RFR Rescue and firefighting Ratownictwo i gaszenie pozaréw

RVR Runway visual range Zasieg widzialno$ci wzdhuz drogi startowej
SMS Safety management system System zarzadzania bezpieczenstwem
TODA Take-off distance available Rozporzadzalna dtugo$¢ startu

TORA Take-off run available Rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu

System wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia

T-VASIS | T visual approach slope indicator system ™

VMC Visual meteorological conditions Warunku meteorologiczne dla lotow z widoczno$cia

Very high frequency omnidirectional radio
range

VOR Radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF

Program zarzadzania zagrozeniami ze strony

WHMP Wildlife hazard management programme .
zwierzat

WIP Work in progress Prace w toku

3 Ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024
4 Ma zastosowanie od dnia 28 listopada 2024

28.11.2024
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Jednostki miar
0 stopnie kg kilogram
= réwna sig km kilometr
, minuta miary katowej km/h kilometrow na godzing
" wspotczynnik tarcia kt wezet
> wickszy niz I litr
< mniejszy niz m metr
% procent mm milimetr
+ plus lub minus MN meganiuton
cd kandela MPa megapaskal
C stopnie Celsjusza NM mila morska
cm centymetr max maksimum
ft stopa min minimum
K kelwin
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Publikacje

(dotyczqce wymagan Zatgcznika 14 ICAO)

,Podrecznik zaawansowanych systemow kierowania i kontroli ruchu naziemnego” (Doc 9830) (Advanced
Surface Movement Guidance and Control Systems Manual (A-SMGCS));

»Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) (Aerodrome Design Manual)
Cze¢s¢ 1 —Drogi startowe (Runways)
Cze$¢ 2 — Drogi kotowania, ptyty postojowe i zatoki oczekiwania (Taxiways, Aprons and Holding Bays)
Cze$¢ 3 — Nawierzchnie (Pavements)
Czes¢ 4 — Pomoce wzrokowe (Visual Aids)
Czes¢ 5 — Systemy elektryczne (Electrical Systems)
Cze$¢ 6 — Lamliwos¢ (Frangibility)
»Podrecznik stuzb informacji lotniczej” (Doc 8126) (Aeronautical Information Services Manual)
»Podrecznik osiaggow samolotu” (Doc 10064) (Aeroplane Performance Manual)

»Oznaczenia typow statkéw powietrznych” (Doc 8643) (Aircraft Type Designators)

»Podrecznik planowania portu lotniczego” (Doc 9184) (Airport Planning Manual)
Cze¢s¢ 1 — Plany generalne (Master Planning)
Cze$¢ 2 — Uzytkowanie terenow i kontrola otoczenia (Land Use and Environmental Control)

Czgé¢ 3 — Wytyczne dotyczace doradztwa / ustug budowlanych (Guidelines for Consultant/Construction
Services)

,,Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) (Airport Services Manual)
Cze¢$¢ 1 — Ratownictwo i gaszenie pozarow (Rescue and Fire Fighting)
Cze$¢ 2 — Stan nawierzchni lotniskowych (Pavement Surface Conditions)
Cze$¢ 3 — Kontrola i zmniejszanie zagrozen ze strony zwierzat (Bird Control and Reduction)
Cze$¢ 5 — Usuwanie unieruchomionych statkoéw powietrznych (Removal of Disabled Aircraft)
Czes¢ 6 — Kontrola przeszkod lotniczych (Control of Obstacles)
Cze$¢ 7 — Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym (Airport Emergency Planning)
Cze$¢ 8 — Shuzby operacyjne portu lotniczego (Airport Operational Services)
Cze$¢ 9 — Eksploatacja i utrzymanie portu lotniczego (Airport Maintenance Practices)
,,Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego” (Doc 9426) (Air Traffic Services Planning Manual)
~Podrecznik zdatnosci do lotu” (Doc 9760) (Airworthiness Manual)

,,Podrecznik ochrony lotnictwa” (Doc 8973-Restricted) (Aviation Security Manual)

»Wytyczne odnosnie metodycznego zarzadzania halasem powodowanym przez statki powietrzne” (Doc
9829) (Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management)

ZALACZNIK 14 ICAO —TOM | 13 8.11.2018
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»Podrecznik szkolenia z zakresu czynnika ludzkiego” (Doc 9683) (Human Factors Training Manual)
ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services (Doc 9082)

»Podrecznik naziemnego odladzania / zapobiegania oblodzeniu statku powietrznego” (Doc 9640) (Manual of
Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations)

~Podrecznik operacji w kazdych warunkach atmosferycznych” (Doc 9365) Manual of All-Weather Operations

»Podrecznik systeméw kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)” (Doc 9476) (Manual of Surface
Movement Guidance and Control Systems (SMGCS))

»~Podrecznik certyfikacji lotnisk” (Doc 9774) (Manual on Certification of Aerodromes)

»Podrecznik na temat Zrédel promieniowania laserowego i bezpieczenstwa lotéw” (Doc 9815) (Manual on
Laser Emitters and Flight Safety)

,»Podrecznik wykonywania réwnoczesnych operacji na rownoleglych lub prawie rownoleglych,
przyrzadowych drogach startowych” (Doc 9643) (Manual on Simultaneous Operations on Paralel or Near
Paralel Instrument Runways (SOIR))

»Podrecznik dotyczacy systemu informacji ICAO o zderzeniach z ptakami (IBIS)” (Doc 9332) (Manual on
the ICAO Bird Strike Information System (IBIS))

,Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Lotniska (PANS-LOTNISKA)” (Doc 9981) (Procedures for Air
Navigation Services — Aerodromes)

»Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Zarzadzanie informacja lotnicza (PANS-AIM)” (Doc 10066)
(Procedures for Air Navigation Services — Aeronautical Information Management)

,Procedury stluzb zeglugi powietrznej — operacje statkéw powietrznych (PANS-OPS)” (Doc 8168)
(Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations )

Tom | — Procedury lotu (Flight Procedures)

Tom Il — Projektowanie procedur dla lotdéw z widocznos$cia oraz wedlug wskazan przyrzadow
(Construction of Visual and Instrument Flight Procedures)

»Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM)” (Doc 4444)
(Procedures for Air Navigation Services - Air Traffic Management”)

,,Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem (SMM)” (Doc 9859) (Safety Management Manual)
»Podrecznik portu lotniczego dla samolotow krétkiego startu” (Doc 9150) (Stolport Manual)
,Podrecznik - Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS—84)” (Doc 9674) (World Geodetic System — 1984)

Okdlnik 355 ,,Ocena, pomiar i zglaszanie warunkéw na nawierzchni drogi startowej” (Cir 355) Assessment,
Measurement and Reporting of Runway Surface Conditions

New Larger Aeroplanes — Infringement of the Obstacle Free Zone: Operational Measures and Aeronautical Study
(Cir 301)

New Larger Aeroplanes — Infringement of the Obstacle Free Zone: Collision Risk Model and Aeronautical Study
(Cir 345)

14 8.11.2018



Przedmowa

Tlo historyczne

Normy i zalecane metody postepowania (Standards and Recommended Practices - SARPS) dla lotnisk zostaty
przyjete przez Rad¢ ICAO po raz pierwszy 29 maja 1951 roku zgodnie z postanowieniami art. 37 Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944 r.) i zostaly nazwane Zalacznikiem 14 do Konwencji.
Normy i zalecane metody postepowania powstaty w oparciu o wytyczne sformutowane przez Komitet ds. Lotnisk,
Drog Lotniczych i Urzadzen Naziemnych podczas trzeciej sesji we wrzeSniu 1947 r. oraz czwartej sesji
w listopadzie 1949 r.

W Tabeli A przedstawiono geneze¢ kolejnych zmian do Zatacznika 14 wraz z listg gtdwnych zagadnien bedacych
przedmiotem zmian oraz daty, w ktorych Zalacznik 14 i zmiany do niego zostaly przyj¢te przez Rade, zostaty
wprowadzone i staty si¢ obowigzujace.

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Zglaszanie roznic. Zgodnie z art. 38 Konwencji, Umawiajace si¢ Panstwa zobowigzane sg do informowania
Organizacji o wszelkich réznicach pomigdzy obowigzujacymi w danym Kraju przepisami i stosowana praktyka
a migdzynarodowymi normami okreslonymi w niniejszym Zataczniku oraz we wszystkich wprowadzanych do
niego zmianach. Zaleca si¢, aby Umawiajace si¢ Panstwa zglaszaty rowniez wszelkie r6znice w odniesieniu do
zalecanych metod postepowania zawartych w tym Zalaczniku i aktualnych zmianach, je$li informacja na temat
tych roznic jest wazna dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Ponadto zaleca si¢, aby Umawiajace si¢ Panstwa
na biezaco informowaty Organizacje o roznicach, ktore moga pojawi¢ si¢ w pozniejszym czasie lub tez
0 anulowaniu réznic zgloszonych poprzednio. Bezposrednio po zatwierdzeniu kolejnej zmiany do Zatacznika 14,
do Umawiajgcych si¢ Panstw kierowana jest specjalna prosba o zglaszanie wystepujacych roznic.

Umawiajace si¢ Panstwa powinny rowniez stosowaé przepisy Zalgcznika 15 ICAO, ktére dotyczg wymogu
publikacji za posrednictwem stuzb informacji lotniczej, rdéznic pomiedzy przepisami i praktykami krajowymi
a odpowiednimi normami i zalecanymi metodami postgpowania ICAO, ktory to wymog okreslony jest rowniez
w art. 38 Konwencji.

Publikowanie informacji. Informacje na temat wprowadzenia, wycofania lub zmiany urzadzen, stuzb i procedur
majacych wplyw na operacje statkow powietrznych, ktore sa zapewniane zgodnie z normami i zalecanymi
metodami postgpowania niniejszego Zatacznika, powinny by¢ zglaszane i wdrazane zgodnie z przepisami
Zatacznika 15 ICAO.

Status elementéw skladowych Zalacznika 14 ICAO

Niniejszy Zatacznik sktada si¢ z nizej wymienionych elementéow skladowych, ktére nie koniecznie musza
wystgpowac we wszystkich Zatacznikach ICAO. Elementy te posiadaja nastgpujacy status:

1. Materiaty stanowiace Zalacznik wiasciwy:

a) Normy i zalecane metody postepowania (Standards and Recommended Practices) — przyjete przez
Rade na mocy postanowien Konwencji, zdefiniowane sg nastepujaco:

ZALACZNIK 14 ICAO —TOM | 15 8.11.2018
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b)

c)

d)

Norma (Standard) — Jakikolwiek wymog dotyczacy charakterystyk fizycznych, konfiguracji,
materiatdw, osiggéw, personelu lub procedur, ktérego jednolite stosowanie uznawane jest za niezbedne
dla bezpieczenstwa lub regularnosci miedzynarodowej zeglugi powietrznej i ktory bedzie stosowany
przez Panstwa Cztonkowskie ICAO zgodnie z postanowieniami Konwencji. W przypadku niemoznosci
stosowania danej normy, istnieje obowiazek przestania stosownego powiadomienia do Rady ICAO
zgodnie z art. 38 Konwencji.

Zalecana metoda postepowania (Recommended Practice) — Kazdy wymog dotyczacy charakterystyk
fizycznych, konfiguracji, materiatow, osiagéow, personelu lub procedur, ktorego jednolite stosowanie
uznawane jest za pozadane dla bezpieczenstwa, regularnosci lub efektywnosci migdzynarodowe;j
zeglugi powietrznej, i w stosunku do ktérego Panstwa Cztonkowskie podejma starania, aby zostal
wdrozony zgodnie z Konwencja.

Dodatki (Appendices) — sktadajace si¢ z materiatdw pogrupowanych oddzielnie dla wygody czytelnika,
ktore sa takze integralng czescia norm i zalecanych metod postgpowania przyjetych przez Rade.

Definicje (Definitions) — okre$lenia terminoéw stosowanych w normach i zalecanych metodach
postepowania, ktoére nie sg jednoznaczne, poniewaz nie maja okreslonego znaczenia w stosowanych
stownikach. Definicja nie ma niezaleznego statusu, lecz stanowi istotng cze$¢ kazdej normy i zalecanej
metody postgpowania, w ktorej dany termin wystepuje, z tego wzgledu, ze jakakolwiek zmiana
znaczenia terminu miataby wplyw na wymogi techniczne okreslone w niniejszym Zataczniku.

Tabele i rysunki (Tables and Figures) — uzupetniaja lub ilustrujg dang norme lub zalecang metode
postepowania, odwotuja sie do niej lub sg czgécig danej normy lub zalecanej metody postgpowania
i maja ten sam status.

2. Materiat zatwierdzony przez Rade¢ do publikacji wraz z normami i zalecanymi metodami postepowania:

a)

b)

d)

€)

Przedmowa (Foreword) — zawierajaca materiat historyczny i wyjasniajacy, oparty na dziataniach rady
oraz uwzgledniajacy objasnienie zobowigzan Panstw w zakresie stosowania norm i zalecanych metod
postepowania wynikajacych z ustalen Konwencji i Rezolucji o jej przyjeciu.

Wstep (Introduction) — zawierajagcy material wyjasniajacy, umieszczony na poczatku poszczegolnych
czescei, rozdzialow 1 sekcji Zatagcznika 14 w celu utatwienia czytelnikowi zrozumienia i zastosowania
tekstu.

Uwagi (Notes) — umieszczono w tekscie tam, gdzie jest to niezbedne, w celu przedstawienia informacji
opartych na faktach, wzglednie odniesien zwiagzanych z danymi normami i zalecanymi metodami
postgpowania. Uwagi nie sa czgs$cig norm i zaleconych metod postgpowania.

Zalaczniki (Attachments) — zawierajace material uzupehiajacy do norm i zalecanych metod
postepowania lub wskazowki odnosnie ich stosowania.

Wyboér jezyka

Niniejszy Zalacznik zostal sporzadzony w szesciu jezykach: angielskim, arabskim, chifnskim, francuskim,
rosyjskim i hiszpanskim. Kazde sposrod Umawiajacych si¢ Panstw proszone jest o wybor jednej z wersji

jezykowej w celu wdrozenia go na szczeblu krajowym lub w innym celu przewidzianym w Konwencji, poprzez

jego bezposrednie zastosowanie lub poprzez przettumaczenie na jezyk ojczysty, o czym nalezy powiadomic
Organizacje.
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Praktyki wydawnicze

W celu wyodrebnienia statusu norm i zalecanych metod postegpowania zawartych w tym Zatgczniku, zastosowano
nastepujacy uktad edytorski: dla norm zastosowano styl czcionki normalny, natomiast zalecane metody
postepowania drukowane sg kursywa z podtytutem ,,Zalecenie”. Uwagi sa drukowane kursywa, z podtytulem
,Uwaga".

Jednostki miar uzywane w niniejszym Zataczniku sg zgodne z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek Miar (SI),
zgodnie z Zatacznikiem 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie Zalacznik 5 ICAO
dopuszcza zastosowanie alternatywnych jednostek miar, innych niz w uktadzie SI, b¢dg one podane w nawiasach
nastepujacych po jednostkach podstawowych. Jezeli wystepuja dwa uktady jednostek, nie nalezy zaktadac, ze sa
to wartos$ci rownowazne lub zamienne. Mozna jednakze przyjac, ze przy zastosowaniu tylko jednego z dwoch
zaproponowanych uktadoéw jednostek uzyska si¢ rownowazny poziom bezpieczenstwa.

Odwotanie do jakiejkolwiek czgsci niniejszego Zatacznika, ktoére jest okre$lone liczba i/lub tytutem,
obejmuje wszystkie podrozdziaty i fragmenty.

Tabela A. Wykaz zmian wprowadzonych do Zalacznika 14, Tom |

Data:
. ., . . zatwierdzenia,
Zmiana Zrédlo Przedmiot zmian wejécia w zycie,
obowiazywania.
1 2 3 4
Wydanie | 3i 4 sesja Komitetu ds. | — 29 maja 1951
pierwsze | lotnisk, drog lotniczych 1 listopada 1951
i urzadzen naziemnych 1 czerwca 1952*
1 czerwca 1954
1do6 5 sesja Komitetu ds. | Charakterystyki fizyczne drog startowych, paséw, zabezpieczen wydtuzonego | 20 maja 1953
lotnisk, drog lotniczych | startu, zabezpieczen przerwanego startu, drog kotowania i ptyt postojowych; | 1 wrzesnia 1953
i urzadzen naziemnych | charakterystyki fizyczne kanatow, zatok, toréw kotowania i stanowisk | 1 kwietnia 1954*
postojowych; strefy podejscia; usuwanie i ograniczanie przeszkod; oznakowanie | 1 stycznia 1955
przeszkdd; oznakowanie czg$ci pola ruchu naziemnego nienadajacego si¢ do
uzytkowania; zasilanie awaryjne; latarnia lotniskowa; znaki drogi startowej; znaki
zabezpieczen przerwanego startu; oznakowanie §wietlne podejscia, prowadzenia
i drogi startowe;j.
7do13 6 sesja Komitetu ds. Charakterystyki fizyczne drog startowych, paséw, drog kotowania i plyt | 12 maja 1958
lotnisk, drog lotniczych | postojowych; powierzchnie podejscia i wznoszenia; usuwanie i ograniczanie | 1 wrze$nia 1958
i urzadzen naziemnych | przeszkod; oznakowanie przeszkod; znaki drogi startowej; znaki zabezpieczenia | 1 grudnia 1958
przerwanego startu; znaki drogi kolowania; oznakowanie $wietlne podejscia,
drogi startowej i drogi kolowania; §wiatta prowadzenia po kregu; stuzby
ratowniczo-gasnicze.
14 Korespondencja System $wiatel podejscia precyzyjnego. 7 maja 1959
1 pazdz. 1959
1 pazdz. 1959
15 Spotkanie panelowe dot. | Punkt sprawdzania wysokos$ciomierza przed lotem. 15 maja 1959
separacji pionowej 1 pazdziernika
1959
1 pazdz.1959
16 Korespondencja Srodki gasnicze. 2 grudnia 1960
2 grudnia 1960
2 grudnia 1960
17 Korespondencja Punkt sprawdzania wysoko$ciomierza przed lotem. 2 grudnia 1960

Zatwierdzono dwie daty obowiazywania
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1 2 3 4

2 grudnia 1960
2 grudnia 1960

18 1 spotkanie ANC na | VASIS 9 czerwca 1961
temat po-mocy 1 pazdz. 1961
wzrokowych 1 pazdz. 1961

19 7 sesja Komitetu ds. Charakterystyki fizyczne drog startowych, zabezpieczen przerwanego startu, | 23 marca 1964

lotnisk, drog lotniczych | zabezpieczen wydluzonego startu, drog kotowania i plyt postojowych; | 1 sierpnia 1964
i urzadzen naziemnych | powierzchnie wznoszenia i podejécia; usuwanie iograniczanie przeszkod; | 1 listopada 1964
oznakowanie przeszkod; wskaznik kierunku wiatru; wskaznik kierunku
ladowania; latarnia lotniskowa; znaki drogi startowej; system $wiatet podejscia;
wskaznik kursu drogi startowej; oznakowanie $wietlne linii $rodkowej drog
startowych, stref przyziemienia i drog kotowania; shuzby ratowniczo-gasnicze.

20 2 spotkanie ANC na | Pomoce wzrokowe do uzytku w warunkach operacyjnych kategorii IL 13 grudnia 1965
temat po-mocy 13 kwietnia 1966
wzrokowych 25 sierpnia 1966

21 4 konferencja nawigacji | Oswietlenie awaryjne; oznakowanie progu; oznaczenie statej odlegtosci; $wietlne | 28 czerwca 1967

lotniczej i 4 spotkanie | latarnie podej$cia; $wiatta linii srodkowej drogi kotowania; zasilanie awaryjne; | 28 pazdz. 1967
ANC na temat po-mocy | utrzymanie $wiatel i oznakowania; kontrola funkcjonowania pomocy | 8 lutego 1968
wzrokowych wzrokowych.

22 Korespondencja oraz | Punkt sprawdzenia lotniskowej radiolatarni VOR — oznakowanie poziome | 28 czerwca 1968

Panel ANC na temat po- | i pionowe. 28 pazdz. 1968
mocy wzrokowych 18 wrzesnia 1969
23 5 konferencja nawigacji | Diugosci  deklarowane; no$no$¢ nawierzchni; informacje o warunkach | 23 stycznia 1969
lotniczej uzytkowania lotniska; litery kodu referencyjnego; poprawki dlugosci drogi | 23 maja 1969
startowej ze wzgledu na pochylenie; pas drogi startowej; zabezpieczenie drog | 18 wrzesnia 1969
kotowania; zatoki oczekiwania; oznakowanie miejsc oczekiwania; systemy
$wiatet podejscia; wzrokowe systemy wskaznikow $ciezki podejscia; zasilanie
awaryjne; shuzby ratowniczo-gasnicze; Stuzby zwalczania zagrozenia ze strony
ptakow.

24 5 spotkanie ANC na | Oznakowanie czesci pola ruchu naziemnego, nienadajacych si¢ do uzycia lub | 31 marca 1971
temat pomocy czesci wylaczonych z uzytkowania; znaki strefy przyziemienia; oznakowanie | 6 wrze$nia 1971
wzrokowych i poziome i pionowe miejsca oczekiwania kategorii Il, T-VASIS i AT-VASIS; | 6 stycznia 1972

1 spotkanie natemat | $wiatla krawedzi drogi startowej; $wiatla linii $srodkowej drogi kotowania przy
ratownictwa i gaszenia | zejsciu z drogi startowej; poprzeczki zatrzymania; poprzeczki ograniczajace;
pozarow awaryjne drogi dojazdu; okreslenie barwy §wiatet.
25 Panel ANC natemat | Wzrokowe wskazniki $ciezki podejscia dla statkow powietrznych o dlugim | 26 maja 1971
pomocy wzrokowych | kadtubie. 26 wrze$nia 1971
6 stycznia 1972
26 17 sesja Zgromadzenia i | Ochrona lotnisk; ratownicze pojazdy ptywajace. 15 grudnia 1971
regionalne spot-kanie 15 kwietnia 1972
nawigacji lotniczej Azji 7 grudnia 1972
27 Panel ANC i regionalne | Dobor koloréw $wiatet linii $rodkowej drogi startowej; stuzby utrzymania | 20 marca 1972
spotkanie nawigacji lotniska. 20 lipca 1972
lotniczej Azji 7 grudnia 1972
28 Sekretariat oraz Definicja $niegu na ziemi; tamliwo$¢ opraw $wietlnych; oznakowanie linii | 11 grudnia 1972
6 spotkanie ACN na | $rodkowej drogi startowej; $wiatta linii srodkowej drogi kotowania; okreslenie | 11 kwietnia 1973
temat pomocy barwy $wiatet. 16 sierpnia 1973
wzrokowych

29 Dziatania Rady w celu | Ochrona lotnisk. 7 grudnia 1973

wykonania uchwat 7 kwietnia 1974
Zgromadzenia A17-10 23 maja 1974
i A18-10

30 8 Konferencja nawigacji | Pobocza i pas drogi startowej; strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej; | 3 lutego 1976
lotniczej oraz przeglad | temperatura odniesienia lotniska; zabezpieczenia wydluzonego startu; zatoki | 3 czerwca 1976
struktury Zalacznika | oczekiwania; charakterystyki fizyczne drég kotowania; pobocza i pasy drog | 30 grudnia 1976

kotowania; no$nos$¢ nawierzchni; nachylenie poprzeczne drogi startowej; warunki

hamowania na drogach startowych; powierzchnie ograniczajace przeszkody;

oznakowanie dzienne i $wietlne drog startowych kategorii III; oznakowanie
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$wietlne drogi kotowania; poprzeczki zatrzymania; stuzby ratowniczo-gasnicze;
usuwanie unieruchomionych statkéw powietrznych.
31 7 Spotkanie ACN na | Powierzchnie ograniczajace przeszkody; regulacja intensywnosci $wiatet; | 13 grudnia 1976
temat po-mocy temperatura $wiatla zaglebionego; $wiatta linii $rodkowej drogi kolowania; | 13 kwietnia 1977
wzrokowych oraz o$wietlenie plyty postojowej; wzrokowe systemy dokowania statkow | 6 pazdz. 1977
5 spotkanie na temat | powietrznych; znaki pionowe; konserwacja pomocy wzrokowych.
przeszkod
32 Korespondencja oraz | Definicja famliwo$ci; lokalizacja oraz konstrukcja wyposazenia i instalacji | 14 grudnia 1977
panel ANC natemat | w strefach operacyjnych; okreslenia kolorow $wiatet i znakow. 14 kwietnia 1978
pomocy wzrokowych 10 sierpnia 1978
33 Korespondencja Przekazywanie informacji o systemach wzrokowych wskaznikow $ciezki | 26 marca 1979
i Sekretariat podejscia; oznakowanie drogi startowej, drogi kotowania i miejsca oczekiwania; | 26 lipca 1979
systemy $wiatet podejscia do drog startowych z przesunietym progiem; $wiatta | 29 listopada 1979
krawedzi drogi startowej i linii $rodkowej drogi startowej; ustanowienie planu
dziatan na lotnisku w sytuacjach zagrozenia.
34 8 spotkanie ANC na | Oznakowanie plyty postojowej; Systemy swiatet podejscia precyzyjnego; systemy | 30 listopada 1979
temat pomocy wzrokowych wskaznikow Sciezki podejscia; $wiatla prowadzenia po kregu; | 30 marca 1980
wzrokowych $wiatta prowadzenia do drogi startowej; poprzeczki zatrzymania; wzrokowy | 27 listopada 1980
system dokowania; $wiatla linii wjazdu na stanowisko postojowe; oznakowanie
identyfikacji stanowisk postojowych statkow powietrznych; oznakowanie
dzienne i $wietlne przeszkod.
35 Sekretariat oraz Panel | Przekazywanie informacji o no$nosci nawierzchni; systemy wzrokowych | 23 marca 1981
ANC na temat pomocy | wskaznikow $ciezki podejscia; systemy $wiatet podejscia; konserwacja §wiatel. 23 lipca 1981
wzrokowych 26 listopada 1981
36 Spotkanie Oddziatu Kod referencyjny lotniska; charakterystyki tarcia drogi startowej; strefa | 22 listopada 1982
lotnisk, drog lotniczych | bezpieczenstwa konca drogi startowej; separacje drogi kolowania; drogi | 23 marca 1983
i urzadzen naziemnych | kotowania szybkiego zjazdu; drogi kotowania na wiaduktach; zatoki oczekiwania; | 24 listopada 1983
(1981), 9 spotkanie powierzchnie ograniczajace przeszkody; PAPIL; oznakowanie i $wiatla miejsca
ANC na temat pomocy | oczekiwania; oznakowanie linii srodkowej drogi startowej; naziemne sygnaty
wzrokowych oraz wzrokowe; ratownictwo i zwalczanie pozarow; stuzba zarzadzania plyta
Sekretariat. postojowa; dlugosci deklarowane; obstuga naziemna statkow powietrznych;
jednostki miar.
37 Sekretariat Tankowanie paliwa. 29 marca 1983
29 lipca 1983
24 listopada 1983
38 Sekretariat oraz panel | Dane lotnisk; APAPI; okreslenie barwy $wiatet linii §rodkowej drog kotowania | 17 marca 1986
ANC na temat pomocy | przy zjezdzie z drogi startowej; poprzeczki zatrzymania; $wiatla miejsc 27 lipca 1986
wzrokowych oczekiwania; oznakowanie krawedzi drog kotowania; oznakowanie przewodow | 20 listopada 1986
linii napowietrznych; o$wietlenie przeszkod — latarni; konserwacja $wiatet linii
srodkowej drog kotowania; kolory oznakowania poziomego.
39 Sekretariat oraz panel | 1. Zalgcznik bedzie wydany w dwoch tomach: Tom I — Projektowanie | 9 marca 1990
.| ANC natemat pomocy | i eksploatacja lotnisk (facznie z przepisami z 6smego wydania Zatacznika 14 po | 30 lipca 1990
(Zatgezni wzrokowych zmianie 39) i Tom Il — Lotniska dla smigtowcéw. 15 listopada 1990
k14, Tor_n 2. Drogi startowe do startow; kod referencyjny lotniska; zglaszanie nosnosci
I, wydanie nawierzchni; charakterystyka tarcia drogi startowej; stan techniczny pola
D manewrowego; odlegloéci pomigdzy réownolegtymi drogami startowymi;
minimalne separacje drogi kotowania; oznakowanie miejsca oczekiwania;
zakres tolerancji przy instalacji systemu PAPI; powierzchnie ograniczajace
przeszkody; poprzeczki zatrzymania; oznakowanie; oznaczniki linii Srodkowej
drogi kotowania; ochrona lotniska; system kierowania i kontroli ruchu
naziemnego; planowanie dzialan w sytuacjach zagrozenia; ratownictwo
i zwalczanie pozaru; konserwacja; remont nawierzchni drogi startowej;
zmniejszanie zagrozenia za strony ptakow; stuzba zarzadzania ptyta postojowa;
kolory znakow i tablic pod$wietlonych od wewnatrz; charakterystyka lotniczych
$wiatel naziemnych.
1 12 spotkanie ANC na | Definicja obiektu tamliwego; drogi startowe z podejsciem precyzyjnym; droga; | 13 marca 1995
. temat pomocy miejsca oczekiwania na drogach technicznych; $wiatta ochronne drogi startowej 24 lipca 1995
(Zatgezni wzrokowych oraz i miejsca oczekiwania, znormalizowany geodezyjny uklad odniesienia; obszar | 9 listopada 1995
k14, Tor_n Sekretariat dziatania radiowysoko$ciomierza; minimalna odlegto$¢ pomigedzy rownolegtymi
L W);c)ianle drogami startowymi; tamliwo$¢; oznakowanie drogi startowej i drogi kotowania;

latarnie lotniskowe; pomoce $wietlne w celu zabezpieczenia operacji zgodnych
z MLS; usunigcie wymagan dotyczacych VASIS (AVASIS) i 3—poprzeczkowego
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VASIS; poprzeczki zatrzymania; §wiatta ochronne drogi startowej; wzrokowy
system dokowania; znaki drég kotowania; o$wietlenie przeszkod; wzrokowe
pomoce dla oznakowania stref ograniczonego wykorzystywania; zasilanie
awaryjne; systemy zasilania w energi¢ elektryczng; monitorowanie;
projektowanie lotnisk; SMGCS; ratownictwo i gaszenie pozaréw; utrzymanie
pomocy wzrokowych; charakterystyki lotniczych $wiatet naziemnych; format
i wymiary oznakowania informacyjnego; projektowanie znakéw prowadzacych
drogi kotowania; wspotczynnik tarcia mokrych nawierzchni drog startowych.

Komisja Nawigacji
Lotniczej

Lotnicze bazy danych i pionowy komponent Swiatowego Systemu Geodezyjnego
— 1984 (WGS—84).

20 marca 1997
20 lipca 1997
6 listopada 1997

3

(Zataczni

k 14, Tom

1, wydanie
3)

13 spotkanie ANC na
temat pomocy
wzrokowych
i Sekretariat

Definicje natezenia ruchu lotniczego, urzadzenia do odladzania i zapobiegania
oblodzeniu, czas ochronny, zasady czynnika ludzkiego; miejsce posredniego
oczekiwania, miejsce oczekiwania przed droga startowa, znaki, czas przetaczen,
nowa litera F kodu referencyjnego lotniska w Tabeli 1-1; droga startowa, drogi
kolowania i minimalne odstgpy pomigdzy drogami kolowania zwiazane
z samolotami o literze kodu F; zasigg widzenia; pas drogi startowej, strefy
bezpieczenstwa koncow drogi startowej, ptaszczyzny wolne od przeszkod,
zabezpieczenia wydluzonego startu, zabezpieczenia przerwanego startu; drogi
kolowania na wiaduktach, zatoki oczekiwania, miejsca oczekiwania przed droga
startowa, miejsca posredniego oczekiwania i miejsca oczekiwania przed droga
startowsg, urzadzenia do usuwania oblodzenia i zapobiegania oblodzeniu;
szerokos¢ strefy wolnej od przeszkod dla kodowej litery F; oznakowanie miejsca
oczekiwania przed drogg startowa; oznakowanie miejsca posredniego
oczekiwania; oznakowanie nakazu; oznakowanie stanowisk do usuwania
oblodzenia i zapobiegania oblodzeniu; systemy $wiatet podejscia; $wiatla linii
srodkowej drogi startowej i drogi kolowania; poprzeczki zatrzymania; $wiatta
posredniego miejsca oczekiwania; $wiatla stanowiska do odladzania; $wiatta
ochronne drogi startowej, znaki pionowe o zmienne;j treci; znaki startu z miejsca
skrzyzowania drog startowych; pomoce wzrokowe do oznaczenia przeszkod; czas
przefaczenia na zasilanie awaryjne; $rodki ochrony w projektowaniu lotnisk,
Jamliwo$¢” pomocy niewzrokowych w strefach operacyjnych; zasady czynnika
ludzkiego w planowaniu dziatan w Sytuacji zagrozenia na lotnisku, ratownictwo
i gaszenie pozaréw, system konserwacji profilaktycznej drog startowych
precyzyjnego podejécia kategorii Il i III; pomiar parametrow barwy $wiatet
naziemnych; diagramy izokandeli dla wysokiej intensywnosci $wiatet linii
srodkowej drogi kotowania i $wiatet drogi startowej; pomiar $redniej luminancji
oznakowania, Tabela 4.1 w Dodatku 4; Dodatek 5.

5 marca 1999
19 lipca 1999
4 listopada 1999

Sekretariat i 12
spotkanie ANC na temat
przeszkod lotniskowych

Definicje certyfikatu lotniska, lotniska certyfikowanego, systemu zarzadzania
bezpieczenstwem; certyfikacja lotnisk; powierzchnie ograniczajace przeszkody;
wymagania dotyczace planowania dzialan w sytuacji zagrozenia na lotnisku,
ratownictwo i zwalczanie pozaru.

12 marca 2001
16 lipca 2001
1 listopada 2001

Sekretariat

Strefy lotdow wolne od promieniowania laserowego i obnizenie ryzyka zderzen
z ptakami.

7 marca 2003
14 lipca 2003
27 listopada 2003

6

(Zataczni
k 14, Tom|
1, wydanie

4)

14 spotkanie ANC na
temat pomocy
wzrokowych oraz
Sekretariat

Definicje plaszczyzny do zawracania na drodze startowej, kalendarza, systemu
odniesienia i kalendarza gregorianskiego; powszechne systemy odniesienia;
wymiary lotniska i informacje z tym zwigzane; charakterystyki fizyczne
plaszczyzn do zawracania na drodze startowej; oznakowanie i $wiatta plaszczyzn
do zawracania na drodze startowej; §wiatta wskazania drogi kotowania szybkiego
zjazdu; oznakowanie informacyjne; poprzeczki zatrzymania; $wiatta ochronne
drogi startowej; intensywnos¢ $§wiatet linii §rodkowej drog kotowania szybkiego
zjazdu; Rysunek 6-2 Przyklady oznakowania dziennego inocnego obiektow
wysokich; elektryczne systemy zasilania urzadzen nawigacyjnych; monitoring
systemow $wietlnych; Dodatek 1, barwy lotniczych $wiatet naziemnych,
Oznakowanie, Znaki i tablice; Dodatek 2, Charakterystyki lotniczych $wiatet
naziemnych;

27 lutego 2004
12 lipca 2004
25 listopada 2004

Sekretariat i 6 spotkanie
Komitetu ds. Ochrony
Srodowiska w
Lotnictwie

Certyfikacja lotnisk; odnosnik do planowania wykorzystania gruntéw oraz do
zrownowazonego podejScia do zagadnienia zarzadzania hatasem lotniczym;
plaszczyzny do zawracania na drodze startowej; drogi kotowania; zmniejszanie
zagrozenia ze strony ptakoéw; ogrodzenie; utrzymanie nawierzchni.

2 marca 2005
11 lipca 2005
24 listopada 2005

35 Sesja Zgromadzenia
ICAO; 14 Spotkanie

Definicje przerwanego ladowania, programu bezpieczefistwa oraz systemu
zarzadzania bezpieczenstwem; zarzadzanie bezpieczenstwem, strefa wolna od
przeszkod.

14 marca 2006
17 lipca 2006
23 listopada 2006
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ANC; 11 Konferencja
Zeglugi Powietrznej
9 Sekretariat Uwaga dotyczaca odlegtosci kota od krawedzi drogi kotowania. 15 czerwca 2006
10-A | Sekretariat, 1 spotkanie | Definicje drogi startowej przyrzadowej i przeszkod; certyfikacja lotnisk; dane | 4 marca 2009
| Panelu Lotniskowego, | lotniska; wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kotowania; instrukcja | 20 lipca 2009
(Zalacznik 7 spotkanie Panelu obowiazkowego oznakowania; §wiatta krawedzi drogi kotowania, zaawansowany | 19 listopada 2009
14, Tom g Operacyjnego system dokowania, obowiazkowe znaki nakazu, oznakowanie i o§wietlenie turbin
wydanie wiatrowych, zapewnienie bezpieczenstwa publicznego w planie ratowniczym,
5) ratownictwo i walka z pozarem, redukcja zagrozenia powodowanego przez
zwierzgta, kontrola i utrzymanie nawierzchni, chromatyczno$¢ i luminancja
$wiatel lotniczych w kolorze zielonym w Dodatku 1; uwaga do Rys. A2-9 i A2-
10 wykresu izokandeli dla $wiatet krawedzi drogi startowej w Dodatku 2; znak
NO ENTRY Rys. A4-2 w Dodatku 4; wytyczne dotyczace rownosci hawierzchni
drogi startowej, lokalizacji przesunigtego progu i ratownictwa i walki z pozarem
W Zalaczniku A.
10-B Sekretariat Zarzadzanie bezpieczenstwem; Dodatek 7, Ramy dla systemu zarzadzania 4 marca 2009
bezpieczefistwem (SMS); Zalacznik C; Ramy dla Panstwowego Programu | 20 lipca 2009
Bezpieczenstwa (SSP). 18 listopada 2009
11-A Drugie spotkanie Definicje: miejsca niebezpiecznego, danych Kkartograficznych lotniska oraz 27 luty 2013,
|  Zespotu ds. lotnisk klasyfikacja spojnosci, drogi startowej przyrzadowej i nieprzyrzadowe;. 15 lipca 2013
(Zataczni (AP/2). Przeniesienie przepisow dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem do | 14 listopada 2013
:fi\;l)}d—g?l?; Spotkanie specjalne Zaliqcznil;a 19, !(ategoria ‘maksyldnalynego .dopuszhczalneiol fjiénienkia oponf;_ stan
5) Zespolu ds. zarzadzania {)oa' ruf: u naziemnego i urzadzef z nim zwigzanych; dane artograficzne
bezpieczenstwem otmska,_ pow%erzchma drog startoyvych i p%aszczyzn do zawracania na drodze
(SMP/SM/1). startowej; obiekty na pasie drogi startowej; plaszczyzna podmuchu; strefa
. . bezpieczenstwa konca drogi startowej; powierzchnia zabezpieczenia przerwanego
Sekretariat WSpIErany | startu; wzmocnione oznakowanie linii srodkowej drogi kotowania; proste swiatta
przez Grupe studyjng strefy przyziemienia; $wiatta linii §rodkowej drogi kotowania; poprzeczki
AIS/AIM (AIS- zatrzymania; $wiatla ochronne drogi startowej; poprzeczka zakazu wijazdu;
AIMSG). przeformatowanie Rozdzialu 6; pomoce wzrokowe dla oznakowania przeszkod
lotniczych; planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia; ratownictwo i gaszenie
pozarow, W tym piana gasnicza o parametrach speiajacych minimalne
wymagania pian gasniczych poziomu C; rozmieszczenie urzadzen i instalacji w
strefach operacyjnych; utrzymanie lotniska, w tym charakterystyka tarcia
nawierzchni drogi startowej; usuwanie zanieczyszczen, remonty nawierzchni
drogi startowej oraz pomoce wzrokowe, w tym diody emitujace $wiatto (LED);
Dodatek 1, kolory naziemnych $wiatet lotniczych, oznakowanie znakéw oraz
tablic, w tym bialy kolor dla LED; Dodatek 2, charakterystyki naziemnych $wiatet
lotniczych, w tym poprzeczka zakazu wjazdu; Zalacznik A, wytyczne w sprawie
oceny charakterystyk tarcia nawierzchni zasniezonych, pokrytych btotem
posniegowym, lodem i szronem (Szadzig) nawierzchni sztucznych, okre$lanie
charakterystyk tarcia nawierzchni dla celéw konstrukcyjnych i naprawczych,
Charakterystyka dotyczaca odprowadzania wody z pola ruchu naziemnego
i obszarow przylegajacych, strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej.
11-B Sekretariat wspierany | Zmiana dotyczy poprawionych definicji drogi startowej z podejsciem 27 luty 2013
przez: zespét zdaniowy | nieprecyzyjnym i z podejsciem precyzyjnym w zwiazku z nowa klasyfikacja | 15 lipca 2013
(ACTF), Panel podejscia. 13 listopada 2014
lotniskowy (AP), Panel
do spraw procedur
instrumentalnych
(IFPP), Panel do spraw
systemow
nawigacyjnych (NSP)
oraz Panel operacyjny
(OPSP)
12 Sekretariat wspierany | Wydanie pierwsze podrecznika ,,Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Lotniska” | 4 marca 2015
przez Grupe Studyjna | PANS - AERODOMES (Doc 9981) 13 lipca 2015
PANS- ADR, oraz 10 listopada 2016
Panel Lotniskowy (AP).

13-A Trzecie spotkanie Definicje systemu zatrzymywania samolotdw, autonomicznego systemu | 22 lutego 2016
Zalacznik Zespotu ds. lotnisk ostrzegania o nieuprawnionych wtargnigciach na drogg startowa (ARIWS), 11 lipca 2016
14: Tom I, (AP/3) fragmentow przedmiotow obcych (FOD); opis systemu zatrzymywania | 5 listopada 2016
wydanie Pierwsze spotkanie samolotow; zbiorniki na wodg burzowq_ na pasach drogi startowej 1 drogi

7) ! geszpokg ds ! kotowania; strefy podmuchow; odlegtosci dla prostych oraz krzywoliniowych
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projektowania i odcinkow drog kotowania typu C, zmniejszone odlegtosci drogi kotowania i linii
eksploatacji lotnisk $rodkowej drogi kotowania; odleglosci na stanowiskach postojowych statkow
(ADOP/1) powietrznych; wytyczne dotyczace projektowania drogi kotowania w celu
zapobiegania nieuprawnionym wtargni¢ciom na droge startowa; charakterystyki
$wiecenia oraz specyfikacje koloréw dla $wiatet LED; objasnienia dotyczace
dystrybucji intensywnosci $wiatel; oznakowanie poziome i o$wietlenie turbin
wiatrowych o wysoko$ci wigkszej niz 150 m; kryteria lokalizacji powierzchni
zabezpieczenia przeszkodowego PAPI; oznakowanie poziome nakazu
i informacyjne; ~ ARIWS;  zapobieganie = oraz  instalacja  urzadzen
zabezpieczajacych przed FOD; wytyczne dotyczace nierdwnosci nawierzchni
drogi startowej, ARIWS, projektowania drogi kotowania dla zminimalizowania
mozliwosci nieuprawnionych wtargnie¢ na drogg startowa oraz dane
kartograficzne lotniska.
13-B Trzecie spotkanie Ulepszony globalny format raportowania (GRF) w zakresie oceny oraz | 22 lutego 2016 r.
Zespotu ds. lotnisk zglaszania warunkow na nawierzchni drogi startoweyj. 11 lipca 2016 .
(AP/3), opracowane .
przez zesp6t zadaniowy S-histopada-2020
ds. tarcia nawierzchni; 4 listopada 2021
14 Drugie spotkanie panelu | Zmieniony kod referencyjny lotniska w tabeli 1-1; szeroko$¢ poboczy drog | 9 marca 2018;
Zatacznik ds. projektowania i startowych, pasy i ptaszczyzny do zawracania, szeroko$¢ drog kotowania, pasy | 1g lipca 2018;
4 Tom | eksploataciji lotnisk i pobocza; zmniejszone minimalne odleglosci separacji na drogach kotowania; 8l )
’ ' (ADOP/2); . o o - istopada 2018;
wydanie Zmiana dotyczaca aktualizacji przypisow w Tabeli 4-1;
8) Trzynaste spotkanie Zmiana wprowadzona, w wyniku zmian Zalacznika 15 ICAO i wprowadzenia
pgnelu ds. procedur | w zycie dokumentu PANS-AIM (Doc 10066), dotyczaca zmienionych odsytaczy,
lotow wedlug wskazafl | wvmaoan dotyczacych jakosci danych oraz wymagan dotyczacych wykrywania
przyrzadow (IFPP/13); bledéw w oparciu o charakterystyki systemow.
Dwunaste spotkanie
grupy analitycznej ds.
Stuzb Informacji
Lotniczej (AIS) i
Zarzadzania Informacja
Lotnicza (AIM) (AIS-
AIMSG /12);
15 Trzecie spotkanie Zmieniona definicja kategorii Il drogi startowej z podej$ciem precyzyjnym; plan | 9 marca 2020
panelu ds. generalny portu lotniczego; samoloty ze sktadanymi koncowkami skrzydet; 20 lipca 2020
projektowania raportowanie nosno$ci nawierzchni drogi startowej (ACR/PCR);
i eksploatacji lotnisk | raportowanie trwajacych prac w polu ruchu naziemnego; szeroko$¢ | 5 listopada 2020
(ADOP/3); zabezpieczenia wydtuzonego startu; standaryzacja nazewnictwa drog kotowania; | 3 stopada 2022
Osme spotkanie Grupy $wiatla ochronne drogi startowej; poprzeczka zakazu wjazdu; minimalne wymiary 28 listopada 2024
Studyjnej ds. PANS- znakéw pionowych; autonomiczny system wykrywania samolotow; pomoce p
Aerodromes (PASG/S). wzrokowe do oznaczania zamknigtych drog startowych i drog kotowania lub ich
czgsci; szkolenie personelu lotniska; procedury zarzadzania zagrozeniami ze
strony zwierzat; bezpieczefnstwo na ptycie postojowej i ustanowienie zezwolen
dla kierowcow pojazdow w strefie operacyjnej lotniska.
16 Osme spotkanie Przesunigcie daty wejScia w zycie zmiany 13B, dotyczacej wdrozenia | 19 czerwca 2020
220 Sesji Rady ICAO | ulepszonego globalnego formatu raportowania (GRF) w zakresie oceny 0raz | 30 wrzesnia 2020
zglaszania warunkow na nawierzchni drogi startowej. .
4 listopada 2021
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MIEDZYNARODOWE NORMY
| ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAL 1

WYMAGANIA OGOLNE

Wprowadzenie. Zafgcznik 14 ICAO, Tom I zawiera normy i zalecane metody postepowania (specyfikacje),
definiujgce charakterystyki fizyczne lotnisk oraz powierzchnie ograniczajqce przeszkody znajdujgce sie w ich
rejonie, jak rowniez niektore urzqdzenia i stuzby techniczne, ktore zwykle dziatajq na lotnisku. Niniejszy Zalgcznik
zawiera rowniez wymagania dotyczqce przeszkod zmajdujgcych sie poza powierzchniami ograniczajgcymi.
Niniejsze wymagania nie majq na celu ograniczenia ani regulowania operacji statkow powietrznych.

Wymagania dotyczgce poszczegolnych urzqdzen i elementow infrastruktury wymienione w Zalgczniku 14
ICAO Tom I, zostaly w znacznym stopniu pogrupowane wedtug kodu referencyjnego opisanego w Rozdziale 1 oraz
poprzez okreslenie typu drogi startowej, ktora zgodnie z definicjq powinna by¢ wyposazona w odpowiednie
urzqdzenia. Ma to na celu nie tylko utatwienie czytania Tomu I[-Qo niniejszego Zalgcznika, ale rowniez
W wigkszosci przypadkow zapewnia bardziej efektywne i proporcjonalnie wykorzystanie lotnisk stosujgcych te
wymagania.

Zatqcznik ten ustala minimalne wymagania dla lotnisk z uwzglednieniem parametrow technicznych statkow
powietrznych obecnie eksploatowanych Ilub podobnych statkow powietrznych, ktorych wprowadzenie do
eksploatacji jest dopiero planowane. Tym samym, ewentualne dodatkowe zabezpieczenia, ktore moglyby by¢
odpowiednie dla statkow powietrznych o wyzszych wymaganiach, nie zostaly uwzglednione. Wiasciwe wladze
powinny przeanalizowac ten problem i w razie potrzeby brac¢ te wymagania pod uwage podczas okreslania
szczegotowych wymagan dla poszczegolnych lotnisk. Przepisy dotyczgce przyjmowania na istniejgcych lotniskach
statkéw powietrznych o wyzszych wymaganiach znajdujg sie W Procedurach sfuzb zeglugi powietrznej PANS-
LOTNISKA (Doc 9981). Wytyczne okreslajgce wplyw, jaki mogtaby mie¢ na niniejsze wymagania eksploatacja
przyszlych typow statkow powietrznych, znajdujq si¢ w ,, Podreczniku projektowania lotnisk™ (Doc 9157) Czes¢ 2.

Nalezy zaznaczyé, ze wymagania dla drog startowych z podejsciem precyzyjnym kategorii Il i Il majg
zastosowanie tylko dla drég startowych przeznaczonych dla statkéw powietrznych o cyfize kodu 3 lub 4.

Zalgcznik 14 ICAO, Tom I nie zawiera wymagan dotyczgcych ogolnego planowania lotnisk (np. odlegtosci
pomiedzy sgsiednimi lotniskami lub przepustowosci poszczegolnych lotnisk), wptywu na srodowisko ani warunkow
ekonomicznych i innych czynnikow nietechnicznych, ktore nalezy uwzgledni¢ podczas zakladania lotniska.
Informacje na ten temat zawarto w ,, Podreczniku planowania portu lotniczego” (Doc 9184) Czes¢ 1. Materialy
pomocnicze dotyczqce wplywu lotniska na srodowisko naturalne zawarto w ,, Podrecznika planowania portu
lotniczego” (Doc 9184) Czes¢ 2.

Ochrona lotnictwa przed aktami bezprawnej ingerencji stanowi integralng czes¢ planowania i eksploatacji
lotnisk. W Zalgczniku 14 ICAO Tom I zawarto niektore wymagania majgce na celu podniesienie poziomu
bezpieczernistwa (ochrony) portow lotniczych. Wymagania dotyczgce innych elementow i urzqdzeh zwigzanych
Z ochrong lotnictwa cywilnego zawarto w Zalgczniku 17 ICAO, zas szczegolowe wytyczne na ten temat mozna
znalezé w wydanym przez ICAO ,, Podreczniku ochrony lotnictwa” (Aviation Security Manual).
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1.1 Definicje

Lotnisko (4erodrome) — Powierzchnia na ziemi lub wodzie (wlacznie z budynkami, urzadzeniami i innym
wyposazeniem) przeznaczona w calosci lub w czesci do wykorzystania dla potrzeb przylotow, odlotow
i naziemnego ruchu statkéw powietrznych.

Latarnia lotniskowa (Aerodrome beacon) — Latarnia lotnicza wskazujgca potozenie lotniska z powietrza.

Certyfikat lotniska (Aerodrome certificate) — Certyfikat wydawany przez wiasciwe wiladze zgodnie
z odpowiednimi przepisami dotyczacymi funkcjonowania lotniska.

Wysokos¢ lotniska (Aerodrome elevation) — Wysoko$¢ najwyzszego punktu na polu wzlotdéw mierzona od
$redniego poziomu morza.

Znak identyfikacyjny lotniska (Aerodrome identification sign) — Znak umieszczony na lotnisku, stuzacy do
identyfikacji lotniska z powietrza.

Dane kartograficzne lotniska (Aerodrome mapping data — AMD) — Dane zbierane w celu opracowania informacji
kartograficznych dotyczacych lotniska, przeznaczonych do zastosowan lotniczych.

Uwaga. — Dane kartograficzne lotniska sq zbierane w celu poprawy swiadomosci sytuacyjnej
uzytkownikow, operacji lotniskowych, szkolenia, kartografii oraz planowania.

Baza danych Kkartograficznych lotniska (Aerodrome mapping database — AMDB) — Zbior danych
kartograficznych dotyczacych lotniska zorganizowany i utozony w uporzadkowany zestaw danych.

Punkt odniesienia lotniska (Aerodrome reference point) — Punkt okreslajacy geograficzng lokalizacje lotniska.

Poziom natezenia ruchu na lotnisku (Aerodrome traffic density):

a) Maty — kiedy liczba operacji lotniczych podczas przecietnej godziny szczytu nie jest wieksza niz 15 dla
jednej drogi startowej lub wynosi mniej niz 20 dla catego lotniska.
b)  Sredni — kiedy liczba operacji lotniczych podczas przecietnej godziny szczytu wynosi od 16 do 25 dla
jednej drogi startowej lub miesci si¢ pomiedzy 20 a 35 dla catego lotniska.
¢) Duzy — Kiedy liczba operacji lotniczych podczas przecigtnej godziny szczytu wynosi 26 lub wiecej dla
jednej drogi startowej lub przekracza 35 dla catego lotniska.
Uwaga 1. — Liczba operacji lotniczych w przecigtnej godzinie szczytu jest sredniq arytmetyczng wyliczang
z danych z catego roku do liczby operacji w godzinie, w ktorej ruch jest najwigkszy.

Uwaga 2. — Operacja lotnicza rozumiana jest, jako start lub lgdowanie statku powietrznego.

Latarnia lotnicza (Aeronautical beacon) — Ciagle lub przerywane lotnicze $wiatto naziemne, widziane ze
wszystkich kierunkow, wskazujace okreslony punkt na powierzchni ziemi.

Lotnicze $swiatlo naziemne (Aeronautical ground light) — Jakiekolwiek $wiatlo przeznaczone wytacznie jako
pomoce dla nawigacji lotniczej za wyjatkiem $wiatet znajdujacych si¢ na statku powietrznym.

Referencyjna dlugo$é pola do startu samolotu (Aeroplane reference field length) — oznacza minimalng dtugo$é¢
pola wymaganego do startu samolotu przy maksymalnej, certyfikowanej masie startowej, na poziomie morza,
w warunkach atmosfery wzorcowej, przy bezwietrznej pogodzie i na poziomej drodze startowej, ktora to
dhugos¢ okreslona jest w instrukcji technicznej samolotu wymaganej przez organ certyfikujacy lub w danych
dostarczonych przez producenta samolotu. Dlugos¢ pola do startu, w stosownych przypadkach oznacza
okreslong (zréwnowazong) dlugo$¢ obszaru dla samolotow, lub w innych przypadkach — dystans do startu.
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Uwaga. — Zalgcznik A, Sekcja 2 wyjasnia pojecie rownowaznej dlugosSci drogi startowej, natomiast
szczegotowe informacje dotyczgce zagadnien zwigzanych z diugosciq startu znajdujg sie w ,, Podreczniku
zdatnosci do lotu” (Doc 9760).

Liczba klasyfikacyjna statku powietrznego! (Aircraft classification numer - ACN) — Warto$¢ liczbowa opisujaca
oddziatywanie statku powietrznego na nawierzchni¢ przy okreslonych, znormalizowanych kategoriach
podtoza.

Uwaga. — Liczba klasyfikacyjna statku powietrznego obliczana jest w funkcji potozenia srodka cigzkosci
(CG) przenoszgcego obcigzenie krytyczne na podwozie krytyczne. Zwykle do obliczen ACN przyjmuje sie
ekstremalne tylne polozenie CG, odpowiadajgce maksymalnej masie brutto na plycie. W wyjgtkowych
przypadkach zastosowanie ekstremalnego przedniego CG moze spowodowaé, Ze bardziej krytyczne bedzie
obcigzenie podwozia przedniego.

Wskaznik klasyfikacji statku powietrznego? (Aircraft classification rating - ACR) — Warto$¢ liczbowa opisujaca
oddziatywanie statku powietrznego na nawierzchni¢ przy okre§lonych, znormalizowanych kategoriach
podioza.

Stanowisko postojowe (Aircraft stand) — Miejsce na ptycie postojowej wyznaczone do postoju / parkowania
statku powietrznego.

Plyta postojowa (Apron) — Wyznaczona powierzchnia na lotnisku ladowym, ktora przeznaczona jest do
zatrzymywania i postoju statkéw powietrznych w celu przyjmowania pasazeréw na poktad, zatadunku
i wytadunku towardw i poczty oraz tankowania paliwa, przeprowadzania czynnosci obstugowych i parkowania
statkow powietrznych.

Stuzba zarzadzania plyta postojowa (Apron management service) — Stuzba powolana do zarzadzania
dziataniami na ptycie postojowej oraz kierowania ruchem statkow powietrznych i pojazdéw na ptycie.

System zatrzymywania samolotéw (Arresting system) — System zaprojektowany w celu zmniejszenia predko$ci
samolotu, ktory przekroczyt koniec drogi startowe;.

Autonomiczny system ostrzegania o wtargnieciach na droge startowg (Autonomous runway incursion warning
system — ARIWS) — System, ktory zapewnia autonomiczne wykrywanie potencjalnego nieuprawnionego
wtargniecia na drogg startowa lub zajetosci aktywnej drogi startowej oraz przekazuje bezposrednie ostrzezenie
zatodze statku powietrznego lub kierowcy pojazdu.

Przerwane ladowanie (Balked landing) — Manewr ladowania, ktory zostat w sposob niezamierzony przerwany
w kazdym punkcie ponizej wysokosci bezwzglednej / wzglgdnej zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad
przeszkoda (OCA/H).

Baretka (barrette) — Oznacza zesp6t trzech lub wigcej lotniczych $wiatel naziemnych, umieszczonych obok siebie
w linii prostej, z wigkszej odleglosci widzianych, jako krotka linia $wietlna.

Kalendarz (Calendar) — Wyrazny czasowy uktad odniesienia, ktory jest podstawg okreslania pozycji czasowej
z doktadnoscia do jednego dnia (1S0191083).

Lotnisko certyfikowane (Certified aerodrome) — Lotnisko, ktorego zarzadzajacy posiada certyfikat lotniska.

1 Ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024
2 Ma zastosowanie od dnia 28 listopada 2024
3 Normy 1SO 19108, Informacja geograficzna — Schemat tymczasowy
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Zabezpieczenie wydluzonego startu (Clearway — CWY) — Prostokatna powierzchnia na ziemi lub wodzie
kontrolowana przez wlasciwe wladze, wybrana lub odpowiednio przygotowana do tego, aby samolot mogt nad
nig wykona¢ czg¢$¢ poczatkowego wznoszenia do okreslonej wysokosci.

Cykliczna kontrola nadmiarowa (Cyclic redundancy check — CRC) — Algorytm matematyczny stosowany
w odniesieniu do danych cyfrowych, zapewniajacy odpowiedni poziom ochrony zapobiegajgcy utracie lub
zmianie danych.

Dokladnos$¢ danych (Data accuracy) — Stopien zgodnosci pomiedzy wartoscig oszacowana lub zmierzong
i warto$cig rzeczywista.

Spojnos¢ danych — poziom pewnosci (Data integrity — assurance level) — Stopien pewnosci, ze dane lotnicze
i ich wartosci nie zostaty utracone lub zmienione od czasu ich powstania lub zatwierdzenia zmiany.

Jako$é danych (Data quality) — Stopien lub poziom pewnosci, ze dostarczane dane pod wzgledem doktadnosci,
rozréznialnosci i1 spojnosci spetniajg wymagania uzytkownika danych.

Uklad odniesienia (Datum) — kazda wielko$¢ lub zbior wielkosci, ktore moga stuzy¢ jako odniesienie lub
podstawa do obliczenia innych wielkosci (ISO 19104 4).

Urzadzenia do usuwania oblodzenia / zapobiegania oblodzeniu (De-icing / anti-icing facility) — Urzadzenia
i wyposazenie stuzace do usuwania i oczyszczania szronu (szadzi), $niegu i lodu z powierzchni samolotu lub
pokrywania oczyszczonej powierzchni samolotu srodkami ochronnymi zapobiegajacymi oblodzeniu oraz
tworzeniu si¢ warstwy lodu, $niegu lub btota $niegowego (topniejacego $niegu) przez okreslony czas.

Uwaga. — Dalsze wskazowki podane sq w ,, Podreczniku naziemnego odladzania | zapobiegania oblodzeniu
Statku powietrznego” (Doc 9640).

Stanowisko do odladzania / zapobiegania oblodzeniu (De-icing / anti-icing pad) — Powierzchnia obejmujgca
stanowisko wewnetrzne przeznaczone do postoju samolotow w celu usunigcia oblodzenia i zapobiegania jego
oblodzeniu oraz powierzchni¢ zewngtrzng, wyposazona w dwa lub wigcej przenosne zestawy sprzgtu do
usuwania oblodzenia i zapobiegania oblodzeniu.

Dlugosci deklarowane (Declared distances)

a) Rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu (Take-off run available - TORA) — dlugo$¢ drogi startowej
deklarowana jako odpowiednia do rozbiegu startujacego samolotu.

b) Rozporzadzalna dlugos$é startu (Take-off distance available - TODA) — dtugoé¢ drogi startowej
deklarowana jako odpowiednia do rozbiegu startujacego samolotu, powickszona o ewentualne
zabezpieczenie wydtuzonego startu.

¢) Rozporzadzalna dlugosé¢ przerwanego startu (Accelerate-stop distance available - ASDA) — dostepna
dtugo$¢ rozbiegu, powigkszona o ewentualne zabezpieczenie przerwanego startu.

d) Rozporzadzalna dlugos¢ ladowania (Landing distance available - LDA) — dtugo$¢ drogi startowej
deklarowana jako odpowiednia do lgdowania samolotu.

Zalezne rownolegle podejscia (Dependent parallel approaches) — Jednoczesne podejscia do rownolegtych lub
prawie rownolegtych przyrzadowych drog startowych, gdy sa ustanowione minima separacji radarowej
mig¢dzy statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ na przedtuzonych osiach tych drog startowych.

4 Normy I1SO 19104, Informacja geograficzna - Terminologia
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Prég przesuniety (Displaced threshold) — Prog, ktory nie jest zlokalizowany na poczatku drogi startowe;.

Intensywnos$¢ efektywna (Effective intensity) — Intensywno$¢ efektywna $wiatlta btyskowego, rdéwna
intensywnosci §wiatta stalego tej samej barwy, ktére pozwalaloby na uzyskanie takiego samego zasiggu
widzialno$ci w identycznych warunkach obserwacji.

Wysoko$é wzgledna elipsoidy (Ellipsoid height (Geodetic height)) — Wysoko$¢ wzgledna wyrazona w stosunku
do elipsoidy odniesienia, mierzona prostopadle do elipsoidy i przechodzaca przez dany punkt.

Swiatlo stale (Fixed light) — Swiatlo o stalej intensywnosci, gdy jest obserwowane ze statego punktu.

Fragmenty przedmiotow obcych (Foreign Object Debris — FOD). Przedmioty nicozywione znajdujace sie
W polu ruchu naziemnego, ktore nie petnig Zadnej funkcji operacyjnej ani lotniczej i moga potencjalnie
stanowi¢ zagrozenie dla operacji statkow powietrznych

Obiekt lamliwy (Frangible object) — Obiekt o malej masie, ktory po uderzeniu powinien si¢ ztamaé lub
odksztatci¢ w sposdb powodujgcy minimalne ryzyko uszkodzenia dla statku powietrznego.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce projektowania obiektow tamliwych zawarto w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 6.

Geodezyjny uklad odniesienia (Geodetic datum) — Minimalny zestaw parametrow wymagany do okreslenia
lokalizacji i orientacji lokalnego systemu odniesienia w stosunku do globalnego systemu odniesienia.

Geoida (Geoid) — Ekwipotencjalna powierzchnia w polu grawitacyjnym Ziemi, zbiezna z niezaktoconym $rednim
poziomem morza (MSL) otaczajagcym wszystkie kontynenty.

Uwaga. — Geoida ma ksztalt nieregularny ze wzgledu na lokalne grawitacyjne (wiatry, przyptywy, zasolenie,
prady itp.). Kierunek dziatania grawitacji jest prostopadtly do geoidy w kazdym jej punkcie.
Undulacja geoidy (Geoid undulation) — Odlegto$¢ geoidy powyzej (dodatnia) lub ponizej (ujemna) od
matematycznej elipsoidy odniesienia.
Uwaga. — W odniesieniu do zdefiniowanej elipsoidy Swiatowego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84),
undulacjg geoidy jest roznica migdzy wysokoscig elipsoidy a wysokoscig ortometryczng.
Kalendarz gregorianski (Gregorian calendar) — kalendarz powszechnie stosowany, wprowadzony po raz

pierwszy w roku 1582, definiujacy rok tropikalny dokladniej niz kalendarz Julianski (ISO19108°%).

Uwaga. — W kalendarzu gregorianskim zwykly rok ma 365 dni a rok przestepny — 366 dni, w obu
przypadkach rok podzielony jest na dwanascie miesiecy.

Latarnia ostrzegawcza (Hazard beacon) — Latarnia lotnicza shuzaca do wskazywania zagrozenia dla ruchu
lotniczego.

Lotnisko dla $miglowcéw (Heliport) — Lotnisko lub okre$lona powierzchnia na budowli przeznaczona do
uzytkowania w catosci lub czesci dla przylotow, odlotdw i naziemnego ruchu $migltowcow.

Zatoka oczekiwania (Holding bay) — Wyznaczona powierzchnia, na ktorej statek powietrzny moze by¢
zatrzymany lub mozna go wymina¢, ktora utatwia efektywny ruch naziemny statkow powietrznych.

5 Normy 1SO 19108, ,, Informacja geograficzna — Terminologia”
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Czas ochronny (Holdover time) — Szacowany czas, gdy ptyn zapobiegajacy oblodzeniu zapobiega osadzaniu si¢
lodu i szronu (szadzi) oraz gromadzeniu si¢ $niegu na pokrytych nim powierzchniach samolotu.

Punkt niebezpieczny (Hot spot) — Miejsce w polu ruchu naziemnego lotniska, w ktorym w przesztosci miaty
miejsce kolizje lub wtargniecie na droge startowa lub gdzie istnieje potencjalne ryzyko ich wystapienia, dlatego
od pilotéw i kierowcow pojazdow wymaga si¢ zachowania w tym miejscu szczegolnej ostroznosci.

Zasady czynnika ludzkiego (Human Factors principles) — Zasady, ktore maja zastosowanie w lotniczym
projektowaniu, certyfikowaniu, szkoleniu, dziataniu i w obstudze technicznej, oraz ktore pozwalaja znalez¢
obszary wzajemnego oddzialywania pomigdzy czlowickiem i innymi elementami systemu poprzez
odpowiednie uwzglednienie mozliwosci ludzkich.

Mozliwosci czlowieka (Human performance) — Mozliwo$ci i ograniczenia czlowieka, ktore maja wptyw na
bezpieczenstwo i sprawnos¢ jego dziatania w lotnictwie.

Latarnia identyfikacji (Identification beacon) — Latarnia lotnicza wysytajaca kodowany sygnat, pozwalajacy na
ustalenie identyfikacji okreslonego punktu.

Niezalezne réwnolegle podejscia (Independent parallel approaches) — Réwnoczesne podejscia do rownolegtych
lub prawie réwnolegtych przyrzadowych drog startowych, dla ktérych nie zostata okreslona radarowa
minimalna separacja pomig¢dzy statkami powietrznymi na przedtuzonych osiach tych drog startowych.

Niezalezne réownolegle odloty (Independent parallel departures) — Rownoczesne odloty z rownolegtych lub
prawie rownoleglych przyrzadowych drog startowych.

Droga startowa przyrzadowa (Instrument runway) — Jeden z nizej wymienionych rodzajéow drog startowych,
przeznaczona do operacji statkow powietrznych stosujacych procedury podejscia do ladowania wg wskazan
przyrzadow:

a) Droga startowa z podejsciem nieprecyzyjnym. Droga startowa obstugiwana przez pomoce wzrokowe
i niewzrokowe, przeznaczona do operacji ladowania nastepujacej po operacji podej$cia wedtug wskazan
przyrzadow typu A, przy widzialno$ci nie mniejszej niz 1000 m.

b) Droga startowa z podejsciem precyzyjnym, kategorii I. Droga startowa obslugiwana przez pomoce
wzrokowe 1 niewzrokowe, przeznaczona do operacji ladowania po operacji podejscia wedtug wskazan
przyrzadow typu B, z wysokoscia decyzji (DH) nie mniejszg niz 60 m (200 stop) i — albo z widzialnoscia
nie mniejsza niz 800 m, albo przy zasiggu widzialnos$ci wzdhuz drogi startowej (RVR) nie mniejszym niz
550 m.

c) Droga startowa z podejSciem precyzyjnym, kategorii II. Droga startowa obstugiwana przez pomoce
wzrokowe i niewzrokowe, przeznaczona do operacji ladowania po operacji podejscia wedtug wskazan
przyrzadow typu B, z wysokos$cia decyzji (DH) mniejsza niz 60 m (200 stop), ale nie mniejsza niz 30 m
(100 stop) oraz przy zasiggu widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejszym niz 300 m.

d) Droga startowa z podejSciem precyzyjnym, kategorii I11. Droga startowa obshugiwana przez pomoce
wzrokowe oraz pomoce niewzrokowe, przeznaczona do operacji ladowania po operacji podejscia wedtug
wskazan przyrzadow typu B, z wysokoscia decyzji (DH) mniejsza niz 30 m (100 stop), lub bez wysokosci
decyzji i przy zasiggu widzialnosci wzdhuz drogi startowej (RVR) mniejszym niz 300 m lub bez
ograniczen zasiegu widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR).

Uwaga 1. — Pomoce wzrokowe nie muszq koniecznie odpowiadalé skali zastosowanych pomocy

niewzrokowych. Dobor pomocy wzrokowych uzalezniony jest od warunkow przewidywanych w  trakcie
wykonywania operacji lotniczych.

5.11.2020
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Uwaga 2. — Wiecej informacji dotyczgcych operacji podejscia do lgdowania wedlug wskazan przyrzgdow
mozna znalez¢ w Zalgczniku 6 ICAO ,, Eksploatacja statkow powietrznych”.

Klasyfikacja spojnosci - dane lotnicze (Integrity classification - aeronautical data) — Klasyfikacja oparta na
potencjalnym ryzyku wynikajacym z uzycia znieksztatconych danych. Dane lotnicze klasyfikowane sa jako:

a) dane zwykle: uzycie znieksztalconych danych stwarza bardzo mate prawdopodobiefistwo, ze
bezpieczenstwo lotu i ladowania statku powietrznego bedzie powaznie zagrozone potencjalng katastrofa;

b) dane wazne: uzycie znieksztalconych danych stwarza mate prawdopodobienstwo, ze bezpieczenstwo
lotu i ladowania statku powietrznego bedzie powaznie zagrozone potencjalng katastrofa; oraz

¢) dane krytyczne: uzycie znieksztatconych danych stwarza duze prawdopodobienstwo, ze bezpieczenstwo
lotu i Iadowania statku powietrznego bedzie powaznie zagrozone potencjalng katastrofa.

Posrednie miejsce oczekiwania (Intermediate holding position) — Wyznaczone miegjsce objete kontrola ruchu
lotniczego, gdzie kotujacy statek powietrzny oraz inne pojazdy powinny si¢ zatrzymaé i oczekiwaé na
pozwolenie dalszego poruszania si¢, wydawane przez wiez¢ kontroli lotniska.

Pole wzlotow (Landing area) — Czg$¢ pola ruchu naziemnego przeznaczona do startu i ladowania statkow
powietrznych.

Wskaznik kierunku ladowania (Landing direction indicator) — Pomoc wzrokowa wskazujaca aktualnie
wyznaczony kierunek ladowania i startu.

Strefa lotow krytyczna dla dzialania promieniowania laserowego (Laser-beam critical flight zone - LCFZ) —
przestrzen powietrzna w poblizu lotniska znajdujaca si¢ poza granicami LFFZ, gdzie promieniowanie jest
ograniczone do takiego poziomu, ze efekt o$lepienia jest mato prawdopodobny.

Strefa lotéw, wolna od wplywu promieniowania laserowego (Laser-beam free flight zone - LFFZ) — przestrzen
Powietrzna w bezposrednim sasiedztwie lotniska, gdzie promieniowanie jest ograniczone do poziomu, na
jakim spowodowanie jakichkolwiek zaktocen wzrokowych jest mato prawdopodobne.

Strefa lotow wrazliwa dla dzialania promieniowania laserowego (Laser-beam sensitive flight zone - LSFZ) —
Przestrzen powietrzna znajdujaca si¢ poza LFFZ i LCFZ i niekoniecznie do nich przylegajaca, gdzie
promieniowanie jest ograniczone do poziomu, przy ktorym wywotanie efektu kolejnego obrazu (after-image
effect) jest mato prawdopodobne.

Niezawodnos¢ systemu $wietlnego (Lighting system reliability) — Prawdopodobienstwo, ze wszystkie urzadzenia
funkcjonuja w okreslonych granicach tolerancji i ze caly system znajduje si¢ w gotowosci operacyjne;j.

Pole manewrowe (Manoeuvring area) — Czgs¢ lotniska przeznaczona do startu, ladowania i kotowania statkow
powietrznych z wylaczeniem plyt postojowych.

Oznacznik (Marker) — Obiekt umieszczony powyzej powierzchni ziemi w celu oznaczenia przeszkody lub
wyznaczenia linii granicznej.

Oznakowanie poziome (Marking) — Symbol lub grupa symboli umieszczona na powierzchni pola ruchu
naziemnego w celu przekazania informacji lotniczych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area) — Cze$¢ lotniska przeznaczona do startu, ladowania i kolowania
statkow powietrznych sktadajaca si¢ z pola manewrowego i ptyt postojowych.
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Drogi startowe prawie réwnolegle (Near-parallel runways) — Drogi startowe nieprzecinajace si¢, ktorych
przedtuzone osie przecinajg si¢ pod katem 15 stopni lub mniejszym.

Droga startowa nieprzyrzadowa (Non-instrument runway) — Droga startowa przeznaczona dla statkéw
powietrznych wykonujacych operacje wedlug procedur podejscia z widocznoscig lub procedur podejscia
wedlug wskazan przyrzadéw do punktu, poza ktorym podejscie do ladowania moze by¢ kontynuowane
w warunkach meteorologicznych do lotow z widocznoscia.

Uwaga. — Warunki meteorologiczne do lotow z widocznoscig (VMC) sq opisane w Rozdziale 3 Zalgcznika 2
ICAO.

Strefa normalnego lotu (Normal flight zone — NFZ) — Przestrzen powietrzna niezdefiniowana jako LFFZ, LCFZ
ani LSFZ, ktéra powinna by¢ chroniona przed promieniowaniem laserowym mogacym spowodowaé
biologiczne uszkodzenie wzroku.

Przeszkoda (Obstacle) — wszystkie nieruchome (tymczasowe lub state) lub ruchome obiekty lub ich czesci, ktore:
a) znajduja si¢ w strefie przeznaczonej dla ruchu naziemnego statkow powietrznych, lub
b)  wystaja ponad wyznaczong powierzchni¢, majgca na celu ochrong statkow powietrznych w locie, lub
€) znajduja si¢ poza wyznaczonymi powierzchniami i ktére zostaly uznane jako zagrozenie dla zeglugi

powietrznej.

Strefa wolna od przeszkod (Obstacle free zone — OFZ) — Przestrzen powietrzna znajdujaca sie powyzej
powierzchni wewngetrznej podejécia, powierzchni wewngetrznych przejsciowych, powierzchni nieudanego
podejscia oraz tej czegsci pasa drogi startowej ograniczonego przez te powierzchnie, w ktdrej nie wystepuje
zadna przeszkoda stala z wyjatkiem obiektow lekkich i tamliwych, niezbgdnych dla celéw nawigacji
lotniczej.

Wysoko$¢ wzgledna ortometryczna (Orthometric height) — Wysoko$¢ wzgledna punktu w odniesieniu do
geoidy, przedstawiana ogdlnie jako wysoko$¢ nad $rednim poziomem morza (MSL).

Zewnetrzny rozstaw kol podwozia glownego (outer main gear wheel span - OMGWS) — oznacza odlegtos¢
miedzy zewnetrznymi krawedziami kot podwozia gtéwnego.

Liczba klasyfikacyjna nawierzchni® (Pavement classification number — PCN) — Warto$¢ liczbowa okre$lajaca
nos$no$¢ nawierzchni sztucznej.

Wskaznik klasyfikacji nawierzchni’” (Pavement classification rating — PCR) — warto$¢ liczbowa okreslajaca
no$no$¢ nawierzchni sztucznej.

Droga startowa z podej$ciem precyzyjnym (Precision approach runway) — patrz droga startowa przyrzadowa.

Glowna droga startowa (Primary runway) — Droga startowa preferowana w stosunku do innych drog startowych
W sytuacji, w ktérej warunki na to pozwalaja.

Chronione strefy lotu (Protected flight zones) — Przestrzen powietrzna specjalnie wyznaczona do tagodzenia
niebezpiecznego wplywu promieniowania laserowego.

6 Ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024
7 Ma zastosowanie od dnia 28 listopada 2024
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Droga ruchu kolowego (Road) — Trasa wyznaczona w polu ruchu naziemnego przeznaczona wylacznie dla ruchu
pojazdow kotowych.

Miejsce oczekiwania na drodze ruchu kotowego (Road holding position) — Okre$lone miejsce na drodze ruchu
kotowego, w ktdrym moze by¢ wymagane zatrzymanie si¢ pojazdow.

Droga startowa (Runway) — Scisle okreslona prostokatna powierzchnia na lotnisku ladowym przygotowana do
startu i ladowania statkow powietrznych.

Matryca oceny warunkow na drodze startowej (Runway condition assessment matrix - RCAM). Matryca
umozliwiajgca ocene kodu okreslajacego warunki na drodze startowej (RWYCC) przy uzyciu odpowiednich
procedur z zestawu zaobserwowanych warunkow na nawierzchni drogi startowej oraz zgloszen pilota w
zakresie skutecznosci hamowania.

Kod okreslajacy warunki na drodze startowej (Runway condition code - RWYCC). Liczba opisujgca warunki
na drodze startowej stosowana w raporcie 0 warunkach na drodze startowej.

Uwaga. — Kod okreslajgcy warunki na drodze startowej ma na celu umozliwienie obliczenia osiggow
operacyjnych samolotu przez zaloge lotniczq. Procedury wyznaczania kodu okreslajqcego warunki na drodze
startowej znajdujg si¢ w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS — LOTNISKA (Doc 9981).

Raport o warunkach na drodze startowej (Runway condition report - RCR). Kompleksowy, znormalizowany
raport dotyczacy warunkéw panujacych na nawierzchni drogi startowej oraz ich wptywu na osiagi samolotu
podczas startu i ladowania.

Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej (Runway end safety area — RESA) — Powierzchnia symetryczna
w stosunku do przedtuzenia linii srodkowej drogi startowe;j i przylegajaca do konca pasa drogi startowej majaca
na celu zmniejszenie ryzyka uszkodzenia samolotu, ktéry przyziemit zbyt krotko lub przekroczyt koniec drogi
startowe;j.

Swiatla ochronne drogi startowej (Runway guard lights) — System $wiatet, ktorego zadaniem jest ostrzeganie
pilotow lub kierowcodw pojazdow, ze zblizaja si¢ do drogi startowej bedacej w uzyciu.

Miejsce oczekiwania przed droga startowg (Runway holding position) — Miejsce wyznaczone w celu ochrony
drogi startowej, powierzchni ograniczajacej przeszkody lub strefy ochronnej ILS/MLS, gdzie kolujacy statek
powietrzny lub poruszajacy si¢ pojazd musi si¢ zatrzymac i oczekiwa¢ na wydanie zezwolenia przez organ
kontroli lotniska.

Uwaga. — We frazeologii radiotelefonicznej uzywa sig¢ zwrotu ,,punkt oczekiwania” (holding point) do
okreslenia miejsca oczekiwania przed drogq startowq.

Pas drogi startowej (Runway strip) — Wyznaczona powierzchnia obejmujaca drogg startowa oraz zabezpieczenie
przerwanego startu (SWY) (jesli istnieje), przeznaczona do:

a) zmniejszenia ryzyka uszkodzenia statku powietrznego w przypadku zjechania z drogi startowej,

b) zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego przelatujgcego nad tg powierzchnig W czasie operacji
startu lub ladowania.

Warunki na nawierzchni drogi startowej (Runway surface conditions). Opis warunkéw panujacych na
nawierzchni drogi startowej wykorzystywany w raporcie o warunkach na drodze startowej (RCR), ktory
stanowi podstawe do wyznaczenia kodu okre$lajacego warunki na drodze startowej (RWYCC) dla celow
okreslania osiggéw samolotu.

9 4.11.2021
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Uwaga 1. — Warunki na nawierzchni drogi startowej wykorzystywane w raporcie o warunkach na drodze
startowej (RCR) okresiajq wymagania w zakresie osiggéw pomigdzy operatorem lotniska, producentem samolotu
oraz operatorem samolotu.

Uwaga 2. — Srodki chemiczne uzywane do odladzania statkéw powietrznych oraz inne zanieczyszczenia sq
rowniez zglaszane, ale nie sq one ujete na liscie elementow opisowych warunkow panujgcych na nawierzchni
drogi startowej, poniewaz ich wplyw na charakterystyki tarcia nawierzchni drogi startowej oraz na kod
okreslajqcy warunki na drodze startowej (RWYCC) nie moze by¢ oceniany w sposob znormalizowany.

Uwaga 3. — Procedury okreslania warunkow panujgcych na nawierzchni drogi startowej znajdujq sig
w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

a) Sucha droga startowa (Dry runway). Droge startowg uznaje si¢ za suchg jezeli jest wolna od widocznej
wilgoci oraz nie jest zanieczyszczona w obrgbie obszaru przeznaczonego do wykorzystania.

b) Mokra droga startowa (Wet runway). Powierzchnia drogi startowej jest pokryta widoczng wilgocig lub
wodg do 3 mm glebokosci w obrebie zamierzonego obszaru uzytkowania.

c) Droga startowa Sliska kiedy mokra (Slippery wet runway). Mokra droga startowa, na ktorej
charakterystyka tarcia nawierzchni znacznej cz¢sci drogi startowej zostata okreslona jako ograniczona.

d) Zanieczyszczona droga startowa (Contaminated runway). Droga startowa jest zanieczyszczona jezeli
znaczna cz¢$¢ powierzchni drogi startowej (niezaleznie od tego czy znajduje si¢ na obszarach
izolowanych czy tez nie) na calej wykorzystywanej dtugosci i szerokosci pokryta jest przez jedng lub
wigcej substancji wymienionych posrdéd elementdw opisowych warunkow na nawierzchni drogi
startoweyj.

Uwaga. — Procedury okreslania zasiggu zanieczyszczen na drodze startowej znajdujq sie
W Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

e) Elementy opisowe warunkéw na nawierzchni drogi startowej (Runway surface condition
descriptors). Jeden z ponizszych elementéw odnoszacy sie do nawierzchni drogi startowe;j:

Uwaga. — Elementy opisowe dla punktow e) i) do e) viii) ponizej sq wykorzystywane wylqcznie
W kontekscie raportu 0 warunkach na drodze startowej (RCR) i nie majq na celu zastgpienia innych
obowigzujgcych definicji WMO.

i)  Ubity $nieg (Compacted snow). Snieg, ktory zostal ubity na stala mase w taki sposob, ze kota
samolotu przy roboczym ci$nieniu oraz obcigzeniach beda jechaty po powierzchni bez znacznego
dalszego ubijania lub tworzenia kolein na powierzchni.

ii)  Suchy $nieg (Dry snow). Snieg, z ktorego nietatwo wykona¢ $niezke.

iii) Szadz/szron (Frost). Szadz (szron) sktada sie z krysztatkow lodu utworzonych z wilgoci znajdujacej
si¢ w powietrzu, ktérych temperatura jest ponizej temperatury zamarzania. Szadz r6zni si¢ od lodu
tym, ze krysztatki szadzi powstajg niezaleznie i dlatego majg bardziej ziarnistg konsystencje.

Uwaga 1. — Okreslenie ‘ponizej temperatury zamarzania’ odnosi si¢ do temperatury powietrza
rowniej lub mniejszej niz temperatura zamarzania wody (zero stopni Celsjusza).

Uwaga 2. — W pewnych warunkach szadz moze powodowaé, ze powierzchnia staje si¢ bardzo

Sliska i wtedy podlega odpowiednio zgloszeniu jako powierzchnia o malej skutecznosci hamowania.

iv)  Léd (Ice). Woda, ktora zamarzta lub ubity $nieg, ktéry zamienit si¢ w 16d w zimnych i suchych
warunkach.
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V) Topniejacy $nieg (Slush). Snieg, ktory jest nasycony woda w taki sposob, ze wyplynie z niego
woda po uderzeniu pigscig lub rozbryzgnie si¢ po nadepni¢ciu butem z duza sita.

vi)  Stojaca woda (Standing water). Woda o glg¢bokosci wigkszej niz 3 mm.

Uwaga. — Biezgca woda o glebokosci wigkszej niz 3 mm okreslana jest jako stojgca woda
zgodnie z konwencjgq.

vii)  Mokry lod (Wet ice). Lod z topniejaca woda na wierzchu.

Uwaga. — Zamarzajgce opady deszczu mogq prowadzi¢ do powstania warunkow
okreslanych jako mokry lod z punktu widzenia osiggow samolotu. Mokry lod moze spowodowac,
ze powierzchnia stanie sig¢ bardzo Sliska. Jest to nastgpnie zglaszane odpowiednio jako mata
skutecznos¢ hamowania zgodnie z procedurami znajdujgcymi sie Procedurach stuzb zeglugi
powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

viii) Mokry $nieg (Wet snow). Snieg, ktory zawiera dostateczna ilo$é wody, aby mozna byto zrobié
Z niego dobrze ubita, twarda kulg¢ $niegowa, nie powodujac wyciskania wody.

Plaszczyzna do zawracania na drodze startowej (Runway turn pad) — Ore$lona powierzchnia na lotnisku
ladowym, ktora przylega do drogi startowe;j i przeznaczona jest do wykonania przez statek powietrzny zwrotu
0 180° na tej drodze startowe;j.

Zasieg widzialnosci wzdluz drogi startowej (Runway visual range — RVR) — Zakres odlegtosci, w ktorej pilot
statku powietrznego znajdujacego si¢ na linii §rodkowej drogi startowej, moze zobaczy¢ oznakowanie
nawierzchni drogi startowej, Swiatta krawedzi lub $wiatla linii §rodkowej drogi startowe;j.

System zarzadzania bezpieczenstwem (Safety management system — SMS) — Systemowe podejscie do
zarzadzania  bezpieczenstwem, uwzgledniajace niezbedng struktur¢ organizacyjna, przypisanie
odpowiedzialnos$ci, polityke oraz procedury.

Rozdzielone operacje réwnolegle (Segregated parallel operations) — Jednoczesne operacje na réwnolegtych lub
prawie rownoleglych przyrzadowych drogach startowych, w ktorych jedna droga startowa wykorzystywana
jest wylacznie dla podejs¢ do ladowania, natomiast druga droga startowa — jedynie do operacji startu.

Pobocze (Shoulder) — Obszar przylegajacy do nawierzchni (utwardzonej) i przygotowany, jako powierzchnia
przejsciowa pomiedzy nawierzchnig sztuczng i inng powierzchnia sgsiaduja.

Znak pionowy (Sign)
a) Znak ze stala informacja (Fixed message sign) — Znak przekazujacy jedng wiadomosé.
b) Znak ze zmienng tresciag (Variable message sign) — Znak umozliwiajacy przekazywanie wielu
okreslonych wezesniej wiadomosci lub nie prezentujacy zadnej wiadomosci, w zaleznosci od potrzeb

Pole sygnalowe (Signal area) — Powierzchnia na lotnisku, na ktorej wyktadane sg sygnaty naziemne.

Deklinacja stacji (Station declination) — Roznica migdzy radialem 0° radiolatarni VOR i kierunkiem pétnocy
geograficznej okreslana w czasie kalibracji tej latarni.

Zabezpieczenie przerwanego startu (Stopway — SWY) — Prostokatna powierzchnia na ziemi, na koncu
rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu (TORA), przygotowana do tego, aby samolot mdgt si¢ na niej zatrzymacé
w przypadku przerwanego startu.
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Topniejacy $nieg (Slush) — Nasycony woda $nieg, ktory w wyniku uderzenia pigty i palcow u stop o ziemi¢
zostanie wyparty z rozpryskami. Ciezar wlasciwy: od 0,5 do 0,8.

Uwaga. - Kombinacja lodu, sniegu i / lub stojqcej wody moze, zwlaszcza gdy pada deszcz, deszcz ze Sniegiem
lub Snieg, wytwarzac substancje o cigzarze wlasciwym powyzej 0,8. Substancje te, ze wzgledu na wysokg zawartosé¢
wody / lodu, bedg mialy raczej przezroczysty niz metny wyglad, a przy wyzszym ciezarze wilasciwym bedq tatwe
do odroznienia od topniejgcego sniegu (blota posniegowego).

Snieg (na ziemi). [Snow (on the ground)].

a)  Suchy énieg (Dry snow) — Snieg, ktory moze zosta¢ zdmuchniety, jesli jest luzny lub, jesli jest ubity
rgcznie, ponownie rozpadnie si¢ po uwolnieniu. Cigzar whasciwy: do 0,35.

b)  Mokry $nieg (Wet snow) — Snieg, ktéry, jesli jest ubity recznie, lepi sie i umozliwia tworzenie $nieznej
kuli; ciezar whasciwy: od 0,35 do 0,5 wigcznie.

¢) Ubity énieg (Compacted snow) — Snieg, ktory zostal sprasowany w stata mase, ktora jest odporna na
dalsze $ciskanie i bedzie trzymac si¢ razem lub rozpada¢ si¢ na grudki, jesli zostanie podniesiony. Ci¢zar
wiasciwy: 0,5 1 wigce;.

Czas przelaczenia (Switch-over time (light)) — Czas wymagany dla przywrocenia wartosci 50% faktycznej
intensywnosci $wietlnej na danym kierunku od momentu jej spadku ponizej 50% przy przelaczeniu zrodet
zasilania, gdy o$wietlenie funkcjonuje przy warto$ci intensywnosci §wiecenia wynoszacej 25% lub wigcej.

Droga startowa przeznaczona do startow (Take-off runway) — Droga startowa przeznaczona wyltgcznie do
wykonywania operacji startu statku powietrznego.

Droga kolowania (Taxiway) — Scisle okreslona trasa na lotnisku ladowym faczaca rozne czesci lotniska -
przeznaczona do kotowania statkow powietrznych, ktora obejmuje:

a) Droge kolowania na stanowisko postojowe — Cze$¢ plyty postojowej, wyznaczong jako droga
kotowania, ktora zapewnia dostep do miejsc postoju statkow powietrznych.

b) Plytowa droge kolowania — Wyznaczong na ptycie postojowej, ktora stanowi cze$¢ ogdlnego systemu
drog kotowania i przeznaczona jest do przemieszczania (kotowania) statkow powietrznych przez ptyte.

c) Droge kolowania szybkiego zjazdu — droga kotowania potaczona pod katem ostrym z droga startowa,
umozliwiajgca samolotom opuszczenie drogi startowej po wyladowaniu z predkoscia wigksza niz
predko$¢ dopuszczona na innych drogach kolowania, pozwala na skrocenie do minimum czasu
zajmowania drogi startowej.

Skrzyzowanie drég kolowania (Taxiway intersection) — Skrzyzowanie dwoch lub wigeej drog kotowania.

Pas drogi kolowania (Taxiway strip) — Powierzchnia obejmujaca droge kotowania przeznaczona do ochrony
statkoéw powietrznych kotujacych po tej drodze i majaca na celu ograniczenie ryzyka uszkodzenia statku
powietrznego w przypadku zjechania z drogi kotowania.

Prog drogi startowej (Threshold) — Poczatek tej czgséci drogi startowej, ktora wykorzystywana jest do ladowania.

Strefa przyziemienia (Touchdown zone) — Cze$¢ drogi startowej potozona za progiem, przeznaczona do
pierwszego zetknigcia si¢ ladujacych samolotow z nawierzchnia drogi startowe;.

Wskaznik uzywalnosci lotniska (Usability factor) — Procent czasu, podczas ktorego uzytkowanie jednej lub
wszystkich drog startowych lotniska nie jest ograniczone ze wzgledu na boczng sktadowa wiatru.
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Uwaga. — Boczna sktadowa wiatru oznacza skladowq wiatru powierzchniowego, skierowang pod kqtem
prostym wzgledem linii sSrodkowej drogi startowej.

1.2 Zastosowanie

12.1. Interpretacja niektorych wymagan zawartych w tym Zalaczniku, nalezy wylacznie do
~wlasciwych wiladz”, ktére wedlug wiasnego uznania moga decydowac i podejmowaé okre§lone dzialania.
W przypadku innych wymagan wyrazenie ,,wtasciwa wtadza” wlasciwie si¢ nie pojawia, chociaz jego wlaczenie
wydaje si¢ oczywiste. W obu przypadkach odpowiedzialno$¢ za podje¢cie decyzji lub dziatan spoczywa na
Panstwie, do ktorego nalezy lotnisko.

1.2.2. Wymagania te, o ile nie zostaly wyraznie okre§lone w innym konteks$cie, powinny by¢ stosowane
w odniesieniu do wszystkich lotnisk uzytku publicznego zgodnie z wymaganiami art. 15 Konwencji ICAO.
Wymagania okreslone w Rozdziale 3 Zalgcznika 14 Tom I majg zastosowanie tylko do lotnisk ladowych.
Wymagania zawarte w Tomie I tego Zatgcznika powinny by¢ w razie potrzeby stosowane w odniesieniu do lotnisk
dla smigtowcow (heliports), ale nie majg one zastosowania do lotnisk dla samolotow krotkiego startu (stolports).

Uwaga. — Aktualnie nie istniejq przepisy dotyczgce lotnisk krétkiego startu, niemniej jednak w przyszfosci
planuje si¢ ich opracowanie i dolgczenie do niniejszego dokumentu. Do tego czasu wskazowki dotyczgce lotnisk
krotkiego startu sq zawarte w ,, Podreczniku portu lotniczego dla samolotow krotkiego startu” (Doc 9150).

1.2.3. Jezeli w jakimkolwiek miejscu niniejszego Zatgcznika wystepuje odsytacz do koloru, to nalezy go
rozumiec¢ jako kolor zgodny z okreslonym w Dodatku 1.

1.3 Jednolite systemy odniesienia

1.3.1 Poziomy system odniesienia

Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS-84) jest stosowany, jako poziomy (geodezyjny) uktad
odniesienia. Lotnicze wspotrzgdne geograficzne (wskazujace dhugos$é i szeroko§é geograficzng) podlegajace
zgtaszaniu powinny by¢ wyrazone wedtug zasad obowigzujacych w uktadzie WGS-84.

Uwaga. — Szczegblowe wytyczne na temat WGS-84 znajdujg sie w podreczniku ICAO ,, Swiatowy System
Geodezyjny - 1984 (WGS-84)” (Doc 9674).
1.3.2 Pionowy system odniesienia

Sredni poziom morza (MSL), ktéry okresla relacje miedzy wysoko$cia wzgledng zalezng od grawitacji,
a powierzchnia zwang geoida powinien by¢ stosowany, jako pionowy system odniesienia.

Uwaga 1. — W skali globalnej geoida najdokladniej oszacowuje MSL. Geoida okreslana jest, jako
powierzchnia ekwipotencjalna w polu grawitacyjnym Ziemi, ktora pokrywa sie z niezakioconym Srednim
poziomem morza (MSL), rozciggajgcym sig¢ rownomiernie na wszystkich kontynentach.

Uwaga 2. — Wysokosci wzgledne zalezne od grawitacji sq takze okreslane, jako wysokosci wzgledne
ortometryczne, podczas gdy odleglosci punktow powyzej elipsoidy sq okreslane, jako wysokosci elipsoidalne.
1.3.3 Czasowy system odniesienia

1.3.3.1 Jako czasowy system odniesienia uzywany jest kalendarz gregorianski oraz uniwersalny czas
skoordynowany (UTC).
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1.3.3.2 W przypadku zastosowania innego czasowego systemu odniesienia, fakt ten nalezy wskaza¢
w Zbhiorze Informacji Lotniczych (AIP) w Rozdziale GEN 2.1.2.

Uwaga. — Patrz PANS-AIM (Doc 10066), Dodatek 2.

1.4  Certyfikacja lotnisk

Uwaga. — Niniejsze wymagania majg na celu stworzenie systemu kontroli, zapewniajgcego efektywne
wdrozenie wymagan okreslonych w Zatgczniku 14 ICAO. Przyjmuje sie, ze formy wlasnosci lotnisk, systemy ich
eksploatacji oraz nadzoru sq rozne w poszczegolnych Panstwach. Najbardziej efektywnym i przejrzystym srodkiem
zapewnienia zgodnosci przepisow stosowanych przez Panstwa z niniejszymi wymaganiami, jest stworzenie
oddzielnej jednostki nadzoru nad bezpieczenstwem oraz stworzenie procedur nadzoru nad bezpieczenstwem,
wspartych odpowiednimi przepisami prawnymi, co pozwoli na efektywnq realizacje funkcji nadzoru nad
bezpieczenstwem na lotniskach. Dla operatoréw statkéw powietrznych i innych organizacji, dziatajgcych na
lotnisku, uzyskanie przez lotnisko certyfikatu oznacza, ze w momencie certyfikacji lotnisko spetniato wymagania
techniczne odnoszqce sie do jego urzgdzen i wyposazenia oraz ich eksploatacji, a takze, ze zdaniem organu
certyfikujgcego ma ono zdolnos¢ utrzymania zgodnosci z wymaganiami przez caly okres waznosci certyfikatu.
Proces certyfikacji ustanawia réwniez baze dla cigglego monitorowania przestrzegania zgodnosci
z wymaganiami. Informacje dotyczqce certyfikacyjnego statusu lotnisk nalezy dostarczaé wlasciwym stuzbom
informacji lotniczej w celu ich opublikowania w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP). Patrz PANS-AIM
(Doc 10066), Dodatek 2, AD 1.5.

141 Panstwa cztonkowskie zobowiazane sa dokona¢ certyfikacji lotnisk, ktore wykorzystywane sa dla
potrzeb migdzynarodowych operacji lotniczych, zgodnie z wymaganiami zawartymi w niniejszym Zataczniku
i innymi istotnymi wymogami ICAO, w sposob ustalony w odpowiednich ramach prawnych.

Uwaga. — Szczegolowe procedury dotyczgce etapow certyfikacji lotniska znajdujq si¢ w Procedurach stuzb
zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981). Dalsze wytyczne dotyczgce certyfikacji lotniska znajdujq sig
w ,, Podreczniku Certyfikacji Lotnisk” (Doc 9774).

14.2 Zalecenie. — Parnstwa cztonkowskie powinny dokona¢ certyfikacji lotnisk uzytku publicznego
zgodnie z wymaganiami zawartymi w niniejszym Zatgczniku i innymi istotnymi wymogami ICAO, w sposob
okreslony w odpowiednich ramach prawnych.

143 Wyzej wymienione ramy prawne powinny obejmowaé ustalone kryteria i procedury dotyczace
certyfikacji lotnisk.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce ustanowienia odpowiednich ram prawnych znajdujq sie w ,, Podreczniku

certyfikacji lotnisk” (Doc 9774).

1.4.4 Jako czg$¢ procesu certyfikacji Pafnstwa powinny zapewnic¢, aby instrukcja operacyjna lotniska,
ktora zawiera wszystkie istotne dane na temat lokalizacji lotniska, urzadzen, stuzb, wyposazenia, procedur
operacyjnych, struktury organizacyjnej i zarzadzania, w tym systemu zarzgdzania bezpieczenstwem, zostata
przedtozona przez wnioskodawce do zatwierdzenia/akceptacji przed przyznaniem certyfikatu dla danego lotniska.

Uwaga 1. — Zawartos¢ instrukcji operacyjnej lotniska, w tym procedury przedkladania i jej
zatwierdzenia/akceptacji, weryfikacji zgodnosci oraz przyznawania certyfikatu dla lotniska, dostepne sq
W Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

Uwaga 2. — Celem systemu zarzqdzania bezpieczenstwem jest przede wszystkim wdrozZenie przez
zarzgdzajgcego lotniskiem odpowiednio zorganizowanego i uporzqgdkowanego procesu zarzqdzania
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bezpieczenstwem na lotnisku. Wymagania dotyczqce zarzqdzania bezpieczenstwem na lotniskach certyfikowanych
okreslone sq w Zatgczniku 19 ICAO ,, Zarzqdzanie bezpieczenstwem . Nadrzedne wytyczne dotyczgce systemow
zarzgdzania bezpieczenstwem znajdujq si¢ w ,, Podreczniku zarzqdzania bezpieczeristwem (SMM)” (Doc 9859)
oraz w ,, Podreczniku certyfikacji lotnisk” (Doc 9774). Procedury dotyczqce zarzqdzania zmiang,
przeprowadzania oceny bezpieczenstwa, zglaszania i analizowania zdarzen majgcych wplyw na bezpieczenstwo
na lotnisku, bezpieczenstwa drogi startowej oraz cigglego monitorowania w celu egzekwowania zgodnosci
z odpowiednimi wymaganiami, aby zagrozenia byly zidentyfikowane a ryzyka byfy ocenione i fagodzone, sq
okreslone w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

1.5 Projekt lotniska i plan generalny

Uwaga wstepna. — Plan generalny okreslajgcy diugoterminowy rozwdj lotniska, pokazuje ostateczny rozwdj
lotniska w sposob podzielony na etapy oraz przedstawia dane i logike, na ktérych opiera sig plan. Plany generalne
sq przygotowywane w celu wsparcia modernizacji istniejgcych lotnisk i tworzenia nowych, niezaleznie od
wielkosci, ztozonosci i roli, jakq bedg petnily. Nalezy zauwazy¢, ze plan generalny nie stanowi potwierdzonego
programu wdrazania. Zawiera on informacje na temat rodzajow ulepszen, ktore nalezy wprowadzi¢ etapowo.
Wskazowki dotyczqce wszystkich aspektow planowania lotnisk znajdujq si¢ w Podreczniku planowania lotniska
(Doc 9184), Czes¢ 1.

151 Zalecenie. — Plan generalny zawierajqcy szczegétowe plany rozwoju infrastruktury lotniskowej
powinien byc¢ opracowany dla lotnisk uznanych przez Panstwo za istotne.

Uwaga 1. — Plan generalny reprezentuje plan rozwoju danego lotniska. Jest on opracowywany przez
operatora lotniska w oparciu o mozliwosci ekonomiczne, prognozy ruchu, biezqce i przyszie wymagania
dostarczone miedzy innymi przez operatorow statkow powietrznych (patrz pkt 1.5.3).

Uwaga 2. — Plan generalny moze by¢ wymagany, gdy brak przepustowosci w porcie lotniczym z powodu
warunkow, takich miedzy innymi jak: spodziewany wzrost ruchu, zmieniajgce si¢ warunki pogodowe i klimatyczne,
powazne prace majgce na celu rozwigzanie problemow zwigzanych z bezpieczenstwem lub ochrong srodowiska,
narazitby na niebezpieczenstwo polgczenie obszaru geograficznego lub spowodowaloby powazne zaklocenia
w sieci transportu lotniczego.

152 Zalecenie. — Plan generalny powinien:
a) zawieraé¢ harmonogram priorytetow, w tym etapowy plan wdrazania, i

b)  byé poddawany okresowym przeglgdom w celu uwzglednienia obecnego i przysztego ruchu lotniskowego.

153 Zalecenie. — Podmioty zainteresowane uzytkowaniem lotniska, w szczegolnosci operatorzy
statkow powietrznych, powinny bra¢ udzial w konsultacjach, aby ulatwié¢ proces opracowania planu generalnego,
stosujgc podejscie konsultacyjne i oparte na wspoipracy.

Uwaga 1. — Dostarczenie zaawansowanych danych planowania w celu utatwienia procesu planowania
obejmuje przyszte typy statkow powietrznych, charakterystyke i liczbe statkow powietrznych, ktore bedg
obstugiwane, przewidywany wzrost ruchu statkow powietrznych, liczbe pasazerow i przewidywang ilosé¢
obstugiwanych tadunkow cargo.

Uwaga 2. — Patrz Zalgcznik 9 ICAO, Rozdzial 6, na temat potrzeby operatorow statkow powietrznych
W zakresie informowania zarzqdzajgcych lotniskami o swoich ustugach, rozkladzie lotow i planach floty w celu
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umozliwienia racjonalnego planowania wykorzystania obiektow, urzgdzen i ustug w odniesieniu do
przewidywanego ruchu.

Uwaga 3. — Patrz dokument ,, Polityka ICAO w sprawie oplat lotniskowych i nawigacyjnych (Doc 9082)”,
Sekcja 1 dotyczqca konsultacji z uzytkownikami w sprawie dostarczania danych do planowania z wyprzedzeniem
oraz ochrony wrazliwych danych handlowych.

154 Wymagania architektoniczne oraz wymagania dotyczace infrastruktury lotniska majace na celu
optymalne wdrozenie migdzynarodowych srodkéw ochrony wymaganych w lotnictwie cywilnym, powinny by¢
uwzglednione przy projektowaniu nowych i modernizacji istniejacych urzadzen i obiektow na lotnisku.

155 Zalecenie. — Przy projektowaniu lotnisk powinny by¢ uwzglednione zagadnienia zwigzane z
zagospodarowaniem przestrzennym terenow oraz ochrong srodowiska naturalnego.

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce zagospodarowania przestrzennego oraz ochrony srodowiska naturalnego
zawarto w ,, Podreczniku planowania portu lotniczego” (Doc 9184) Czes¢ 2.

1.6 Kod referencyjny lotniska

Uwaga wstepna. — Kod referencyjny lotniska jest stosowany po to, aby w prosty sposob ustali¢
wspoitzaleznosé pomiedzy licznymi warunkami technicznymi dotyczqcymi charakterystyki lotniska, w taki sposob,
aby zapewnié, ze urzgdzenia i wyposazenie lotniska sq odpowiednie dla samolotow, ktére bedq korzystaé z danego
lotniska. Kod referencyjny nie stuzy do ustalenia dlugosci drogi startowej lub nosnosci nawierzchni.
Kod referencyjny sktada si¢ z dwdch elementéow zwigzanych z charakterystykq osiggéow samolotu i z jego
wymiarami. Pierwszym elementem kodu jest cyfra oparta na wymaganej przez samolot referencyjnej diugosci pola
do startu, drugim elementem jest litera oparta na rozpigtosci skrzydet samolotu. Litera i/lub cyfra kodu dotyczgca
danego elementu wybrana dla celow projektowych odnosi sie do charakterystyk samolotu krytycznego, dla ktorego
dane wyposazenie jest przeznaczone. Podczas stosowania wymagan Zatqcznika 14 ICAO Tom I, nalezy najpierw
ustali¢, jakie samoloty bedq korzystaly z danego lotiska, a nastepnie wyznaczyé dwa ww. elementy kodu.

16.1 Kod referencyjny lotniska — sktadajacy sie z cyfry i litery, ktory jest wybierany dla celéw
planowania uzytkowania lotniska, powinien by¢ okreslony zgodnie z charakterystyka samolotu, dla ktorego
wyposazenie lotniskowe jest przeznaczone.

1.6.2 Znaczenie cyfr i liter kodu referencyjnego lotniska okresla Tabela 1-1.

1.6.3 Cyfre kodu odpowiadajaca elementowi pierwszemu nalezy ustali¢ zgodnie z kolumna 1
Tabeli 1-1 poprzez wybranie cyfry odpowiadajacej najwigkszej referencyjnej dtugosci pola do startu samolotow,
dla ktorych dana droga startowa jest przeznaczona.

Uwaga 1. — Referencyjna diugos¢ pola do startu samolotu zostata zdefiniowana wylgcznie w kontekscie
wyboru cyfry kodu; parametr ten nie ma znaczenia dla rzeczywistej dfugosci drogi startowej.

Uwaga 2. — Wskazowki dotyczgce okreslania diugosci drogi startowej sq podane w ,,Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 1 —Drogi startowe.

1.6.4 Litera kodu odpowiadajaca elementowi drugiemu powinna by¢ ustalona zgodnie z Tabela 1-1
poprzez wybranie litery kodu odpowiadajacej najwigkszej wartosci rozpigtosci skrzydet samolotow, dla ktorych
wyposazenie danego lotniska jest przeznaczone.
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Uwaga. — Wskazowki dotyczgce ustalania kodu referencyjnego lotniska znajdujg sie w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 1i 2.

Tabela 1-1. Kaod referencyjny lotniska (patrz punkty 1.6.2 - 1.6.4)

Pierwszy element kodu
Cyfra kodu Referencyjna dlugo$é pola do startu samolotu
1 Mniej niz 800 m
2 od 800 m do 1200 m (bez wartosci 1 200 m)
3 od 1200 m do 1800 m (bez wartoséci 1 800 m)
4 1800 m i wigcej
Drugi element kodu
Litera kodu Rozpietosé skrzydel
A do 15 m (bez warto$ci 15 m)
B od 15 m do 24 m (bez wartoséci 24 m)
C 0d 24 m do 36 m (bez warto$ci 36 m)
D od 36 m do 52 m (bez wartoéci 52 m)
E od 52 m do 65 m (bez warto$ci 65 m)
F od 65 m do 80 m (bez warto$ci 80 m)
Uwaga 1. — Wskazowki dotyczqce planowania lotnisk dla samolotow o rozpietosci skrzydel wigkszej niz

80 m okresla ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 1 i 2.

Uwaga 2. — Procedury przeprowadzania badan zgodnosci lotnisk w celu dostosowania samolotow

ze sktadanymi koncami skrzydet obejmujgcymi dwie litery kodowe podano w Procedurach stuzb zZeglugi
powietrznej PANS-LOTNISKA, (Doc 9981). Dalsze wskazéwki mozna znalezé w charakterystyce statku
powietrznego producenta dla potrzeb instrukcji planowania lotniska.
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1.7 Szczegolowe procedury dotyczace operacji lotniskowych

Uwaga wstepna. — Niniejszy podrozdzial wprowadza podrecznik ICAO ,, Procedury stuzb zeglugi
powietrznej PANS-LOTNISKA” (Doc 9981) do uzytkowania na lotniskach dokonujgcych oceny zgodnosci
W stosunku do rodzaju ruchu lotniczego lub operacji, ktore dane lotnisko zamierza wykonywac. Material w PANS-
LOTNISKA zajmuje si¢ kwestiami operacyjnymi, dotyczgcymi istniejgcych lotnisk, a takze okresla niezbedne
procedury majqce na celu zapewnienie cigglego bezpieczenstwa operacji. W przypadku, gdy alternatywne srodki,
procedury operacyjne oraz ograniczenia operacyjne sq opracowane, to powinny by¢ one wyszczegolnione
W instrukcji operacyjnej lotniska oraz poddawane okresowym przeglgdom, w celu oceny ich cigglej waznosci.
PANS-LOTNISKA nie zastepuje ani nie pomija przepisow zawartych w Zalgczniku 14 ICAO. Oczekuje sig,
ze infrastruktura na istniejgcych lub na nowych lotniskach bedzie w pelni zgodna z wymogami okreslonymi
W Zalgczniku 14 ICAO. Obowigzki Panstwa dotyczgce wyszczegolnienia w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP)
istniejgcych roznic w odniesieniu do procedur ICAO, sq okreslone w pkt 5.2.2.2 (c) Zalgcznika 15 ICAO.

171 W przypadku, gdy lotnisko przyjmuje samolot, ktory przekracza certyfikowane charakterystyki
lotniska, zgodno$¢ pomigdzy operacja tego samolotu a infrastrukturg lotniskowa i jej operacjami powinna by¢
poddana ocenie oraz powinny zostaé opracowane i wdrozone odpowiednie $rodki w celu utrzymania
akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa podczas wykonywania operacji.

Uwaga. — Procedury stuzgce do oceny zgodnosci operacji nowego statku powietrznego z istniejgcym
lotniskiem znajdujg sie w PANS-LOTNISKA (Doc 9981).
1.7.2 Informacje dotyczace s$rodkéw alternatywnych, procedur operacyjnych oraz ograniczen

operacyjnych wdrozonych na lotnisku zgodnie z punktem 1.7.1 powinny by¢ opublikowane.

Uwaga 1. — Patrz PANS-AIM, Dodatek 2, pkt AD 2.20 dotyczqcy dostarczania szczegétowego opisu
lokalnych przepisow ruchu.

Uwaga 2. — Patrz PANS-LOTNISKA (Doc 9981), Rozdziat 3, sekcja 3.6 dotyczgca publikowania informacji
z zakresu bezpieczenstwa.
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ROZDZIAL. 2

DANE DOTYCZACE LOTNISKA

2.1 Dane lotnicze

211 Okresdlanie 1 zglaszanie danych lotniczych dotyczacych lotniska powinno byé¢ zgodne
z klasyfikacja doktadnosci i spdjnosci wymagang dla spetnienia potrzeb uzytkownikéw koncowych danych
lotniczych.

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce klasyfikacji dokltadnosci i spojnosci danych lotniczych zwigzanych
z lotniskiem sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066), Dodatek 1.

212 Zalecenie. — Dane kartograficzne lotniska powinny by¢ udostepniane stuzbom informacji
lotniczej w odniesieniu do lotnisk uznanych przez Panstwo za istotne, gdy moze to korzystnie wplyngé na
bezpieczenstwo i/lub operacje w oparciu o charakterystyki systemow.

Uwaga 1. — Przepisy dotyczqce baz danych kartograficznych lotniska znajdujq sie¢ W Zalgczniku 15 ICAO,
Rozdzial 5 oraz w PANS-AIM (Doc 10066), Rozdziat 5.

Uwaga 2. — Materialy zawierajgce wytyczne dotyczqce stosowania baz danych kartograficznych lotniska
znajdujq sie w dodatku A sekcja 22.

2.13 W przypadku udostepniania danych kartograficznych lotniska zgodnie z pkt 2.1.2, wybor
elementow danych kartograficznych lotniska, jakie bedg gromadzone, dokonywany jest z uwzglednieniem
planowanych zastosowan.

Uwaga 1. — Zakfada sie, ze wybor elementow, ktore bedg gromadzone, odpowiada zdefiniowanej potrzebie
operacyjnej.

Uwaga 2. — Bazy danych kartograficznych lotniska mogq by¢ zapewniane na jednym z dwoch poziomow
Jjakosci — wysokim lub srednim. Poziomy te oraz odpowiadajqgce im wymagania numeryczne zostaly zdefiniowane
w dokumencie ,,DO-272B” wydanym przez RTCA! oraz w dokumencie Europejskiej Organizacji do Spraw
Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE?) ,,ED-99C - Wymagania uzytkownikéw w zakresie informacji
kartograficznych lotniska3”.

214 Podczas przesytania i/ lub przechowywania danych lotniczych oraz cyfrowych zbiorow danych
nalezy stosowa¢ techniki wykrywania btedow w danych cyfrowych.

Uwaga. — Szczegolowe specyfikacje dotyczqce technik wykrywania bledow danych cyfrowych zawarte sq
w PANS-AIM (Doc 10066).

! Radio Technical Commission for Aeronautics
2 European Organization for Civil Aviation Equipment
3 User Requirements for Aerodrome Mapping Information
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2.2 Punkt odniesienia lotniska

221 Na kazdym lotnisku nalezy wyznaczy¢ punkt odniesienia lotniska.

2.2.2 Punkt odniesienia lotniska powinien by¢ zlokalizowany w poblizu istniejgcego lub planowanego
srodka geometrycznego lotniska i powinien pozostawa¢ w miejscu, gdzie zostal pierwotnie wyznaczony.

223 Potozenie punktu odniesienia lotniska nalezy zmierzy¢ i zglosi¢ do wiasciwego organu stuzb
informacji lotniczej (AIS) w stopniach, minutach i sekundach.

2.3 Wysokos¢ lotniska i drogi startowej

231 Wysokos¢ lotniska (mierzona od $redniego poziomu morza) i undulacja geoidy powinny by¢
zmierzone z doktadnos$cia do pdt metra lub stopy, a ich wartosci powinny by¢ zgloszone wlasciwym organom
stuzb informacji lotniczej (AILS).

2.3.2 Dla lotnisk wykorzystywanych przez miedzynarodowe lotnictwo cywilne, na ktorych
wykonywane sa operacje nieprecyzyjnego podej$cia do ladowania, wysokos$¢ i undulacja geoidy kazdego
Z progow, wysokos¢ konca drogi startowej oraz wysoko$¢ znaczaco wysokich lub niskich punktow posrednich
wzdhuz drogi startowej powinny by¢ mierzone z doktadnos$cig do p6t metra lub stopy, oraz zglaszane wlasciwym
organom stuzb informacji lotniczej (AIS).

233 Dla drég startowych podejscia precyzyjnego, wysokos¢ i undulacja geoidy progu drogi startowej,
wysoko$¢ koncow drogi startowej i najwigksza wysoko$¢ strefy przyziemienia powinny by¢é zmierzone
z doktadnoscia do jednej czwartej metra lub stopy, oraz zglaszane wlasciwym organom stuzb informacji lotniczej
(AIS).

Uwaga. — Undulacja geoidy powinna by¢ mierzona zgodnie z odpowiednim systemem wspotrzednych.

2.4  Temperatura odniesienia lotniska

24.1 Temperatura odniesienia lotniska dla kazdego lotniska powinna by¢ okreslona w stopniach
Celsjusza.
242 Zalecenie. — Temperatura odniesienia lotniska powinna by¢ sredniq z miesigca maksymalnych

dziennych temperatur najcieplejszego miesigca roku (za najcieplejszy miesigc roku uwaza sie miesigc o najwyzszej
Sredniej temperaturze miesiecznej). Temperatura ta powinna by¢ Wyznaczana, jako srednia z wielu lat.

2.5  Wymiary lotniska i informacje z tym zwiazane

251 Dla nizej wymienionych urzadzen i elementow infrastruktury lotniska powinny zosta¢ zmierzone
lub okreslone nastgpujace dane:

a) droga startowa — rzeczywisty kierunek geograficzny z doktadno$cia do jednej setnej stopnia, numer
identyfikacji, dtugo$¢, szeroko$¢ i potozenie przesunigtego progu z doktadnoscig do pelnego metra lub stopy,
nachylenie, rodzaj nawierzchni i typ drogi startowej, a w przypadku drogi startowej z podejsciem
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precyzyjnym kategorii I, istnienie strefy wolnej od przeszkod, jesli taka jest przewidziana;
b) pas drogi startowej

strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej } diugosé, szerokosé z dokladnoscia do petnego

zabezpieczenie przerwanego startu metra lub stopy i rodzaj nawierzchni; oraz

system zatrzymywania samolotow — lokalizacja (ktory koniec drogi startowe;j) i opis;
€) droga kotowania — oznaczenie, szerokos$¢, rodzaj nawierzchni;
d) ptyta postojowa — rodzaj nawierzchni, stanowiska postojowe statkow powietrznych;
e) granice obszaru kontrolowanego przez stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC);
f)  zabezpieczenie wydluzonego startu — dlugos¢ z doktadnoscia do pelnego metra lub stopy, profil terenu;

g) pomoce wzrokowe do procedur podejscia, oznakowanie i §wiatta drog startowych, drog kotowania i phyt
postojowych, inne pomoce wzrokowe do kierowania i kontroli na drogach kotowania i ptytach postojowych,
w tym poprzeczki zatrzymania i miejsca oczekiwania na drogach kotowania oraz lokalizacja i rodzaj
wzrokowych systemow dokowania;

h)  potozenie i czgstotliwos¢ radiowa punktu sprawdzania VOR na lotnisku;
i)  polozenie i oznaczenie standardowych tras kotowania;

j)  odlegtosci (z doktadnoscig do petnego metra lub stopy) wskaznika kierunku (localizer) i elementow $ciezki
podejsécia systemu lagdowania wedlug przyrzadow (ILS) lub azymut i wysokos$¢ anteny mikrofalowego
systemu ladowania (MLS) w odniesieniu do punktow skrajnych drogi startowe;j.

252 Wspotrzedne geograficzne kazdego progu drogi startowej powinny by¢ zmierzone i zgloszone
wiasciwym organom stuzb informacji lotniczej (AIS) w stopniach, minutach, sekundach i setnych czeséciach
sekundy.

253 Wspotrzedne geograficzne odpowiednich punktow linii sSrodkowej drogi kotowania powinny by¢
zmierzone i zgloszone wlasciwym organom stuzb informacji lotniczej (AIS) w stopniach, minutach, sekundach
i setnych cze$ciach sekundy.

254 Wspoéhrzedne geograficzne kazdego stanowiska postojowego statku powietrznego powinny by¢
zmierzone i zgloszone wlasciwym organom stuzb informacji lotniczej (AIS) w stopniach, minutach, sekundach
i setnych cze$ciach sekundy.

255 Wspoéhrzedne geograficzne przeszkod lotniczych znajdujacych sie w strefie 2 (czgs$¢ znajdujaca sig
w granicach lotniska) oraz w strefie 3 powinny by¢ zmierzone i zgloszone wlasciwym organom stuzb informacji
lotniczej (AIS) w stopniach, minutach, sekundach i dziesietnych czg¢éciach sekundy. Dodatkowo, nalezy zgtaszaé
stuzbom informacji lotniczej (AIS) informacje dotyczace: rodzaju przeszkody, wysokosci jej najwyzszego punktu
oraz sposobu oznakowania i o§wietlenia przeszkody (jesli jest stosowane).

Uwaga 1. — Procedury stuzb zeglugi powietrznej PANS-AIM (Doc 10066) w Dodatku 8 zawierajg
wymagania dotyczqgce okreslania danych o przeszkodach w strefie 21i 3.
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2.6 Nosno$¢ nawierzchni sztucznych

(Podrozdzial ten ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024)
2.6.1 Dla nawierzchni sztucznych powinna by¢ okreslona no§nosc.

2.6.2 Nos$no$¢ nawierzchni sztucznej przeznaczonej dla statkow powietrznych, ktérych masa na ptycie
postojowej przekracza 5700 kg, powinna by¢ okreslana przy uzyciu metody ACN - PCN (liczba klasyfikacyjna
statku powietrznego - liczba klasyfikacyjna nawierzchni) poprzez podanie nizej wymienionych informacji:

a) liczba klasyfikacyjna nawierzchni sztucznej (PCN);
b) rodzaj nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACN - PCN;
c) kategoria no$nosci podtoza;
d) kategoria lub warto$¢ maksymalnego dopuszczalnego cisnienia w oponach:
e) zastosowana metoda oceny.
Uwaga. — W razie potrzeby, PCN mogq by¢ publikowane z doktadnosciq do 1/10 liczby catkowitej.
2.6.3 Podana liczba klasyfikacyjna nawierzchni sztucznej (PCN) wskazuje, ze statek powietrzny,
ktdrego liczba klasyfikacyjna (ACN) jest nizsza lub réwna danemu PCN, moze eksploatowaé dang nawierzchnie,

pod warunkiem zachowania granicznego ci$nienia opon lub catkowitej masy dla okreslonego typu statku
powietrznego.

Uwaga. — Jezeli nosnosc¢ nawierzchni podlega znacznym wahaniom sezonowym, to mozna podawac rozne
sezonowe numery PCN.

26.4 Liczba ACN statku powietrznego powinna by¢ okreslona zgodnie ze standardowymi procedurami
zwigzanymi z metodg ACN-PCN.

Uwaga. — Standardowe procedury dla ustalenia liczby ACN statku powietrznego sq opisane w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3. Dla utatwienia niektore typy statkow powietrznych eksploatowanych
obecnie zostaly ocenione na nawierzchniach sztywnych i podatnych w oparciu o cztery kategorie podtoza,
wymienione w punkcie 2.6.6. b) ponizej, a wyniki oceny sq zestawione w Tabeli w ww. podreczniku.

2.6.5 Dla celow okreslania liczby ACN, zachowanie nawierzchni sztucznej powinno byé
klasyfikowane jako odpowiednik struktury sztywnej lub podatne;.

2.6.6 Informacje na temat: rodzaju nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACN-PCN, kategorii no$nosci
podtoza, kategorii maksymalnego dopuszczalnego ci$nienia w oponach oraz zastosowanej metody oceny powinny

by¢ zgtaszane przy uzyciu nastepujacego kodu:

a) Rodzaj nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACN-PCN:

Litera kodu
Nawierzchnia sztywna R
Nawierzchnia podatna F
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Uwaga. — Jezeli konstrukcja nawierzchni jest mieszana lub nieznormalizowana, nalezy to zaznaczy¢

odpowiedniq uwagq (patrz przykiad nr 2 ponizej).

b) Kategoria no$no$ci podtoza.

Nosno$¢ wysoka: scharakteryzowana dla nawierzchni sztywnych przez
K = 150 MN/m?3 i reprezentujgca wszystkie wartoéci K powyzej 120 MN/m®,
oraz scharakteryzowana dla nawierzchni podatnych przez CBR = 15 i
reprezentujgca wszystkie wartosci CBR wyzsze niz 13.

Nos$nos$¢ Srednia: scharakteryzowana dla nawierzchni sztywnych przez
K = 80 MN/m?3 i reprezentujaca przedziat wartosci K od 60 MN/m?® do 120
MN/m? oraz scharakteryzowana dla nawierzchni podatnych przez CBR = 10 i
reprezentujaca przedziat wartosci CBR od 8 do 13.

Nosno$¢ niska: scharakteryzowana dla nawierzchni sztywnych przez
K =40 MN/m? i reprezentujgca przedziat wartoéci K od 25 do 60 MN/m?® oraz
scharakteryzowana dla nawierzchni podatnych przez CBR = 6 i reprezentujaca
przedziat wartosci CBR od 4 do 8.

Nosnosé bardzo niska: scharakteryzowana dla nawierzchni sztywnych przez
K =20 MN/m® i reprezentujgca wszystkie warto$ci K mniejsze niz 25 MN/m?
oraz scharakteryzowana dla nawierzchni podatnych przez CBR = 3 i
reprezentujaca wszystkie wartosci CBR mniejsze niz 4.

€) Kategoria maksymalnego dopuszczalnego ci$nienia w oponach:

Nieograniczone: bez ograniczenia ci$nienia
Wysokie: ograniczone do 1,75 MPa
Srednie: ograniczone do 1,25 MPa

Niskie: ograniczone do 0,50 MPa

Litera kodu

W
X
Y
z

A

Litera kodu

Uwaga. — Patrz uwaga 5 do punktu 10.2.1, gdzie nawierzchnia wykorzystywana jest przez statki

powietrzne z cisnieniem w oponach o wyzszych kategoriach.

d) Metoda oceny:

Ocena techniczna: obejmujaca specjalistyczne badania charakterystyk
nawierzchni i zastosowanie technologii oceny zachowania si¢ nawierzchni.

Doswiadczenie w uzytkowaniu statkow powietrznych: na podstawie
znajomosci okreslonych typow i masy statkdbw powietrznych, jakie dana
nawierzchnia przenosi w sposob zadawalajacy przy regularnym ruchu
statkow powietrznych.
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Uwaga. — Podane nizej przykiady pokazujq sposob przekazywania danych o nosnosci nawierzchni wedtug
metody ACN-PCN.

Przyklad 1. — Jezeli no$no$¢ nawierzchni sztywnej na podlozu o nosnosci Sredniej zostata ustalona
W oparciu o oceng techniczng jako PCN 80 i jezeli nie ma ograniczenia ci$nienia w oponach, to informacja jest
przekazana w nastepujacy sposob:

PCN8O/R/B/W/T

Przyklad 2. — Jezeli no$nos¢ nawierzchni o konstrukcji mieszanej, ktora zachowuje si¢ jak nawierzchnia
podatna, i ktora jest polozona na podtozu o nosnosci wysokiej zostata oceniona metoda doswiadczalng jako PCN
50, a maksymalne dopuszczalne cisnienie w oponach wynosi 1,25 MPa, to informacja jest przekazana
W nastgpujacy sposob:

PCN50/F/AIY U
Uwaga. — konstrukcja mieszana.
Przyklad 3. — Jezeli no$nos¢ nawierzchni podatnej na podlozu o nos$nosci $redniej zostala ustalona

W oparciu o ocene techniczng jako PCN 40, a maksymalne dopuszczalne ci$nienie w oponach wynosi 0,80 MPa,
to informacja jest przekazana w nastgpujacy sposob:

PCN40/F/B/0.80 MPa/T

Przyklad 4. — Jezeli dana nawierzchnia podlega naciskom samolotu B747-400 0 ograniczeniu masy
catkowitej do 390 000 kg, to informacja jest przekazana w nastgpujacy sposob:

Uwaga. — Podany PCN podlega naciskom samolotu B747-400 o ograniczeniu masy catkowitej do
390000 kg.

2.6.7 Zalecenie. — Nalezy okresli¢ kryteria pozwalajgce na kontrolg uzytkowania nawierzchni przez
statki powietrzne, ktorych ACN jest wyzszy od PCN podanego dla tej nawierzchni, zgodnie z wytycznymi podanymi
w punktach 2.6.2. 1 2.6.3.

Uwaga. — W Zalgczniku A, Sekcja 19 przedstawiono prostq metode kontroli ilosci operacji z nadmiernym
obcigzeniem, zas ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3 zawiera bardziej szczegolowy opis
metod oceny nawierzchni i okreslania ich przydatnosci dla ograniczonych ilosci operacji z nadmiernym
obcigzeniem.

2.6.8 No$nos$¢ nawierzchni sztucznej dla statkow powietrznych, ktorych masa na ptycie postojowej nie
przekracza 5700 kg, powinna by¢ okre$lana przez podanie nast¢pujacych informacji:

a) maksymalna dopuszczalna masa statku powietrznego,

b) maksymalne dopuszczalne ci$nienie W oponach.

Przyklad: 4 000 kg / 0.50 MPa.
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2.6a Nosnos¢ nawierzchni sztucznych

(Podrozdziat ten ma zastosowanie 0d dnia 28 listopada 2024)

2.6a.1  Dlanawierzchni sztucznych powinna by¢ okreslona no$nosé.

2.6a.2  Nos$no$¢ nawierzchni sztucznej przeznaczonej dla statkow powietrznych, ktérych masa na ptycie
postojowej przekracza 5700 kg, powinna by¢ okreslana przy uzyciu metody ACR-PCR (wskaznik klasyfikacji
statku powietrznego - wskaznik klasyfikacji nawierzchni) poprzez podanie nizej wymienionych informacji:

a) wskaznik klasyfikacji nawierzchni sztucznej (PCR) i warto$¢ liczbowa,;

b) rodzaj nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACR-PCR;

€) kategoria nos$no$ci podtoza;

d) kategoria lub warto$¢ maksymalnego dopuszczalnego ci$nienia w oponach:
e) zastosowana metoda oceny.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce zglaszania i publikowania PCR sq zawarte w Podreczniku projektowania
lotnisk (Doc 9157, Czesé 3).

2.6a.3  Zgloszony wskaznik klasyfikacji nawierzchni (PCR) wskazuje, ze statek powietrzny, ktorego
wskaznik klasyfikacji statku powietrznego (ACR) jest nizszy lub rowny danemu PCR, moze wykonywac¢ operacje
na danej nawierzchni, pod warunkiem zachowania granicznego ci$nienia W oponach lub catkowitej masy dla
okreslonego typu statku powietrznego (statkoéw powietrznych).

Uwaga. — Jezeli nosnos¢ nawierzchni podlega znacznym wahaniom sezonowym, to mogq by¢ zglaszane
rozne wartosci PCR.

2.6a4  Wskaznik ACR statku powietrznego powinien by¢ okreslony zgodnie ze standardowymi
procedurami zwigzanymi z metodag ACR-PCR.

Uwaga. — Standardowe procedury okreslania ACR statku powietrznego sq opisane w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3. Dla ulatwienia, dedykowane oprogramowanie jest dostgpne na
stronie internetowej ICAO, do obliczania ACR wszelkich statkow powietrznych, 0 dowolnej masie na sztywnych
i podatnych nawierzchniach sztucznych dla czterech standardowych kategorii nosnosci podfoza opisanych
w pkt 2.6a.6 lit. b) ponize;j.

2.6a5  Dlacelow okreslania ACR, zachowanie nawierzchni sztucznej powinno by¢ klasyfikowane, jako
odpowiednik struktury sztywnej lub podatnej.

2.6a.6  Informacje na temat: rodzaju nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACR-PCR, kategorii no$nosci
podloza, kategorii maksymalnego dopuszczalnego ci$nienia w oponach oraz zastosowanej metody oceny powinny
by¢ zglaszane przy uzyciu nastgpujacego kodu:

ZALACZNIK 14 ICAO — TOM | 25 28.11.2024
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a) Rodzaj nawierzchni sztucznej dla okreslenia ACR-PCR:

Litera kodu
Nawierzchnia sztywna R
Nawierzchnia podatna F

Uwaga. — Jezeli konstrukcja nawierzchni jest ztozona lub niestandardowa, nalezy to zaznaczyé
odpowiedniq uwagq (patrz przyktad 2 ponizej).

b) Kategoria no$nosci podloza.

Litera kodu

Nos$nos¢ wysoka: scharakteryzowana przez E = 200 MPa i reprezentujgca A
wszystkie warto§ci E rowne lub wigksze niz 150 MPa dla nawierzchni
sztywnych i podatnych.

Nos$no$¢ Srednia: scharakteryzowana przez E = 120 MPa i reprezentujaca zakres B
wartosci E rowny lub wigkszy niz 100 MPa i doktadnie mniejszy niz 150 MPa,
dla nawierzchni sztywnych i podatnych.

Nosnos$¢ niska: scharakteryzowana przez E = 80 MPa i reprezentujgca zakres C
wartosci E rowny lub wigkszy niz 60 MPa i doktadnie mniejszy niz 100 MPa,
dla nawierzchni sztywnych i podatnych.

Nos$no$¢ bardzo niska: scharakteryzowana przez E = 50 MPa i reprezentujaca D
wszystkie wartoSci E dokladnie mniejsze niz 100 MPa, dla nawierzchni

sztywnych i podatnych.

c) Kategoria maksymalnego dopuszczalnego ci$nienia w oponach:
Litera kodu
Nieograniczone: bez ograniczenia ci$nienia w
Wysokie: ograniczone do 1,75 MPa X
Srednie: ograniczone do 1,25 MPa Y
Niskie: ograniczone do 0,50 MPa z

Uwaga. — Patrz uwaga 5 do punktu 10.2.1, gdzie nawierzchnia wykorzystywana jest przez statki
powietrzne z cisnieniem w oponach o wyzszych kategoriach.

28.11.2024
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d) Metoda oceny:

Litera kodu
Ocena techniczna: reprezentujaca szczegélowe badania charakterystyk T
nawierzchni oraz typy statkow powietrznych, dla ktérych ta nawierzchnia jest
przeznaczona.
Wykorzystanie do§wiadczenia ze statkami powietrznymi: reprezentujace wiedze U
0 konkretnym typie i masie statku powietrznego, ktory w sposob zadowalajacy
byt obstugiwany podczas regularnego uzytkowania.

Uwaga. — Podane nizej przykiady pokazujq sposob przekazywania danych o nosnosci nawierzchni wedlug
metody ACR-PCR. Dalsze wskazowki na ten temat znajdujg sie¢ w Podreczniku projektowania lotnisk (Doc 9157),
Czes¢ 3 — Nawierzchnie sztuczne.

Przyklad 1. — Jezeli no$nos¢ nawierzchni sztywnej na podtozu o nosnosci $redniej zostala ustalona
W oparciu o oceng techniczng, jako PCR 760 i jezeli nie ma ograniczenia ci$nienia w oponach, to informacja jest
zglaszana w nastgpujacy sposob:

PCR760/R/B/WI/T

Przyklad 2. — Jezeli no$no$¢ nawierzchni o konstrukeji zlozonej, ktéra zachowuje si¢ jak nawierzchnia
podatna, i ktora jest potozona na podtozu o nosnosci wysokiej zostata oceniona metoda doswiadczalna, jako
PCR 550, a maksymalne dopuszczalne cisnienie w oponach wynosi 1,25 MPa, to informacja jest zglaszana
W nastepujacy sposob:

PCR550/F/A/Y /U
Uwaga. — Konstrukcja ztozona.
2.6a.7 Zalecenie. — Nalezy okresli¢ kryteria pozwalajgce na kontrole uzytkowania nawierzchni przez

statki powietrzne, ktérych ACR jest wyzszy od PCR podanego dla tej nawierzchni, zgodnie z wytycznymi podanymi
w punktach 2.6a.2. i 2.6a.3.

Uwaga. — W Zalgczniku A, Sekcja 19a przedstawiono prostg metode kontroli ilosci operacji z nadmiernym
obcigzeniem, zas ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3 zawiera bardziej szczegotowy opis
metod oceny nawierzchni i okreSlania ich przydatnosci dla ograniczonych ilosci operacji z nadmiernym

obcigzeniem.

2.6a.8  Nos$nos¢ nawierzchni sztucznej dla statkow powietrznych, ktorych masa na plycie postojowej nie
przekracza 5700 kg, powinna by¢ okreslana przez podanie nastepujacych informacji:

a) maksymalna dopuszczalna masa statku powietrznego,

b) maksymalne dopuszczalne ci$nienie w oponach.

Przyklad: 4 800 kg / 0.60 MPa.

28.11.2024
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2.7 Miejsce przeznaczone do sprawdzania wysokoSciomierza
przed lotem

2.7.1 Na lotnisku nalezy wyznaczy¢ jedno lub wigcej miejsc przeznaczonych do sprawdzania
wysoko$ciomierza przed lotem.

2.1.2 Zalecenie. — Jedno miejsce przeznaczone do sprawdzania wysokosciomierza przed lotem
powinno znajdowac sie na plycie postojowej.

Uwaga 1. — Lokalizacja miejsca przeznaczonego do sprawdzania wysokosciomierzy przed lotem na plycie
postojowej pozwala pilotowi dokonal sprawdzenia wysokoSciomierza przed otrzymaniem zezwolenia na
kolowanie i zwalnia go od obowigzku zatrzymania sie dla dokonania tego sprawdzenia, juz po opuszczeniu plyty
postojowe;j.

Uwaga 2. — Zwykle cata ptyta postojowa stanowi odpowiednie miejsce dla sprawdzania wysokosciomierzy.
2.7.3 Wysokos$¢ (mierzona od $redniego poziomu morza) miejsca przeznaczonego do sprawdzania
wysoko$ciomierza przed lotem powinna by¢ okre$lona, jako wysoko$¢ srednia powierzchni, na ktorej si¢ ono
znajduje, zaokraglona do pelnego metra Iub stopy. Wysokos¢ jakiejkolwiek czgsci miejsca przeznaczonego do

sprawdzania wysoko$ciomierza przed lotem powinna zmiesci¢ si¢ w tolerancji do 3 m (10 stdp) $redniej wysokosci
tej powierzchni.

2.8  Dlugosci deklarowane

Dla drogi startowej, przeznaczonej dla potrzeb miedzynarodowego handlowego transportu lotniczego, wyznacza
si¢ nizej wymienione dlugosci, obliczone z doktadnos$cia w przyblizeniu do 1 metra lub stopy:

a) rozporzadzalna dtugosc¢ rozbiegu (TORA),

b) rozporzadzalna dlugos$c startu (TODA),

€) rozporzadzalna dtugo$¢ przerwanego startu (ASDA),
d) rozporzadzalna dtugo$¢ ladowania (LDA).

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce sposobu obliczania diugosci deklarowanych znajdujq sie w Zatgczniku A,
Sekcja 3.

2.9  Warunki w polu ruchu naziemnego oraz
stan urzadzen z nim zwiazanych

29.1 Informacje o warunkach w polu ruchu naziemnego i o funkcjonowaniu urzadzen z nim zwigzanych
powinny by¢ przekazane wlasciwym organom stuzb informacji lotniczej (AIS), natomiast podobne informacje
0 znaczeniu operacyjnym powinny by¢ przekazywane organom shuzb ruchu lotniczego (ATS), aby mogtly
dostarczy¢ niezbednych informacji przylatujacym i odlatujagcym statkom powietrznym. Informacje te powinny
by¢ na biezaco aktualizowane, a wszelkie zmiany bezzwtocznie zglaszane.

Uwaga. — Rodzaj, format oraz warunki dotyczqce informacji, ktore majq by¢ przekazywane, sq okreslone
W Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS-AIM (Doc 10066) ,,Zarzadzanie informacja lotniczg” oraz
w PANS-ATM (Doc 4444) |, Zarzgdzanie ruchem lotniczym”. Szczegotowe procedury dotyczqgce prac
prowadzonych w polu ruchu naziemnego i zgfaszania takich prac sq okreslone W Procedurach stuzb zeglugi
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powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

2.9.2 Warunki panujace w polu ruchu naziemnego oraz status operacyjny urzadzen z nim zwigzanych
powinny by¢ monitorowane, a informacje, ktore maja znaczenie operacyjne dla statkéw powietrznych lub maja
wplyw na operacje lotniskowe powinny by¢ zgtaszane w celu podjecia odpowiednich dziatan. W szczegodlnosci sa
to informacje dotyczace:

a) prac budowlanych lub zwigzanych z obstugg techniczna lotniska,
b)  nier6wnosci lub uszkodzen nawierzchni drogi startowej, drogi kotowania lub ptyty postojowej,

c) wody, $niegu, topniejacego $niegu (btota posniegowego), lodu lub szadzi (szronu) znajdujacych sie na drodze
startowej, drodze kolowania lub plycie postojowe;,

d) rozlanych $rodkow chemicznych do usuwania oblodzenia i zapobiegania oblodzeniu lub innych
zanieczyszczen na drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie postojowej,

e) zwalow lub zasp $niegu w poblizu drogi startowej, drog kotowania lub plyty postojowej,

f)  innych tymczasowych zagrozen, w tym zaparkowanych statkow powietrznych,

g) awarii lub nieprawidtowego dziatanie wszystkich lub niektorych pomocy wzrokowych na lotnisku,
h)  awarii podstawowego lub rezerwowego zrodta zasilania w energi¢ elektryczna.

Uwaga 1. — Inne zanieczyszczenia mogq obejmowaé bloto, kurz, piasek, pyl wulkaniczny, olej i gume.
Procedury w zakresie monitorowania i zgfaszania warunkéw panujgcych w polu ruchu naziemnego znajdujq sie
w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

Uwaga 2. — Podrecznik osiggow samolotu (Doc 10064) zawiera wskazowki w zakresie obliczania osiggow
statkow powietrznych na podstawie opisu warunkéw panujgcych na drodze startowej, o ktérych mowa w pkt 2.9.2
c),d)ie).

Uwaga 3. — Geneza i ewolucja danych, proces oceny oraz procedury zostaly opisane w Procedurach stuzb
zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981). Procedury te majq na celu spetnienie wymagan dotyczgcych
osiggnigcia pozgdanego poziomu bezpieczenstwa dla operacji lotniczych, o ktorych mowa w Zalgczniku 6 oraz
Zatgcezniku 8 1CAO oraz dostarczenie informacji spelniajgcych wymagania skiadniowe rozpowszechniania
danych, o ktérych mowa w Zatgczniku 15 i w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej — Zarzgdzanie ruchem
lotniczym (PANS-ATM) (Doc 4444).

2.9.3 Aby ulatwi¢ stosowanie przepiséw zawartych w pkt 2.9.1 i 2.9.2, codziennie powinny by¢
wykonywane nastgpujace inspekcje:

a) polaruchu naziemnego, co najmniej raz dziennie, jesli cyfra kodu wynosi 1 lub 2, oraz co najmniej dwa razy
dziennie, jesli cyfra kodu wynosi 3 lub 4; i

b) drogi startowej/drog startowych, oprocz inspekeji, o ktorych mowa w pkt a), jesli warunki na nawierzchni
drogi startowej ulegly znaczacej zmianie wskutek warunkow meteorologicznych.

Uwaga 1. — Procedury prowadzenia codziennych inspekcji pola ruchu naziemnego znajdujg sie
W Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981). Dalisze szczegétowe wskazéwki
znajdujq si¢ w Podreczniku stuzb portu lotniczego (Doc 9137) Czes¢ 8 oraz w Podreczniku systemow prowadzenia
i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS) (Doc 9476) oraz w Podreczniku zaawansowanych systemow prowadzenia
i kontroli ruchu naziemnego (A-SMGCS) (Doc 9830).

Uwaga 2. — Procedury stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981) zawierajg wyjasnienia
dotyczqce zakresu znaczqgcej zmiany w stanie nawierzchni drogi startowej.

4.11.2021
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294 Personel oceniajacy i zgltaszajacy warunki na nawierzchni drogi startowej zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w pkt. 2.9.2 i 2.9.5 powinien by¢ przeszkolony i posiada¢ kompetencje do wykonywania swoich
obowigzkow.

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce szkolenia personelu znajdujq sie w Zalgczniku A, Sekcja 6.

Uwaga 2. — Informacje dotyczqce szkolenia personelu oceniajgcego i zglaszajgcego warunki na
nawierzchni drogi startowej znajdujq si¢ z Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).
Warunki na nawierzchni drogi startowej do wykorzystania w raporcie RCR

Uwaga wstepna. — Filozofia raportu o warunkach na drodze startowej (RCR) polega na tym, ze operator
lotniska dokonuje oceny warunkéw na nawierzchni drogi startowej w sytuacji, gdy na drodze startowej w uzyciu
znajduje sig¢ woda, Snieg, bloto posniegowe (topniejgcy snieg), 16d lub szron (szadZ). Na podstawie tej oceny,
zglaszany jest kod okreslajqcy warunki na drodze startowej (RWYCC) oraz opis nawierzchni drogi startowej, ktore
mogq by¢ wykorzystywane przez zaloge lotniczg do obliczenia osiggow samolotu. Raport ten, zawierajgcy
informacje o rodzaju, glebokosci oraz obszarach zanieczyszczen, stanowi najlepszq oceng warunkow na
nawierzchni drogi startowej wykonang przez operatora lotniska, niemniej jednak, wszelkie inne powigzane
informacje mogq by¢ rowniez wzigte pod uwage. Patrz Zalgcznik A, Sekcja 6 w celu uzyskania dalszych
szczegolowych informacji. Procedury stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981) zawierajg
procedury dotyczqce wykorzystania raportu RCR oraz przydziatu kodu RWYCC zgodnie z matrycg oceny
warunkéw na drodze startowej (RCAM).

295 Warunki na nawierzchni drogi startowej sa oceniane i zgtaszane przy pomocy kodu okreslajacego
warunki na drodze startowej (RWY CC) oraz poprzez opis z wykorzystaniem nastgpujacych terminow:

UBITY SNIEG (Compacted snow)

SUCHO (Dry)

SUCHY SNIEG (Dry snow)

SUCHY SNIEG NA UBITYM SNIEGU (Dry snow on top of compacted snow)

SUCHY SNIEG NA LODZIE (Dry snow on top of ice)

SZADZ (SZRON) (Frost)

LOD (Ice)

TOPNIEJACY SNIEG (Slush)

STOJACA WODA (Standing water)

WODA NA UBITYM SNIEGU (Water on top of compacted snow)

MOKRO (Wet)

MOKRY LOD (Wet ice)

MOKRY SNIEG (Wet snow)

MOKRY SNIEG NA UBITYM SNIEGU (Wet snow on top of compacted snow)

MOKRY SNIEG NA LODZIE (Wet snow on top of ice)

UZYTO SRODKOW CHEMICZNYCH (Chemically treated)

SYPKI PIASEK (Loose sand)

4.11.2021
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Uwaga 1. — Warunki na nawierzchni drogi startowej to takie warunki, dla ktérych przy pomocy metod
opisanych w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981), zatoga lotnicza moze uzyskaé
odpowiednie osiggi samolotu.

Uwaga 2. — Warunki te, pojedynczo Ilub w polgczeniu z innymi obserwacjami, stanowiq kryteria,
W przypadku ktorych wplyw na osiqgi samolotu jest wystarczajgco jednoznaczny, aby umozliwic¢ przypisanie
konkretnego kodu okreslajgcego warunki na drodze startowej.

Uwaga 3. — Terminy ZABIEG CHEMICZNY (CHEMICALLY TREATED) oraz SYPKI PIASEK (LOOSE
SAND) nie pojawiajq si¢ w czesci dotyczqcej osiggow samolotu, ale sq wykorzystywane w czesci dotyczqgcej
swiadomosci sytuacyjnej w raporcie 0 warunkach na drodze startowej (RCR).

2.9.6 Jezeli droga startowa w uzyciu jest zanieczyszczona, nalezy dokonaé oceny oraz zgloszenia
glebokosci zanieczyszczen oraz ich zasiggu przekraczajacego jedna trzecig drogi startowe;.

Uwaga. — Procedury w zakresie zglaszania glebokosci oraz zasiggu zanieczyszczen zmajdujg sie
w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

2.9.7 Jezeli pomiary tarcia nawierzchni sa wykorzystywane, jako element cato$ciowej oceny drogi
startowej na powierzchni pokrytej ubitym $niegiem lub lodem, urzadzenie do pomiaru tarcia powinno spetniaé¢
kryteria ustanowione lub uzgodnione przez Panstwo.

2.9.8 Zalecenie. — Pomiary tarcia nawierzchni wykonane na drodze startowej z zanieczyszczeniami
innymi anizeli ubity snieg i lod nie powinny by¢ zglaszane.

Uwaga. — Pomiary tarcia wykonane na drodze startowej zanieczyszczonej przez snieg i bloto posniegowe
(topniejgcy Snieg) sq W SzCzegolnosci niewiarygodne z uwagi na opor powodowany przez zanieczyszczenia
znajdujgce si¢ na kole pomiarowym.

2.9.9 Informacje o tym, ze droga startowa lub jej czgs$¢ jest §liska, powinny by¢ udostepniane.

Uwaga 1. — Charakterystyka tarcia nawierzchni drogi Startowej lub jej czesci moze ulec pogorszeniu
wskutek pozostatosci resztek gumy, polerowania powierzchni, stabego odwodnienia lub innych czynnikéw.
Ustalenie, ze droga startowa lub jej czes¢ jest Sliska kiedy jest mokra, wynika z roznych metod stosowanych
pojedynczo lub w polgczeniu. Metody te mogg obejmowacé funkcjonalne pomiary tarcia przy uzyciu urzqdzenia
pomiarowego w trybie pomiaru cigglego, ktore mieszczq si¢ ponizej minimalnego standardu okreslonego przez
Paristwo, obserwacje prowadzone przez lotniskowy personel techniczny, powtarzalne raporty przekazywane przez
pilotow i operatorow lotniska w oparciu o doswiadczenie zalog lotniczych lub analize osiggow zatrzymywania sig
samolotow wskazujgcg powierzchnig o niskiej jakosci. Dodatkowe narzedzia wykorzystywane do prowadzenia tej
oceny sq opisane w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

Uwaga 2. — Patrz pkt 2.9.1 oraz 2.13 w zakresie zapewniania informacji dla odpowiednich organow oraz
koordynacji pomiedzy nimi.

2.9.10  Jezeli wspotczynnik tarcia drogi startowej o nawierzchni sztucznej lub jej czgsci jest mniejszy niz
minimalny wspélczynnik okre$lony przez Panstwo zgodnie z pkt 10.2.3, nalezy wysta¢ powiadomienie do
zainteresowanych uzytkownikow lotniska.

Uwaga 1. — Wytyczne W zakresie okreslania i wyrazania minimalnego wspotczynnika tarcia znajdujq sie
W Okélniku 355 ICAO — ,,Ocena, pomiar i zglaszanie warunkéw na nawierzchni drogi startowej ”.

Uwaga 2. — Procedury w zakresie realizacji programu oceny charakterystyki tarcia nawierzchni drogi
startowej znajdujq sie¢ w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

Uwaga 3. — Informacje podlegajgce publikacji w NOTAM obejmujq wskazanie tej czesci drogi startowey,
ktora posiada wspotczynnik tarcia mniejszy niz minimalny wraz z okresleniem jej lokalizacji na drodze startowej.
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2.10  Usuwanie unieruchomionych statkow powietrznych

Uwaga. — W pkt. 9.3 zamieszczono informacje dotyczqce usuwania unieruchomionych statkow
powietrznych.

2.10.1  Zalecenie. — Numery telefonow i faksow organu lotniskowego odpowiedzialnego za koordynacje
operacji usuwania statkow powietrznych unieruchomionych w polu ruchu naziemnego lub w jego poblizu, powinny
by¢ udostepniane na zZgdanie uzytkownikom statkow powietrznych.

2.10.2  Zalecenie. — Informacje dotyczqce dostepnych srodkéw do usuwania statkéw powietrznych
unieruchomionych przez awarie w polu ruchu naziemnego lub w jego poblizu, powinny by¢ udostgpniane.

Uwaga. — Dostegpne Srodki do usuwania statkow powietrznych unieruchomionych z powodu awarii, mogq
by¢ okreslone poprzez podanie najwiekszego statku powietrznego, jaki moze by¢ usuniety na danym lotnisku.

2.11 Ratownictwo i gaszenie pozarow

Uwaga. — W pkt. 9.2. zamieszczono informacje na temat stuzb ratowniczo-gasniczych.

2.11.1  Informacje na temat poziomu ochrony, jaki zapewnia si¢ statkom powietrznym na lotnisku pod
wzgledem ratownictwa i gaszenia pozaréw muszg by¢ udostepniane.

2.11.2  Zalecenie. — Poziom ochrony, ktéra normalnie zapewniana jest na lotnisku pod wzgledem
ratownictwa i gaszenia pozarow, powinien by¢ wyrazany poprzez kategorig stuzb ratowniczo-gasniczych jak
opisano w punkcie 9.2 oraz zgodnie z iloscig i rodzajem srodkéw gasniczych bedgcych normalnie w dyspozycji
lotniska.

2.11.3  Zmiany poziomu ochrony jaki normalnie zapewniany jest na lotnisku pod wzgledem ratownictwa
i gaszenia pozarow powinny by¢ zgtaszane odpowiednim organom stuzb ruchu lotniczego (ATS) i organom stuzb
informacji lotniczej (AIS) w taki sposob, aby organy te mogly dostarczy¢ niezbednych informacji przylatujacym
i odlatujacym statkom powietrznym. Jezeli poziom ochrony powrdci do normy, wyzej wymienione organy
powinny by¢ o tym powiadomione.

Uwaga. — Zmiany poziomu ochrony ratownictwa i gaszenia pozaréw W stosunku do normalnie
zapewnianego na lotnisku mogq by¢ spowodowane np. zmiang ilosci bedgcych w dyspozycji Srodkéw gasniczych,
urzqdzen stuzqcych do ich uzycia lub personelu obstugujgcego te urzqdzenia, itp.

2114  Zalecenie. — Kazda zmiana powinna byé wyrazona poprzez podanie nowej kategorii stuzb
ratowniczo-gasniczych dostgpnych na lotnisku.

2.12  Systemy wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia

Nizej wymienione informacje dotyczace zainstalowanego systemu wzrokowych wskaznikow $ciezki
podejscia powinny by¢ udostepniane:
a) numer identyfikacyjny drogi startowej;

b) typ systemu zgodnie z ustaleniami zawartymi w pkt. 5.3.5.2. W przypadku instalacji systemu typu
AT-VASIS, PAPI lub APAPI nalezy poda¢ strong drogi startowej, po ktdrej zainstalowane sa jednostki
$wietlne systemu, to znaczy strona prawa lub lewa;
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€) tam, gdzie o systemu nie jest rownolegla do linii $rodkowej drogi startowej, nalezy poda¢ kat
i kierunek, w prawo lub w lewo jej odchylenia;

d) nominalny kat (lub katy) podejscia. W przypadku systemu T-VASIS lub AT-VASIS jest to kat
zgodnie ze wzorem podanym na Rysunku 5-18, za$ dla instalacji PAPI i APAPI jest to, odpowiednio,
kat (B + C) =21 (A + B) + 2, jak przedstawiono na Rysunku 5-20;

e) minimalna wysoko$¢ oczu pilota nad progiem, gdy pilot odbiera sygnaly wzrokowe odpowiadajace
poprawnej pozycji statku powietrznego na kacie podejécia. W przypadku systemu T-VASIS czy
AT-VASIS jest to najnizsza wysokos¢, przy jakiej pilot bedzie widziat tylko poprzeczke (poprzeczki)
skrzydtowe, jednakze mozna réwniez podawaé wysoko$¢, przy ktorej staje si¢ widoczna poprzeczka
(poprzeczki) skrzydtowa plus jedna, dwie lub trzy jednostki §wietlne informujace "le¢ nizej", jezeli te
informacje beda uzyteczne dla statkdbw powietrznych podchodzacych do ladowania. W przypadku
systemu PAPI jest to kat ustawienia trzeciej jednostki swietlnej (liczac od krawedzi drogi startowe;j)
minus 2', to znaczy kat B minus 2', zas§ w przypadku APAPI jest to kat ustawienia jednostki $wietlnej
ustawionej najdalej od drogi startowej minus 2, to znaczy kat A minus 2".

2.13 Koordynacja pomi¢dzy stuzbami informacji lotniczej (AIS)
a wladzami lotniska

2.13.1 W celu zagwarantowania, aby organy stuzb informacji lotniczej otrzymywaty odpowiednie dane,
umozliwiajace im dostarczanie aktualnych informacji potrzebnych do zaplanowania lotu oraz informacji
niezbednych w czasie lotu, konieczne jest dokonanie uzgodnien pomigdzy stuzbami informacji lotniczej
a wladzami lotniska odpowiedzialnymi za stuzby operacyjne na lotnisku, aby przekazywaly one do stuzb
informacji lotniczej, z minimalnym opo6znieniem:

a) informacje na temat posiadanego certyfikatu lotniska oraz warunkow panujgcych na danym lotnisku
(punkty 1.4, 2.9,2.10,2.11i2.12);

b) status operacyjny urzadzen, wyposazenia, pomocy nawigacyjnych oraz shuzb w zakresie ich
odpowiedzialnosci;

c) inne informacje majace znaczenie dla operacji lotniczych.

2.13.2  Przed wprowadzaniem zmian do systemu nawigacji lotniczej, stuzby odpowiedzialne za
wprowadzenie tych zmian powinny uwzgledni¢ czas, jaki bedzie potrzebny shuzbom informacji lotniczej (AIS) na
ich przygotowanie, opracowanie, publikacj¢ i obwieszczenie. W celu zapewnienia, ze informacje te s dostarczane
na czas stuzbom informacji lotniczej wymagana jest $cista koordynacja pomigdzy tymi stuzbami.

2.13.3  Szczegodlne znaczenie maja zmiany informacji lotniczych, ktore dotycza map i/lub systemow
nawigacyjnych opartych na komputerowej bazie danych, a ktore podlegaja publikacji w systemie regulacji
i kontroli informacji lotniczych (AIRAC?), zgodnie z wymaganiami Zatgcznika 15 ICAO, Rozdzial 6. Stuzby
lotniskowe odpowiedzialne za zglaszanie nieprzetworzonych danych do publikacji przez stuzby informacji
lotniczej (AIS) sg zobowigzane $ledzi¢ i przestrzegaé z géry ustalonych, akceptowanych przez wszystkie Panstwa
termindw wprowadzania zmian AIRAC.

Uwaga. — Szczegdlowe specyfikacje dotyczgce systemu AIRAC zawarte s¢ w PANS-AIM (Doc 10066),
Rozdzial 6.

* Aeronautical information regulation and control (AIRAC) system
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2.13.4  Stuzby lotniskowe odpowiedzialne za dostarczanie nieprzetworzonych informacji / danych
lotniczych do stuzb informacji lotniczej dokonuja tego przy uwzglednieniu wymagan doktadnosci i spojnosci
wymaganych do spetienia potrzeb uzytkownika koncowego danych lotniczych.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczqce doktadnosci i klasyfikacji spojnosci w odniesieniu do danych lotniczych
dotyczqcych lotniska sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066), Dodatek 1.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczgce publikacji raportow NOTAM i SNOWTAM zawarte sq w Zalgczniku 15
ICAO, Rozdziat 6 oraz w PANS-AIM (Doc 10066) odpowiednio w Dodatkach 3 i 4.

Uwaga 3. — Informacje AIRAC rozsylane sq poprzez stuzby AIS z wyprzedzeniem 42 dni przed datg
wprowadzenia danej zmiany AIRAC, aby zapewni¢, zZe dotrq one do odbiorcow przynajmniej 28 dni przed tym
terminem.

Uwaga 4. — Plan wczesniej ustalonych i zatwierdzonych przez porozumienie AIRAC dat w odstgpach
dwudziestoosmiodniowych (28) wiqczajgc 19 listopada 2009 roku oraz wskazowki dotyczgce uzycia AIRAC
zawarte sq w ,, Podreczniku stuzb informacji lotniczej” (Doc 8126) Rozdzial 2.
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ROZDZIAL. 3

CHARAKTERYSTYKI FIZYCZNE

3.1 Droga startowa

1losé i kierunki drog startowych

Uwaga wstepna. — Na ustalenie kierunkow, rozmieszczenie i ilos¢ drog startowych wplywa wiele
czynnikow.

Waznym czynnikiem jest omowiony ponizej wskaznik uzywalnosci, ktory ustalany jest w zaleznosci od
panujgcych wiatrow. Innym waznym czynnikiem jest lokalizacja drogi startowej, od ktorej zalezy opracowanie
procedur podejscia zgodnie z wymaganiami dotyczqcymi powierzchni podejscia zawartymi w Rozdziale 4.
Informacje dotyczqce tych i innych czynnikow zamieszczono w Zalqczniku A, Sekcja 1.

Przy ustalaniu lokalizacji nowej przyrzgdowej drogi startowej, nalezy zwrocié¢ szczegolng uwage na strefy,
nad ktorymi majq przelatywaé statki powietrzne podczas wykonywania procedur podejscia wedtug wskazan
przyrzqdow lub procedur nieudanego podejscia tak, aby nie ograniczy¢ zakresu operacji lotniczych, dla ktorych
droga startowa jest przeznaczona, pomimo istnienia w tych strefach przeszkéd lub innych niekorzystnych
czynnikow.

311 Zalecenie. — llos¢ i kierunki drég startowych lotniska powinny byé takie, aby wskaznik
uzywalnosci lotniska dla samolotow, dla ktorych dane lotnisko jest przeznaczone, nie byt nizszy niz 95%.

3.1.2 Zalecenie. — Tam gdzie to mozliwe, rozmieszczenie i orientacja drog startowych na lotnisku
powinna by¢ taka, zeby kierunki przylotow i odlotow jak najmniej oddziatywaly na obszary przewidziane do
zamieszkania i zeby w przysztosci unikng¢ problemow z hatasem lotniczym.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce postgpowania w przypadku istnienia problemow zwigzanych z hatasem
lotniczym zawarto w ,, Podreczniku planowania portu lotniczego” (Doc 9184) Czes¢ 2 oraz w ,, Wytycznych
W sprawie zrownowazonego podejscia do zarzqdzania hatasem lotniczym” (Doc 9829).

3.13 Wybor maksymalnej dopuszczalnej wartosci sktadowej bocznej wiatru.

Zalecenie. — Uwzgledniajqc warunki zawarte w punkcie 3.1.1 przyjmuje si¢ zalozenie, ze w normalnych
okolicznosciach zawieszone bedg starty i lgdowania, jezeli wartos¢ sktadowej bocznej wiatru przekracza:

— 37 km/godz. (20 weztow) dla samolotow, dla ktorych referencyjna dlugosc startu jest wigksza lub rowna
1500 m, z wyjgtkiem sytuacji, gdy wystepuje mala skutecznos¢ hamowania, wynikajgca
Z niewystarczajgcego podtuznego wspoiczynnika tarcia, co zdarza si¢ z pewng czestotliwoscig, i jako
graniczng wartosé¢ sktadowq boczng wiatru przyjmuje sie 24 km/godz. (13 weztow);

— 24 km/godz. (13 weztow) dla samolotow, dla ktorych referencyjna dlugosé startu miesci sie pomiedzy 1200
ma 1500 m (lecz z wykluczeniem wartosci 1500 m);

— 19 km/godz. (10 weztow) dla samolotow, dla ktorych referencyjna diugosc startu jest mniejsza niz 1200 m.
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Uwaga. — W Zalgczniku A, Sekcja 1, podano wytyczne dotyczgce czynnikow wplywajgcych na obliczanie
wskaznika uzywalnosci i ewentualnego marginesu, jaki nalezy przyjgc¢ w celu uwzglednienia skutkow wystgpienia
warunkow nietypowych.

314 Dane, ktérymi nalezy si¢ postugiwac.

Zalecenie. — Wybor danych czgstkowych do obliczania wspotczynnika uzywalnosci powinien byé oparty na
wiarygodnych danych statystycznych dotyczgcych wystgpowania i kierunkow wiatrow. Dane te powinny
obejmowacé mozliwie najdiuzszy okres, najlepiej co najmniej pigcioletni. Obserwacji powinno si¢ dokonywaé
W rownych odstgpach czasu, co najmniej osiem razy dziennie.

Uwaga. — ChodZzi tu o wiatry Srednie. Koniecznos¢ brania pod uwage warunkow wystepujgcych podczas
porywow wiatru zostala omowiona w Zalgczniku A, Sekcja 1.

Lokalizacja progu

3.15 Zalecenie. — Prog drogi startowej normalnie powinien byé zlokalizowany na krancu drogi
startoweyj, jesli wzgledy operacyjne nie uzasadniajq wyboru innego miejsca.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce lokalizacji progu drogi startowej sq okreslone w Zatgczniku A, Sekcja 10.

3.1.6 Zalecenie. — Jezeli konieczne jest przesunigcie progu drogi startowej z normalnego potoZenia,
tymczasowo lub na stale, nalezy braé pod uwagq rézne czynniki, ktore mogg wplywaé na jego lokalizacje.
Gdy prég ma by¢ przeniesiony ze wzgledu na stan drogi startowej uniemozliwiajgcy jej uzycie, to nalezy zapewnié
uporzqdkowany i wyréwnany obszar o diugosci, co najmniej 60 m pomiedzy strefq nienadajqcq sie do uzytku
a przesunigtym progiem. Nalezy rowniez zapewni¢ dodatkowy dystans, odpowiedni do wymagan strefy
bezpieczenstwa konca drogi startowej.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce czynnikow, jakie powinno sie uwzgledni¢ przy wyznaczaniu przesunietego
progu, podano w Zalgczniku A, Sekcja 10.

Rzeczywista dlugosé drogi startowej

3.1.7 Gloéwna droga startowa

Zalecenie. — Z wyjgtkiem przypadkow, o ktérych mowa w pkt. 3.1.9, rzeczywista diugosé gtéwnej drogi
startowej powinna by¢ wystarczajqca, aby speini¢ wymagania operacyjne samolotow, dla ktorych dana droga
startowa jest przeznaczona. Dlugos¢ ta nie moze by¢ mnmiejsza od najkrotszej diugosci otrzymanej przez
zastosowanie poprawki na operacje wykonywane w warunkach lokalnych oraz charakterystyki osiggow
odpowiednich samolotow.

Uwaga 1. — Przepis ten nie oznacza, ze nalezy koniecznie zaktadac, ze droga startowa bedzie eksploatowana
przez samolot krytyczny o maksymalnym ciezarze.

Uwaga 2. — Przy ustalaniu dlugosci drogi startowej nalezy bra¢ pod uwage wymagania dla operacji startu
i lgdowania. Nalezy réwniez uwzglednié koniecznosé wykonywania operacji lotniczych w obu kierunkach drogi
startowej.

Uwaga 3. — Do warunkéw lokalnych, ktére powinny byé wzigte pod uwage nalezq.: wysokosé lotniska,
temperatura powietrza, nachylenie drogi startowej, wilgotnosc i charakterystyki nawierzchni drogi startowej.

Uwaga 4. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 1 zawiera wytyczne dotyczgce
wyznaczania rzeczywistej dlugosci glownej drogi startowej przy stosowaniu ogolnych wspotczynnikow
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poprawkowych, jezeli nie dysponuje sie danymi osiggow statkow powietrznych, dla ktorych przeznaczona jest
droga startowa.

3.18 Pomocnicza droga startowa.

Zalecenie. — Dlugos¢ pomocniczej drogi startowej powinna by¢ ustalana w ten sam sposob, co diugosé
glownej drogi startowej. Wystarczy jednak, aby diugos¢ ta byta dostosowana do wymagan samolotow, ktore bedg
uzytkowaé te droge startowq oraz inng lub inne drogi startowe w taki sposob, aby uzyskaé wspotczynnik
uzywalnosci lotniska rowny co najmniej 95%.

3.1.9 Droga startowa z zabezpieczeniem przerwanego startu (SWY) lub
z zabezpieczeniem wydtuzonego startu (CWY).

Zalecenie. — Jezeli droga startowa jest polqczona z zabezpieczeniem przerwanego startu lub
Z zabezpieczeniem wydiuzonego startu, to rzeczywista diugos¢ drogi startowej mniejsza niz ta, ktora wynika
Z wymagan zawartych odpowiednio w punktach 3.1.7 lub 3.1.8, moze by¢ uznana za wystarczajgcq, ale w takim
przypadku kazda zastosowana kombinacja: drogi startowej z zabezpieczaniem przerwanego startu lub
Z zabezpieczeniem wydiuzonego startu powinna pozwoli¢ na stosowanie wymagan operacyjnych dla startu
i lgdowania tych samolotow, dla ktorych ta droga startowa jest przeznaczona.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wykorzystania zabezpieczania przerwanego startu i zabezpieczenia
wydluzonego startu znajdujg si¢ w Zalqczniku A, Sekcja 2.

Szerokosé drog startowych

3.1.10  Zalecenie. — Szeroko$¢ drogi startowej nie powinna byé mniejsza od wymiaréw podanych
ponizej:

. Calkowity rozstaw zewnetrznych kél podwozia gléwnego (OMGWS)
igdrj do4.5m od45mdo6m od6mdo9m od9mdo15m
(bez warto$ci 4.5 m) (bez warto$ci 6 m) (bez wartosci 9 m) (bez wartosci 15 m)
18 18 m 18 m 23m -
22 23m 23m 30m -
3 30m 30m 30m 45 m
4 - - 45m 45m
& Szerokosé drogi startowej z podejsciem precyzyjnym nie powinna by¢ mniejsza niz 30 m,
Jjezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

Uwaga 1. — Kombinacje cyfr kodu i OMGWS, dla ktorych okreslono szerokosci, zostaly opracowane dla
typowych charakterystyk samolotu.

Uwaga 2. — Czynniki wplywajqce na szerokosé drogi startowej sq okreslone w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czesé 1.

Uwaga 3. — Patrz pkt 3.2 dotyczqcy zapewniania pobocza drogi startowej, w szczegolnosci dla samolotow
Z kodem F, z czterema silnikami (lub wigcej).
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Minimalna odleglos¢ pomiedzy rownoleglymi drogami startowymi

3.1.11  Zalecenie. — Gdy przewidywane jest réwnoczesne uzytkowanie réwnoleglych nie-przyrzgdowych
drog startowych, minimalna odleglos¢ miedzy liniami srodkowymi tych drog powinna wynosic:

= 210 m, jezeli wyzsza cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 150 m, jezeli wyzsza cyfra kodu wynosi 2;
— 120 m, jezeli wyzsza cyfra kodu wynosi 1.

Uwaga. — Procedury okreslania kategorii turbulencji sladu aerodynamicznego statku powietrznego oraz
minimow separacji turbulencji sladu aerodynamicznego zawarto w ,, Procedurach stuzb zeglugi powietrznej —
zarzgdzanie ruchem lotniczym PANS-ATM” (Doc 4444), Rozdzial 4, pkt. 4.9 i Rozdzial 5, pkt. 5.8.

3.1.12  Zalecenie.— Gdy rdéwnolegle przyrzqdowe drogi startowe majq byé wykorzystywane
rownoczesnie na warunkach okreslonych w ,,PANS-ATM” (Doc 4444) i ,,PANS-OPS” (Doc 8168), Tom I,
minimalne odleglosci miedzy liniami srodkowymi takich drog startowych powinny by¢ nastepujgce:

— 1035 m dla podejs¢ rownoleglych niezaleznych;
— 915 mdla podejs¢ rownoleglych zaleznych,
— 760 m dla odlotow rownoleglych niezaleznych,
— 760 m dla rozdzielonych rownolegtych operacji lotniczych;
z nastepujgcymi wyjqtkami:
a) w przypadku rozdzielonych réwnoleglych operacji lotniczych, podana wyzej minimalna odlegtosé:

1) moze zostaé zmniejszona o 30 m na kazde 150 m przesuniecia drogi startowej wykorzystywanej do
lgdowan w kierunku nadlatujgcego statku powietrznego, do minimum 300 m;

2)  powinna by¢ zwigkszona o 30 m na kazde 150 m, przesunigcia drogi startowej wykorzystywanej
do lgdowan w kierunku przeciwnym do nadlatujqcego statku powietrznego,

b) w przypadku niezaleznych podejs¢ rownoleglych, mozna zastosowaé kombinacje odleglosci
minimalnych i warunkow towarzyszqcych innych niz wymienione w ,,PANS-ATM” (Doc 4444), jezeli
stwierdzi sie, ze kombinacja taka nie wplynie ujemnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych.

Uwaga. — Procedury i wymagane urzqdzenia dla operacji lotniczych wykonywanych rownoczesnie na
rownolegtych lub prawie rownoleglych przyrzqdowych drogach startowych zawarto w publikacji ,, PANS-ATM”
(Doc 4444), Rozdzial 6 oraz ,,PANS-OPS” (Doc 8168) Tom I, Czes¢ III, Sekcja 2; Tom II, Czes¢ I, Sekcja 3;
Czesé 11, Sekcja 1 i Czesé I, Sekcja 3, a takze odpowiednie wytyczne zawarto w ,, Podreczniku rownoczesnych
operacji lotniczych na rownoleglych lub prawie rownolegtych przyrzqdowych drogach startowych” (Doc 9643).

Nachylenia drog startowych

3.1.13  Nachylenie podtuzne

Zalecenie. — Nachylenie podiuzne drogi startowej, obliczone poprzez podzielenie réznicy pomiedzy
maksymalng i minimalng wysokosciq drogi startowej wzdtuz jej linii Srodkowej przez dlugosé tej drogi startowej,
nie powinno przekraczac.

— 1%, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4,
— 2%, jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.
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3.1.14  Zalecenie. — Nachylenie podiuzne zadnej czesci drogi startowej nie powinno przekraczaé:

- 1.25%, gdy cyfra kodu wynosi 4, z wyjgtkiem pierwszej i ostatniej 1/4 diugosci drogi startowej, gdzie
nachylenie podiuzne nie powinno przekraczac 0.8%;

= 1.5%, gdy cyfra kodu wynosi 3, z wyjqtkiem pierwszej i ostatniej 1/4 dlugosci drogi startowej z podejsciem
precyzyjnym kategorii II lub I1I, gdzie nachylenie podtuzne nie powinno przekraczacé 0.8%;

— 2%, gdy cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

3.1.15  Zmiany nachylenia podtuznego

Zalecenie. — Tam, gdzie nie mozna unikng¢ zmian nachylenia, zmiana nachylenia miedzy dwoma kolejnymi
nachyleniami nie powinna przekraczac:

—  1.5% gdy cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 2% gdy cyfra kodu wynosi 1 lub 2.
Uwaga. — Wytyczne odnosnie zmian nachylenia przed drogq startowq podano w Zalgczniku A, Sekcja 4.
3.1.16  Zalecenie. — Przejscie z jednego nachylenia do drugiego powinno byé wykonane plaszczyzng
zakrzywiong, ktorej stopien zmiany nachylenia nie powinien przekraczaé:
= 0.1% na 30 m (minimalny promien krzywizny rowny 30 000 m), jezeli cyfra kodu wynosi 4;
= 0.2% na 30 m (minimalny promien krzywizny rowny 15 000 m), jezeli cyfra kodu wynosi 3;

= 0.4% na 30 m (minimalny promien krzywizny réwny 7 500 m), jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

3.1.17  Zasigg widzenia

Zalecenie. — Jezeli nie mozna unikngé zmian nachylenia, to zmiany te powinny by¢ takie, aby byty
zapewnione nastepujgce linie widocznosci:

—  kazdy punkt znajdujqcy sie na wysokosci 3 m nad drogg startowq byt widoczny z kazdego innego punktu
znajdujgcego sie rowniez 3 m nad drogq startowg w odleglosci rownej, co najmniej potowie dlugosci
drogi startowej, gdy literg kodu jest C, D, E lub F;

—  kazdy punkt znajdujqcy sie na wysokosci 2 m nad drogq startowg byt widoczny z kazdego innego punktu
znajdujgcego si¢ rowniez 2 m nad drogq startowg w odleglosci rownej, co najmniej potowie diugosci
drogi startowej, gdy literg kodu jest B;

—  kazdy punkt znajdujgcy sie na wysokosci 1.5 m nad drogg startowq byt widoczny z kazdego innego punktu
znajdujgcego sie rowniez 1.5 m nad drogq startowq w odleglosci rownej, co najmniej potowie dtugosci
drogi startowej, gdy literq kodu jest A.

Uwaga. — Szczegolnie wazne jest, aby zapewnié¢ niczym nieograniczong widocznos¢ na calej diugosci
pojedynczej drogi startowej, gdzie w pelnym zakresie nie jest dostegpna réwnolegta droga kolowania. Jezeli na
lotnisku sq krzyzujqce sig¢ ze sobq drogi startowe, nalezy uwzgledni¢ dodatkowe czynniki dotyczgce widocznosci
obszaru skrzyzowania, w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji. Patrz ,, Podrecznik projektowania lotnisk”

(Doc 9157) Czesé 1.
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3.1.18  Odlegto$¢ pomiedzy zmianami nachylenia

Zalecenie. — Nalezy unikaé pofatdowania lub znacznych zmian nachylenia nawierzchni potozonych blisko
siebie wzdluz drogi startowej. Odleglos¢ pomiedzy punktami przeciecia dwoch kolejnych krzywizn nie powinna
by¢ mniejsza niz:

a) suma bezwzglednych wartosci liczbowych odpowiednich zmian nachylenia pomnozona przez

odpowiedniq z ponizszych wartosci:

— 30000 m, jezeli cyfra kodu wynosi 4;

— 15000 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3;

= 5000 m, jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2; lub

b) 45m;
ktorakolwiek z tych odlegtosci jest wigksza.

Uwaga. — Zafqcznik A, Sekcja 4 zawiera wskazowki dotyczgce stosowania tego przepisu.

3.1.19 Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. — W celu zapewnienia mozliwie jak najszybszego odprowadzenia wody, powierzchnia drogi
startowej, o ile to mozliwe, powinna by¢ wypukia (dwuspadowa) z wyjgtkiem sytuacji, w ktorej jednostronne
nachylenie poprzeczne, w kierunku najczesciej wiejgcych wiatrow z towarzyszeniem deszczu, zapewni szybki
odplyw wody. Najkorzystniejsze nachylenie poprzeczne powinno wynosic:

- 1.5% jezeli literq kodu jest C, D, E lub F;
- 2%jezeli literq kodu jest A lub B;

przy czym nachylenie w Zadnym przypadku nie powinno przekraczac¢ odpowiednio: 1.5% lub 2% ani tez nie
powinno by¢ mniejsze niz 1%, z wyjgtkiem skrzyzowania z drogq startowq Ilub drogq kofowania, gdzie
zastosowanie mniejszych nachylen moze okaza¢ sig konieczne.

W przypadku nawierzchni dwuspadowych nachylenie po obu stronach linii srodkowej powinno by¢é symetryczne.

Uwaga. — Na drogach startowych mokrych, w warunkach wiatrow poprzecznych, moze mocniej zaznaczy¢
sig problem poslizgu wodnego (aquaplaning) spowodowanego ztym odptywem wody. Dodatkowe wskazowki na
ten temat mozna znalez¢ w Podreczniku Projektowania Lotnisk (Doc 9157), Czes¢ 1§ 3.

3.1.20  Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne powinno by¢ w przyblizeniu jednakowe na calej diugosci
drogi startowej, z wyjqtkiem skrzyzowan z innymi drogami startowymi lub drogami kotowania, gdzie nalezy
zapewni¢ plynne przejscie spadkow ze wzglgdu na koniecznos¢ zapewnienia dobrego odptywu wody.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3 zawiera wytyczne dotyczqce nachylenia
poprzecznego.

Nosnos¢ drogi startowej

3.1.21  Zalecenie. — Droga startowa powinna by¢ zdolna do wytrzymania ruchu samolotow, dla ktérych
jest przeznaczona.

40 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 3

Nawierzchnia drogi startowej

3.1.22  Nawierzchnia drogi startowej powinna by¢ wykonana bez nierdwnosci, ktore moglyby obnizy¢ jej
charakterystyki tarcia lub w inny sposob ujemnie wptynaé na operacje startu lub ladowania samolotow.

Uwaga 1. — Nierownosci nawierzchni mogq utrudnic¢ start lub lgdowanie samolotu powodujqgc nadmierne
odbicia, wibracje lub inne zjawiska utrudniajqce prowadzenie samolotu.

Uwaga 2. — Zalgcznik A, Sekcja 5, zawiera wskazowki na temat tolerancji projektowych i inne informacje.
Dodatkowe wytyczne mozna znalezé w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 3.

3.1.23  Droga startowa 0 nawierzchni sztucznej powinna by¢ tak zbudowana lub odnowiona, aby
zapewniala charakterystyki tarcia nawierzchni o minimalnym wspotczynniku tarcia okreslonym przez Panstwo
lub powyzej tego wspdtczynnika.

3.1.24  Zalecenie. — Powierzchnia drogi startowej o nawierzchni sztucznej powinna by¢ oceniana po
zakonczeniu budowy lub wymianie nawierzchni w celu okreslenia czy cele projektowe odnosnie charakterystyki
tarcia nawierzchni zostaly osiggniete.

Uwaga. — Dodatkowe wytyczne znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 2.
3.1.25  Zalecenie. — Pomiar wspélczynnika tarcia nawierzchni, nowych lub odnowionych drog

startowych, powinien by¢ wykonywany za pomocq urzqdzenia pomiarowego do pomiaru cigglego
Z zastosowaniem zespotu samo-zraszajgcego.

Uwaga. — Dodatkowe wytyczne znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 2.

3.1.26  Zalecenie. — Srednia glebokos¢ zaglebier: struktury nowej nawierzchni nie powinna by¢ mniejsza
niz 1.0 mm.

Uwaga 1. — W celu zapewnienia wymaganej charakterystyki tarcia nawierzchni, pod uwage brana jest
makro- i mikro-struktura. Wytyczne na temat projektowania nawierzchni zawarte sq w Zatqczniku A, Sekcja 7.

Uwaga 1. — Wytyczne na temat metod pomiaru tekstury nawierzchni podano w ,, Podreczniku stuzb portu
lotniczego” (Doc 9157) Czes¢ 2.

Uwaga 1. — Wytyczne na temat projektowania oraz metod ulepszania tekstury nawierzchni zawarte sq
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk™ (Doc 9157) Czes¢ 3.

3.1.27  Zalecenie. — Jezeli powierzchnia jest rowkowana lub nacinana, to rowki lub naciecia powinny
by¢ prostopadte do linii sSrodkowej drogi startowej albo rownolegle do szczelin poprzecznych, tam gdzie ma to
zastosowanie.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce metod ulepszania tekstury nawierzchni drogi startowej znajdujg sie
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk™ (Doc 9157) Czes¢ 3.
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3.2 Pobocze drogi startowej
Uwagi ogolne

Uwaga. — Wytyczne na temat charakterystyki i sposobu utrzymania poboczy drog startowych znajdujq sie
w Zatgczniku A, Sekcja 8 i w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) CzeS¢ 1.

321 Zalecenie. — Pobocza powinny by¢ zapewnione na drogach startowych o literze kodu D, E lub F.

Szerokosé pobocza

3.2.2 Zalecenie. — Dla samolotéw posiadajgcych zewnetrzny rozstaw két podwozia giéwnego
(OMGWS) od 9 m do 15 m (bez wartosci 15 m) pobocze drogi startowej powinno rozciggac sie symetrycznie po
obu stronach drogi startowej tak, aby lgczna szerokos¢ drogi startowej i obu poboczy nie byta mniejsza niz:

— 60 m, gdy literg kodu jest D lub E;
— 60 m, gdy literg kodu jest F dla samolotow dwu lub trzy silnikowych, oraz

= 75m, gdy literq kodu jest F dla samolotéw z czterema lub wigkszq liczbg silnikow.

Nachylenie pobocza

3.23 Zalecenie. — Powierzchnia pobocza drogi startowej powinna by¢é zrownana z powierzchniq drogi
startowej, natomiast nachylenie poprzeczne pobocza nie powinno przekraczac 2.5%.

Nosnosé¢ pobocza drogi startowej

3.24 Zalecenie. — Czes¢ pobocza drogi startowej, miedzy krawedzig drogi startowej a odlegloscig
30 m od linii srodkowej drogi startowej, powinna by¢ przygotowana lub zbudowana w taki sposob, aby w razie
zjechania samolotu z drogi startowej, moglo przenies¢ cigzar samolotu bez doprowadzenia do uszkodzenia
konstrukcji samolotu oraz, aby moglo przenies¢ cigzar pojazdow naziemmnych, ktore mogq si¢ poruszaé po
poboczach.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce nosnosci poboczy znajdujg si¢ w ,, Podreczniku projektowania lotnisk”
(Doc 9157) Czesé 1.

Powierzchnia pobocza drogi startowej

3.25 Zalecenie. — Pobocze drogi startowej powinno by¢ przygotowane lub zbudowane w taki sposob,
aby nie ulegato erozji i nie powodowalo zasysania materiatu powierzchniowego przez silniki samolotowe.

3.2.6 Zalecenie. — Pobocze drogi startowej dla samolotow z literq kodu F powinno byé utwardzone,
co najmniej do catkowitej szerokosci drogi startowej i pobocza nie mniejszej niz 60 m.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce powierzchni poboczy drogi startowej podano w Podreczniku projektowania
lotnisk (Doc 9157), Czes¢ 1.
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3.3  Plaszczyzna do zawracania na drodze startowej
Uwagi ogolne

331 W przypadku, gdy na koncu drogi startowej nie ma drogi kotowania lub drogi kotowania
przeznaczonej do zawracania, oraz gdy litera kodu jest D, E lub F, nalezy zapewni¢ na tej drodze startowej
plaszczyzne do zawracania w celu umozliwienia samolotom wykonanie zwrotu o 180 stopni. (Patrz Rysunek
3-1).

—

= PS

Rysunek 3-1. Typowe plaszcezyzny do zawracania na drodze startowej

3.3.2 Zalecenie. — Jezeli na koncu drogi startowej nie ma drogi kofowania ani drogi kolowania
przeznaczonej do zawracania, oraz gdy literg kodu jest A, B lub C, to wowczas nalezy zapewnié plaszczyzng do
zawracania na drodze startowej w celu umozliwienia statkom powietrznym wykonania zwrotu o 180 stopni.

Uwaga 1. — W przypadku, gdy tego typu plaszczyzny znajdujq sie wzdtuz drogi startowej, mogg by¢ bardzo
przydatne do skrocenia czasu lub dystansu kotowania dla samolotow, ktore nie wymagajq uzycia pelnej diugosci
drogi startowej.

Uwaga 2. — Material pomocniczy w zakresie projektowania plaszczyzn do zawracania na drodze startowej
zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czegs¢ 1. Wytyczne na temat wykonywania zwrotu
0 180 stopni na drodze kotowania, jako rozwigzanie zastgpcze znajdujq sie w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.

3.33 Zalecenie. — Plaszczyzna do zawracania na drodze startowej moze by¢ zlokalizowana zaréwno
po lewej jak i po prawej stronie drogi startowej, przylegajqc do jej nawierzchni przy obu koncach drogi startowej
oraz, jezeli zachodzi taka koniecznos¢, w miejscach posrednich.

Uwaga. — Rozpoczecie manewru zawracania bedzie ulatwione, jezeli plaszczyzna do zawracania na drodze
startowej bedzie zlokalizowana po lewej stronie drogi startowej ze wzgledu na fakt, ze lewe siedzenie w statku
powietrznym zajmowane jest przewazenie przez dowddce statku powietrznego.

3.34 Zalecenie. — Kqt skrzyzowania plaszczyzny do zawracania z drogg startowg nie powinien byé
wiekszy niz 30 stopni.

3.35 Zalecenie. — Kgt skretu przedniego kola statku powietrznego przyjmowany do celow
projektowych nie powinien by¢ wigkszy niz 45 stopni.
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3.3.6 Konstrukcja ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinna by¢ taka, aby kabina pilota
samolotu, dla ktorego ta ptaszczyzna jest przewidywana, pozostawata nad oznakowaniem poziomym plaszczyzny
do zawracania. Odleglo$¢ pomiedzy ktérymkolwiek z kot podwozia samolotu a krawedzia plaszezyzny do
zawracania nie moze by¢ mniejsza niz warto$ci podane W ponizszej tabeli:

Calkowity rozstaw zewnetrznych kél podwozia gléwnego (OMGWS)

do45m

(bez warto$ci 4.5 m)

od45mdo6m

(bez wartosci 6 m)

od6mdo9m
(bez wartosci 9 m)

od9mdo 15 m
(bez wartosci 15 m)

1.50m

2.25m

3m? lub 4 m°

4m

Odstep

& jezeli plaszczyzna do zawracania jest przeznaczona dla samolotéw o bazie két mniejszej niz 18 m;
b jezeli ptaszczyzna do zawracania jest przeznaczona dla samolotéw o bazie két réwnej lub wiekszej niz 18
m;

Uwaga: Baza kot oznacza odleglos¢ od kola przedniego do geometrycznego srodka podwozia glownego.

Uwaga. — Baza kot oznacza odlegtosc od kota przedniego do geometrycznego srodka podwozia gtownego.

Nachylenie plaszczyzny do zawracania na drodze startowej

3.3.7 Zalecenie. — Podtuzne i poprzeczne nachylenie powierzchni na plaszczyznie do zawracania na
drodze startowej powinno by¢ takie, aby mogto zapobiegaé gromadzeniu si¢ wody na powierzchni oraz umozliwiac
szybkie jej odprowadzenie. Nachylenie plaszczyzny do zawracania powinno by¢ takie same jak nawierzchni drogi
startowej do ktorej przylega.

Nosnosé plaszezyzny do zawracania na drodze startowej

3.3.8 Zalecenie. — Nosnos¢ ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinna by¢, €0 najmniej
rowna nosnosci przyleglej drogi startowej, przy czym nalezy zwroci¢ uwage na fakt, zZe nawierzchnia plaszczyzny
do zawracania bedzie poddana wigkszym naciskom wywieranym przez wolno poruszajgce sie samoloty
wykonujqce ciasne zakrety.

Uwaga. — W przypadku zastosowania na ptaszczyznie do zawracania nawierzchni podatnych, nawierzchnia
ta powinna wytrzymac sity poziome wywierane przez kota podwozia gtownego samolotu wykonujgcego manewr
zakretu.

Nawierzchnia plaszczyzny do zawracania na drodze startowej

3.3.9 Nawierzchnia ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej nie moze posiada¢ nieréwnosci,
ktére moglyby spowodowac uszkodzenie samolotu korzystajacego z tej ptaszczyzny.

3.3.10  Zalecenie. — Nawierzchnia pfaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinna byé

zbudowana lub odnowiona w taki sposob, aby zapewnié, Ze charakterystyka tarcia nawierzchni jest przynajmniej
rowna charakterystyce przylegajgcej do niej drogi startowej.
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Pobocze plaszcezyzny do zawracania na drodze startowej

3.3.11  Zalecenie. — Plaszczyzna do zawracania na drodze startowej powinna posiadaé pobocza,
ktorych szerokos¢ powinna zabezpieczaé przed erozjqg wywolang przez podmuch z silnikow odrzutowych
krytycznego samolotu, ktory bedzie korzystal z tej plaszczyzny oraz powinna zabezpiecza¢ przed uszkodzeniem
silnikéw samolotu przez przedmioty obce (FOD?).

Uwaga. — Jako minimum, szerokos¢ poboczy powinna by¢ taka, aby obejmowata obszar pod zewnetrznym
silnikiem krytycznego samolotu, z tego wzgledu szerokos¢ ta moze okazaé sie wigksza niz szerokos¢ poboczy drogi
startowej.

3.3.12  Zalecenie. — Nosnos¢ pobocza ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinna by¢ taka,
aby wytrzymaé okazjonalny przejazd samolotu, dla ktorego jest projektowana ptaszczyzna, oraz nie spowoduje
uszkodzenia konstrukcji samolotu i pojazdow naziemnych, ktore mogq sie poruszaé po tych poboczach.

3.4 Pas drogi startowej
Uwagi ogolne

34.1 Droga startowa i jakiekolwiek zwigzane z nig zabezpieczenie przerwanego startu powinny
znajdowac si¢ wewnatrz pasa drogi startowej.

Dlugosé pasa drogi startowej

3.4.2 Pas drogi startowej powinien rozciggaé si¢ przed progiem drogi startowej i za koncem drogi
startowej lub zabezpieczenia przerwanego startu na odlegtos¢, co najmniej:

— 60 m, jezeli cyfra kodu wynosi 2, 3 lub 4;
— 60 m, jezeli cyfra kodu wynosi 1, a droga startowa jest droga przyrzadowa;
— 30 m, jezeli cyfra kodu wynosi 1, a droga startowa jest drogg nieprzyrzadows.

Szerokosé pasa drogi startowej

3.4.3 Pas drogi startowej, obejmujgcy droge startowg z podejsciem precyzyjnym, gdy jest to wykonalne,
powinien rozciagac si¢ po bokach, przynajmniej na odlegtosé:

— 140 m jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 70 mjezeli cyfra kodu jest 1 lub 2;
z kazdej strony linii sSrodkowej drogi startowej i jej przedtuzenia na catej dtugosci pasa.
344 Zalecenie. — Pas obejmujqcy droge startowq z podejsciem nieprecyzyjnym, powinien rozciggac
si¢ po bokach, przynajmniej na odlegtosc:
— 140 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 70 m, jezeli cyfra kodu jest 1 lub 2;

! Foreign object debris
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z kazdej strony linii sSrodkowej drogi startowej i jej przedluzenia na calej diugosci pasa.

345 Zalecenie. — Pas obejmujqgcy nieprzyrzqdowg droge startowgq powinien rozciggaé si¢ po kazdej
ze stron linii srodkowej drogi startowej i jej przediuzenia na calej diugosci pasa na odlegltosé, co najmniej:

— 75 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 40 m, jezeli cyfra kodu jest 2;
— 30 m, jezeli cyfra kodu jest 1.

Obiekty na pasie drogi startowej

Uwaga. — Informacje dotyczqce rozmieszczenia urzqdzen i instalacji w obrebie pasa drogi startowej
przedstawiono w punkcie 9.9.

3.4.6 Zalecenie. — Kazdy obiekt znajdujgcy sie na pasie drogi startowej, ktéry moze stanowicé
zagrozenie dla samolotow nalezy uwazaé za przeszkode, ktorg o ile jest to mozliwe, nalezy usungc.

Uwaga 1. — Nalezy uwzglednic¢ lokalizacje oraz projekt systemu odwodnienia na pasie drogi startowej, aby
zapobiec uszkodzeniu samolotu, ktory przypadkowo zjedzie z drogi startowej. Mogq by¢ wymagane odpowiednio
zaprojektowane pokrywy. W celu uzyskania dalszych wytycznych patrz ,, Podrecznik projektowania lotnisk”
(Doc 9157), Czesé 1.

Uwaga 2. — Jezeli zainstalowano zbiorniki z wodg burzowg na otwartym powietrzu lub z pokrywami, nalezy
zapewnié¢, aby ich konstrukcja nie wystawala powyzej otaczajgcego gruntu, tak, aby nie zostaly one uznane za
przeszkody. Patrz rowniez uwaga 1 do pkt 3.4.16.

Uwaga 3. — Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na projektowanie i utrzymanie zbiornika z wodg burzowgq na
otwartym powietrzu w taki sposob, aby nie przyciggaé zwierzyny, zwlaszcza ptakow. Jezeli zajdzie taka
koniecznos¢, zbiornik mozna przykry¢ siatkq. Procedury zarzqdzania zagrozeniami ze strony zwierzqt sq okreslone
w PANS-LOTNISKA (Doc 9981). Dalsze wytyczne znajdujg sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc
9137), Czesé 3.

3.4.7 Zaden obiekt staly, z wyjatkiem pomocy wzrokowych niezbednych dla nawigacji lotniczej lub
pomocy niezbednych dla celow bezpieczenstwa statku powietrznego oraz pomocy, ktore musza znajdowac si¢ na
pasie drogi startowej, i odpowiadaja wymaganiom tamliwo$ci podanym w Rozdziale 5, nie moze znalez¢ si¢ na
jakiejkolwiek czg$ci pasa drogi startowej z podej$ciem precyzyjnym wyznaczonego przez dolne krawedzie
powierzchni przejsciowych wewnetrznych.

Na tej czesci pasa drogi startowej zabroniona jest obecno$¢ jakiegokolwiek obiektu ruchomego, gdy droga
startowa jest wykorzystywana do startu lub lgdowania.

Uwaga. — Patrz rozdzial 4 pkt. 4.1, aby zapoznal si¢ z charakterystykq powierzchni przejsciowej
wewnetrznej.

Wyrownanie pasa drogi startowej
348 Zalecenie. — Ta czesé pasa przyrzgdowej drogi startowej, ktora znajduje sie w odleglosci,
CO najmniej:
= 75m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4, albo
— 40 m, jezeli cyfrg kodu jest 1 lub 2,

5.11.2020
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od linii sSrodkowej drogi startowej i jej przedluzenia, powinna posiadaé powierzchnig wyréwnang dla samolotow,
dla ktérych ta droga startowa jest przeznaczona, na wypadek zjechania samolotu z drogi startowej.

Uwaga. — W Zalgczniku A, Sekcja 8 zawarto wytyczne dotyczgce wyrownania szerszej powierzchni pasa
drogi startowej, w tym dla drogi startowej z podejsciem precyzyjnym o cyfize kodu 3 lub 4.
349 Zalecenie. — Ta czes¢ pasa nieprzyrzgdowej drogi startowej, ktora znajduje sie w odlegtosci,
CO najmniej:
— 15 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 40 m, jezeli cyfrq kodu jest 2;
— 30 m, jezeli cyfrg kodu jest 1;
od linii srodkowej drogi startowej i jej przedtuzenia powinna posiadacé powierzchnie wyrownang dla samolotow,

dla ktorych ta droga startowa jest przeznaczona na wypadek zjechania samolotu z drogi startowej.

3.4.10  Powierzchnia tej czgsci pasa drogi startowej, ktora przylega do drogi startowej, pobocza lub
zabezpieczenia przerwanego startu, powinna by¢ na réwni z powierzchnig tej drogi startowej, pobocza lub
zabezpieczenia przerwanego startu.

3.4.11  Zalecenie. — Ta czesé pasa, ktora znajduje sie w odleglosci, co najmniej 30 m przed poczqtkiem
drogi startowej powinna by¢ zabezpieczona przed erozjg powodowang przez podmuchy silnikéw samolotu w celu
ochrony lgdujgcych samolotow przed zagrozeniem ze strony nieostonietych krawedzi.

Uwaga 1. — Strefa zapewniana w celu zmniejszenia erozji powstalej wskutek podmuchu od silnikow
odrzutowych oraz strumienia zasmiglowego moze by¢ okreslana, jako strefa podmuchow.

Uwaga 2. — Wytyczne w zakresie ochrony przed podmuchem od silnikow odrzutowych znajduje sie
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 2.

3.4.12  Zalecenie.— Jezeli obszar, o ktorym mowa w punkcie 3.4.11 posiada nawierzchnig sztuczng,
to powinna by¢ w stanie wytrzymaé sporadyczny przejazd samolotu krytycznego, dla ktérego byta projektowana
nawierzchnia drogi startowe;.

Nachylenia na pasie drogi startowej

3.4.13  Nachylenie podtuzne

Zalecenie. — Nachylenie podtuzne tej czesci pasa drogi startowej, ktora ma byé wyréwnana, nie powinno
przekraczaé:

- 1.5%, jezeli cyfra kodu wynosi 4;
- 1.75%, jezeli cyfra kodu wynosi 3;
— 2%, jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

3.4.14  Zmiany nachylenia podtuznego

Zalecenie. — Zmiany nachylenia na tej czesci pasa drogi startowej, ktora ma byé wyréwnana, powinny byé
na tyle stopniowe jak to jest praktycznie mozliwe. Nalezy unika¢ naglych, gwattownych i ostrych zmian nachylenia.
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3.4.15  Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne na tej czesci pasa drogi startowej, ktéra ma byé wyréwnana, powinno
by¢ odpowiednie, aby zapobiegaé gromadzeniu sie¢ wody na powierzchni, ale nie powinno przekraczac:

- 2.5%, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 3%, jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2;
przy czym, dla utatwienia splywu wod, na pierwszych 3 m mierzonych od krawedzi drogi startowej, nachylenie
poboczy lub zabezpieczenia przerwanego startu na zewngtrz powinno by¢ ujemne i moze osiggngc 5%.
3.4.16  Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne jakiejkolwiek czesci pasa drogi startowej, poza tg, ktéra ma
byc¢ wyrownana, nie powinno byc¢ wigksze niz 5%, mierzone w kierunku od drogi startowej na zewngtrz.

Uwaga 1. — Jesli jest to konieczne dla zapewniania wiasciwego odwodnienia, dopuszcza sie¢ mozliwosé, aby
zbiornik gromadzqcy wode deszczowg (burzowg) na otwartym powietrzu znajdowalt sie na niewyrownanej czesci
pasa drogi startowej i byt zlokalizowany mozliwie daleko od drogi startowej.

Uwaga 2. — Lotniskowe procedury stuzb ratowniczo gasniczych (RFF) powinny braé od uwage lokalizacje
zbiornika na wode deszczowa na otwartym powietrzu, w obrebie niezniwelowanej czesci pasa drogi startowej.

Nosnos¢ pasa drogi startowej
3.4.17  Zalecenie. — Ta czg$¢ pasa przyrzadowej drogi startowej, ktora znajduje sie w odleglosci,
CO najmniej:
— 75 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 40 m, jezeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2

od linii Srodkowej drogi startowej lub jej przedtuzenia, powinna by¢ przystosowana lub zbudowana w taki sposob,
aby dla samolotow, dla ktorych dana droga startowa jest przeznaczona, zmniejszy¢ do minimum zagrozenie
wywolane przez roznice w nosnosci nawierzchni w przypadku, gdy samolot znajdzie si¢ poza drogg startowq.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce przygotowania pasow drog startowych podane sq w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 1.
3.4.18 Zalecenie. — Ta czes¢ pasa nieprzyrzgdowej drogi startowej, ktora znajduje sie w odlegtosci,
CO najmniej:
— 75 m, jezeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;
— 40 m, jezeli cyfra kodu wynosi 2;
— 30 m, jezeli cyfra kodu wynosi 1

od linii Srodkowej drogi startowej lub jej przedtuzenia powinna byé przystosowana lub zbudowana w taki sposob,
aby zmniejszy¢ do minimum zagrozenie dla samolotow, dla ktorych dana droga startowa jest przeznaczona,
wynikajgce z roznicy w nosnosci nawierzchni, w przypadku, gdy samolot zjechatby z drogi startowej.
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3.5 Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej (RESA)
Uwagi ogolne
351 Na kazdym koncu pasa drogi startowej powinna by¢ zapewniona strefa bezpieczenstwa konca
drogi startowej, jezeli:
—  cyfra kodu jest 3 lub 4;
—  cyfra kodu jest 1 lub 2, a droga startowa jest droga przyrzadowa.
Uwaga. — Zalgcznik A, Sekcja 9 zawiera wytyczne dotyczqgce strefy bezpieczenstwa konca drogi startowe;.

35.2 Zalecenie. — Strefa bezpieczenstwa korica drogi startowej powinna znajdowaé sie na kazdym
koncu pasa drogi startowej, jezeli cyfrg kodu jest 1 lub 2 a droga startowa jest drogq nieprzyrzgdowq.

Wymiary strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej
353 Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej powinna rozciagaé si¢, poczawszy od konca pasa
drogi startowej na odlegto$¢, co najmniej 90 m, jezeli.
—  cyfra kodu jest 3 lub 4; oraz
—  cyfra kodu jest 1 lub 2, a droga startowa jest droga przyrzadowa.

Jezeli zostal zainstalowany system zatrzymywania samolotow, to podane powyzej dtugo$ci moga by¢ zmniejszone
w oparciu o parametry techniczne systemu, co podlega akceptacji Panstwa.

Uwaga. — Wytyczne na temat systemow zatrzymywania samolotow zawarte sq w Zatgczniku A, Sekcja 9.

354 Zalecenie. — Strefa bezpieczenstwa kovica drogi startowej, o ile jest to mozliwe, powinna
rozciggacé sie od korica pasa drogi startowej na odlegtosé, co najmniej:

a) 240 m, jezeli cyfrq kodu jest 3 lub 4 lub zmniejszono diugos¢ w przypadku zainstalowania systemu
zatrzymywania samolotow;

b) 120 m, jezeli cyfrq kodu jest 1 lub 2, gdy droga startowa jest drogq przyrzqdowq lub zmniejszono diugosé
W przypadku zainstalowania systemu zatrzymywania samolotow, oraz

C) 30 m, jezeli cyfrq kodu jest I lub 2 i droga startowa jest drogq nieprzyrzqdowq.

355 Szeroko$¢ strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej powinna by¢ réwna, €O najmniej
podwdjnej szerokosci drogi startowe;.

356 Zalecenie. — Szerokos¢ strefy bezpieczenstwa korica drogi startowej, tam gdzie jest to praktycznie
mozliwe, powinna by¢ rowna szerokoSci wyrownanej czesci pasa tej drogi startowej.

Obiekty w strefie bezpieczenstwa kornca drogi startowej
Uwaga. — Informacje na temat rozmieszczania) instalacji i urzqdzen w strefie bezpieczeristwa kovica drogi

startowej znajdujq si¢ w Rozdziale 9.9.

35.7 Zalecenie. — Jakikolwiek obiekt znajdujqcy sie w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowey,
moggqcy stanowi¢ zagrozenie dla samolotow, powinien by¢ uznany za przeszkode lotniczq i w miarg mozliwosci
usuniety.
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Usuwanie obiektow i wyréwnanie strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej

358 Zalecenie. — Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej powinna zapewniaé wyréwnang
i oczyszczong powierzchnie dla samolotéw, dla ktérych ta droga startowa jest przeznaczona, na wypadek, gdyby
samolot wykonat zbyt krotkie przyziemienie (przed drogq startowg) lub wyjechal poza droge startowq.

Uwaga. — Powierzchnia ziemi w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowej nie musi spetnia¢ takich
samych standardow, co nawierzchnia pasa drogi startowej. Patrz takze punkt 3.5.12.

Nachylenia w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowej

359 Uwagi ogélne
Zalecenie. — Nachylenie strefy bezpieczenstwa kornca drogi startowej powinno by¢ takie, aby zZadna czesé
tego obszaru nie wystawata ponad powierzchnig podejscia lub wznoszenia.
3.5.10  Nachylenie podluzne

Zalecenie. — Nachylenie podiuzne strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej nie powinno przekraczaé
nachylenia w dot o wartosci 5%. Zmiany nachylenie podiuznego powinny by¢ w miare mozliwosci stopniowe.
Nalezy unikaé naglych, gwattownych i ostrych zmian nachylenia.

3.5.11  Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej nie powinno przekraczaé
wartosci 5% nachylenia w dot ani w gore. Przejscia od jednego kqta nachylenia do drugiego powinny by¢ w miare
mozliwosci stopniowe.

Nosnosé strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej

3.5.12  Zalecenie. — Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej powinna by¢ przygotowana lub
zbudowana w taki sposob, aby minimalizowaé ryzyko uszkodzenia samolotu, ktory przyziemil przed drogg
startowg lub wyjechat poza droge startowq, zwiekszy¢ mozliwos¢ wyhamowania samolotu oraz aby umozliwi¢
ruch pojazdow ratowniczo-gasniczych, jak zostato to okreslone w punktach od 9.2.34 do 9.2.36.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce nosnosci strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej (RESA) podano
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 1.

3.6  Zabezpieczenie wydluzonego startu (CWY)

Uwaga. — Umieszczenie w tym rozdziale wymagan dotyczqcych zabezpieczenia wydluzonego startu
(clearway - CWY) nie oznacza, zZe musi by¢ ono zapewnione. Zalgcznik A, Sekcja 2, zawiera wskazéwki na temat
stosowania zabezpieczen wydtuzonego startu.

Lokalizacja zabezpieczenia wydtuZonego startu

3.6.1 Zalecenie. — Zabezpieczenie wydiuzonego startu powinno zaczynaé sig na kovicu rozporzgdzalnej
dlugosci rozbiegu (TORA).
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Dtugosé zabezpieczenia wydtuzonego startu

3.6.2 Zalecenie. — Diugosé¢ zabezpieczenia wydiuzonego startu nie powinna przekraczaé potowy
rozporzqdzalnej dlugosci rozbiegu (TORA).

Szerokos¢ zabezpieczenia wydtuionego startu

3.6.3 Zalecenie. — Zabezpieczenie wydiuzonego startu powinno rozciggaé po bokach z kazdej strony
przediuzonej linii sSrodkowej drogi startowej na odlegfosé, co najmniej:

a) 75 mdla przyrzgdowej drogi startowej, oraz

b)  polowy szerokosci pasa drogi startowej dla nieprzyrzqdowej drogi startowej.

Nachylenia zabezpieczenia wydluzonego startu

3.6.4 Zalecenie. — W obrebie zabezpieczenia wydtuzonego startu zZaden punkt terenu nie powinien
wystawac ponad plaszczyzne wznoszqcq sie o nachyleniu 1.25% i ograniczong w swej dolnej czesci przez prostq
poziomg:

a) prostopadiq do plaszczyzny pionowej przechodzqcej przez linig srodkowq drogi startowej, i

b)  przechodzgcqg przez punkt linii Srodkowej drogi startowej na koncu rozporzgdzalnej diugosci rozbiegu
(TORA).

Uwaga. — W niektorych przypadkach, ze wzgledu na nachylenie poprzeczne lub podtuzne drogi startowej,
pobocza lub pasa drogi startowej, granica dolnej ptaszczyzny zabezpieczenia wydtuzonego startu, okreslona w tym
punkcie, moze si¢ znalez¢ ponizej poziomu drogi startowej, pobocza lub pasa drogi startowej. Nie jest wymagane,
aby te powierzchnie byly wyrownane do wysokosci dolnej granicy plaszczyzny zabezpieczenia wydtuzonego startu,
ani tez zeby teren czy obiekt, ktory wystaje ponad te plaszczyzne poza koncem pasa, lecz znajduje sig¢ ponizej
poziomu pasa drogi startowej musiat by¢ usuniety, chyba ze uznano, zZe moze stanowic zagrozenie dla samolotow.

3.6.5 Zalecenie. — Nalezy unikaé gwattownych, dodatnich (do goéry) zmian nachylenia, jezeli
nachylenie zabezpieczenia wydiuzonego startu jest stosunkowo mate lub nachylenie Srednie jest dodatnie. W takim
przypadku, W czesci zabezpieczenia wydluzonego startu znajdujgcej si¢ w odleglosci mniejszej niz 22.5 m lub
potowy szerokosci drogi startowej, o ile jest wigksza, z jednej i drugiej strony przediuzenia linii Srodkowej drogi
startowej, nachylenia i zmiany nachylen, jak réowniez przejscie pomiedzy drogg startowq i zabezpieczeniem
wydtuzonego startu, powinny by¢ na ogot podobne do nachylen i zmian nachylen drogi startowej, z ktorym
zwigzane jest dane zabezpieczenie wydtuzonego startu.

Obiekty w obszarze zabezpieczenia wydluzonego startu

Uwaga. — Rozdzial 9.9 zawiera informacje na temat instalowania urzgdzen i wyposazenia na obszarze
zabezpieczenia Wydfuzonego startu.

3.6.6 Zalecenie. — Obiekt polozony w obrebie zabezpieczenia wydluzonego startu, ktéry mdgtby
stanowi¢ zagrozenie dla przelatujgcych samolotow, powinien by¢ uznany za przeszkode i zostac¢ usuniety.
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3.7  Zabezpieczenie przerwanego startu (SWY)

Uwaga. — Umieszczenie w tym rozdziale wymagan dotyczqcych zabezpieczenia przerwanego startu
(stopway) nie oznacza, ze zabezpieczenie przerwanego startu musi by¢ zapewnione. W Zalgczniku A, Sekcja 2,
zawarto wytyczne na temat zastosowania zabezpieczenia przerwanego startu.

Szerokos¢ zabezpieczenia przerwanego startu

3.7.1 Zabezpieczenie przerwanego startu powinno mie¢ t3 sama szeroko$¢ co droga startowa, z ktorg
jest zwigzane.

Nachylenia zabezpieczenia przerwanego startu

3.7.2 Zalecenie. — Nachylenie i zmiany nachylen zabezpieczenia przerwanego startu, jak rowniez
W strefie przejscia pomiedzy drogq startowq i zabezpieczeniem przerwanego startu, powinny odpowiadac
przepisom zawartym w punktach od 3.1.13 do 3.1.19 wymaganym dla drogi startowej, do ktorej przylega pole
zabezpieczenia przerwanego startu z wyjqtkiem, gdy:

a) do zabezpieczenia przerwanego startu nie musi by¢ stosowane ograniczenie wymienione W punkcie 3.1.14
0 nachyleniu nieprzekraczajgcym 0.8% na pierwszej i ostatniej ¢wiartce diugosci drogi startowej;

b)  maksymalna zmiana nachylenia przy polgczeniu zabezpieczenia przerwanego startu i drogi startowej oraz
wzdtuz zabezpieczenia przerwanego startu moze osiggng¢ 0.3% na kazde 30 m (minimalny promien
krzywizny réwny 10 000 m), jezeli cyfra kodu drogi startowej wynosi 3 lub 4.

Nosnos¢ zabezpieczenia przerwanego startu

3.7.3 Zalecenie. — Zabezpieczenie przerwanego startu powinno by¢ przystosowane lub skonstruowane
w sposob pozwalajqcy, w przypadku przerwanego startu, na przeniesienie obcigzenia samolotu, dla ktorego jest
ono przeznaczone, bez uszkodzenia konstrukcji samolotu.

Uwaga. — Wytyczne na temat nosnosci zabezpieczenia przerwanego startu znajdujq si¢ w Zalgczniku A,
Sekcja 2.

Powierzchnia zabezpieczenia przerwanego startu

3.74 Zabezpieczenie przerwanego startu o nawierzchni sztucznej powinno by¢ zbudowane lub
odnowione w taki sposob, aby zapewnié¢, ze charakterystyka tarcia nawierzchni jest rowna lub wyzsza od
charakterystyki przylegajacej drogi startowe;.

3.8  Strefa operacyjna radiowysokosciomierza

Uwagi ogolne

3.8.1 Zalecenie. — Strefa operacyjna radiowysokosciomierza powinna byé zlokalizowana przed
progiem drogi startowej z podejsciem precyzyjnym.
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Dlugosé strefy

3.8.2 Zalecenie. — Strefa operacyjna radiowysokosciomierza powinna rozciggaé sig przed progiem
drogi startowej na odleglos¢ nie mniejszq niz 300 m od progu.

Szerokos¢é strefy

3.8.3 Zalecenie. — Strefa operacyjna radiowysokosciomierza powinna si¢ rozciggaé z kazdej strony
przedtuzenia linii sSrodkowej drogi startowej na przestrzeni 60 m, z wyjgtkiem przypadkow, gdy odleglos¢ te mozna
zmniejszy¢ do nie mniej niz 30 m, o ile studium aeronautyczne wykaze, ze zmniejszenie tej odleglosci nie wplynie
na bezpieczenstwo operacji lotniczych.

Zmiany nachylenia podtuznego

3.8.4 Zalecenie. — Na obszarze strefy operacyjnej radiowysokoSciomierza nalezy unikaé zmian
nachylenia lub zmniejszy¢ te zmiany do minimum. Tam, gdzie zmian nachylenia nie mozna unikngé powinny one
by¢ mozliwie jak najlagodniejsze, nalezy unikaé naglych zmian nachylenia i nagtego odwrocenia kierunku
nachylenia. Stopien zmiany miedzy dwoma sgsiednimi roznymi nachyleniami nie powinien przekraczaé¢ 2% na
dlugosci 30 m.

Uwaga. — Wytyczne na temat strefy operacyjnej radiowysokosciomierza podano w Zatgczniku A, Sekcja 4.3
oraz w ,, Podreczniku operacji w kazdych warunkach atmosferycznych” (Doc 9365) Sekcja 5.2. Wskazéwki
odnosnie uzycia radiowysokosciomierza zamieszczono w ,, PANS-OPS”, Tom II, Czes¢ 11, Sekcja 1.

3.9 Droga kolowania

Uwaga 1. — Z wyjgtkiem przypadkow opisanych inaczej, wymagania umieszczone w tym rozdziale odnoszq
sie do wszystkich rodzajow drog kotowania.

Uwaga 2. — Patrz pkt. 5.4.3, aby uzyska¢ standardowy schemat nazewnictwa drog kotowania, ktory moze
by¢ wykorzystany do poprawy swiadomosci sytuacyjnej i jako element skutecznego srodka zapobiegania
wypadkom na drodze startowej.

Uwaga 3. — Patrz Zalgcznik A, Sekcja 21 w zakresie wytycznych do projektowania drogi kolowania, ktére
mogq pomdc w zapobieganiu nieuprawnionym wtargnieciom na droge startowgq na etapie opracowywania Nnowej
drogi kotowania lub modernizacji juz istniejgcej, gdzie znane jest ryzyko nieuprawnionego wtargniecia na droge
startowq.

Uwagi ogolne

3.9.1 Zalecenie. — Drogi kotowania powinny byé wykonane w celu umozliwienia bezpiecznego
i sprawnego ruchu naziemnego statkéw powietrznych.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgee ukiadu 1 standardowego nazewnictwa drég kolowania znajdujq sie
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.

3.9.2 Zalecenie. — Nalezy zapewnié¢ odpowiedniq ilosé drog kotowania do wjazdu i zjazdu z drogi
startowej w celu przyspieszenia naziemnego ruchu samolotow do/z drogi startowej. Gdy natezenie ruchu

53 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 3
lotniczego jest duze, nalezy rozwazy¢ mozliwosc¢ ustanowienia drog kotowania szybkiego zjazdu.
3.9.3 Konstrukcja drogi kolowania powinna by¢ taka, ze gdy kabina pilota samolotu, dla ktérego ta

droga jest przeznaczona, znajduje si¢ nad oznakowaniem linii srodkowej drogi kotowania, to minimalna odlegtos¢
pomiedzy zewngtrznymi kotami glownego podwozia samolotu i krawedzig drogi kotowania, nie jest mniejsza od
wartoéci podanych w ponizszej tabeli:

Calkowity rozstaw zewnetrznych két podwozia gtléwnego (OMGWS)

do45m

(bez wartosci 4.5 m)

od4.5mdo6m

(bez warto$ci 6 m)

od6mdo9m

(bez warto$ci 9 m)

od9mdol15m

(bez wartosci 15 m)

Odstep

15m

2.25m

3m®°lub 4 me

4m

2 Na odcinkach prostych;
® Na odcinkach zakrzywionych, jezeli plaszczyzna do zawracania jest przeznaczona dla samolotéw o bazie
kot mniejszej niz 18 m;
¢ Na odcinkach zakrzywionych, jezeli plaszczyzna do zawracania jest przeznaczona dla samolotéw o bazie
kot rownej lub wigkszej niz 18 m.

Uwaga: Baza kot oznacza odleglosé od kola przedniego do geometrycznego srodka podwozia glownego.

Szerokosé drog kolowania

394 Zalecenie. — Szerokos¢ prostych odcinkéw drogi kotowania nie powinna by¢ mniejsza od

wartosci podanych w ponizszej tabeli:

Calkowity rozstaw zewnetrznych két podwozia gtléwnego (OMGWS)

do4.5m

(bez wartosci 4.5 m)

od45mdo6m
(bez wartosci 6 m)

od6mdo9m

(bez wartosci 9 m)

od9mdo15m

(bez warto$ci 15 m)

Szerokos$¢ drogi

7.5m

10.5m

15m

23 m

kolowania

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce szerokosSci drog kotowania podane sq w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.

Luki drogi kotowania

3.95 Zalecenie. — Zalecane jest stosowanie mozliwie niewielu i jak najmniejszych zmian kierunku
drogi kofowania. Promienie tuku powinny by¢ dostosowane do mozliwosci manewrowych i normalnych predkosci
kolowania samolotow, dla ktorych droga kolowania jest przeznaczona. Luki powinny by¢ zaprojektowane w taki
sposob, ze jezeli kabina pilota samolotu znajduje si¢ nad oznakowaniem linii srodkowej drogi kolowania,
to minimalna odleglos¢ pomigdzy zewnetrznymi kotami giownego podwozia samolotu, a krawedzig drogi
kotowania nie jest mniejsza niz odleglosci podane w punkcie 3.9.3.

Uwaga 1. — Rysunek 3-2 przedstawia przykiad poszerzenia drogi kolowania, w celu zapewnienia
wymaganej odleglosci pomiedzy koltami a krawedzig drogi kolowania. Wytyczne dotyczqgce odpowiednich
wymiarow podano w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.
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Uwaga 2. — Rozmieszczenie 0znakowania i swiatet linii srodkowej drogi kolowania podano w punktach
5.2.8.6.15.3.17.12.

Uwaga 3. — Krzywe przejsciowe mogq zmniejszy¢ lub wyeliminowaé potrzebe poszerzenia drogi kotowania.

Polgczenia i skrzyZowania

3.9.6 Zalecenie. — W celu utatwienia ruchu samolotow powinno sig zapewnic¢ odpowiednie poszerzenia
na polqczeniach lub skrzyzowaniach drog kotowania z drogami startowymi, plytami postojowymi i innymi drogami
kolowania. Poszerzenia te powinny by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby przy manewrach samolotow na
polgczeniach lub skrzyzowaniach zachowane byly minimalne odstepy pomiedzy kotami samolotu a krawedzig
drogi kotowania, zgodnie z wymaganiami zawartymi w punkcie 3.9.3.

Uwaga. — Projektujqc poszerzenia nalezy wzigé pod uwage diugosé odniesienia samolotu. W ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2 zamieszczono wytyczne dotyczqce projektowania poszerzen oraz
definicje diugosci odniesienia samolotu.

Lokalizacja oznakowania linii Srodkowe;j Lokalizacja $wiatet linii Srodkowe;j
drogi kotowania (patrz 5.2.8.6) drogi kotowania (patrz 5.3.17.2)

(patrz 3.9.4)

T : \ /
Szerokos$¢ 2
drogi ko’fowaniai - j'—

Minimalna odlegtos¢ kota
od krawedzi (patrz 3.9.5)

Poszerzenie drogi kotowania

VINVMO10) ¥O0ud

Rysunek przedstawia przyktad poszerzenia tuku drogi kotowania w celu zapewnienia
wymaganej odlegtosci kota samolotu od krawedzi drogi kotowania (patrz 3.9.5).

Wytyczne dotyczgce odpowiednich wymiaréw podano w Podreczniku projektowania
lotnisk (Doc 9157), Czesé 2.

Rysunek 3-2. Luk drogi kolowania
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Minimalne odlegtosci separacji dla drogi kotowania

3.9.7 Zalecenie. — Odlegtos¢ separacji pomiedzy linig srodkowq drogi kotowania a linig srodkowg
drogi startowej, linig srodkowg rownoleglej drogi kolowania lub innym obiektem nie powinna by¢ mniejsza niz
odpowiednia odleglosé podana w Tabeli 3-1, z wyjgtkiem sytuacji, w ktérych na istniejgcych lotniskach operacje
przy mniejszych odleglosciach mogq by¢ dopuszczalne, jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze zmniejszona
odleglos¢ nie wplynie ujemnie na bezpieczenstwo, ani na regularnosé¢ operacji lotniczych.

Uwaga 1. — Wytyczne na temat czynnikow, ktore nalezy bra¢ pod uwage przy prowadzeniu studium
aeronautycznego podano w ,, Podreczniku projektowania lotnisk”™ (Doc 9157) Czesc 2.

Uwaga 2. — Instalacje ILS i MLS mogq rowniez mie¢ wplyw na lokalizacje drog kotowania z uwagi na
zaklocanie sygnatow ILS i MLS wywolane przez stojgcy lub kotujqcy statek powietrzny. Informacje o strefach
ochronnych i wrazliwych na zaklocenia, otaczajqcych instalacje ILS i MLS, znajdujq si¢ w Zalgczniku 10 ICAO,
Tom |, Dodatek C i G.

Uwaga 3. — Odlegfosci okreslone w kolumnie 10, Tabeli 3-1, nie zawsze zapewniajq mozliwos¢é wykonania
normalnego zakretu z jednej drogi kotowania na drugq, rownoleglq do niej. W ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2 znajdujq sie wytyczne dotyczqce tego zagadnienia.

Uwaga 4. — Okreslona w Tabeli 3-1 w kolumnie 13, odlegltos¢ pomigdzy linig srodkowq drogi kolowania do
stanowiska postojowego statku powietrznego a obiektem powinna by¢ zwiekszona, jezeli podmuch gazow
wylotowych z silnikow moze stwarzac niebezpieczenstwo dla obstugi naziemnej.

Tabela 3-1 Minimalne odleglo$ci separacji na drogach kotowania

Odlegtosé¢ pomiedzy linig Srodkowa drogi i i Odlegtos¢ .
kotowania a linig Srodkowg drogi startowej Odlegiosc OQIegioslcl pomiedzy OQIegios.c'
(metry) po_nyed;y pomiedzy Imq liniami pomiedzy linig,
_ : liniami | $rodkowa drogi | . dk .| Srodkowg
Lit Drogi startowe Drogi startowe | grodkowymi | kotowania (innej srod C,)ngl drogi
lera przyrzadows nisprzyrzadowe dwdch niz droga na WOCh | kotowania na
kodu Cyfra kodu: Cyfra kodu: o tlo ; sgsiednich .
sgsiednich |  stanowisko droa kolowania stanowisko
drég postojowa) 9 ) postojowe
na stanowiska
kotowania a obiektem . a obiektem
1 2 3 4 1 2 3 postojowe
(metry) (metry) (metry) (metry)
D 1@ B 1@ 1606 O (10) (11) (12) (13)
A 775775 — | — |375|475| — | — 23 15.5 19,5 12
B [82 |82 |152| — | 42| 52| 87 | — 32 20 28,5 16.5
C | 88|88 |158| 158 48 | 48 | 93 | 93 44 26 40,5 22,5
D|—|—|166|166 | — | — | 101 | 101 63 37 59,5 33,5
E | — | — |172.5|1725] — | — [107.5|107.5 76 43,5 72,5 40
F | —|— 180|180 — | — | 115 115 91 51 87,5 47,5
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Uwaga 1. — Odleglosci podane w kolumnach od (2) do (9) dotyczq zwyklego ukiadu polgczen drog
startowych z drogami kotowania. Kryteria obliczen tych odleglosci podano w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.

Uwaga 2. — Odleglosci podane w kolumnach od (2) do (9) nie gwarantujg wystarczajgcego odstgpu za
oczekujgcym samolotem tak, aby umozliwi¢ miniecie innego samolotu na rownoleglej drodze kotowania.
Patrz ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 2.

Nachylenia drogi kotowania

3.9.8 Nachylenie podiuzne
Zalecenie. — Nachylenie podtuzne drogi kotowania nie powinno przekraczaé:
— 1.5%, jezeli literq kodu jest C, D, E lub F;
— 3%, jezeli literq kodu jest A lub B.

3.9.9 Zmiany nachylenia podluznego

Zalecenie. — Tam, gdzie nie mozna unikng¢ zmian nachylenia na drodze kotowania, nachylenie miedzy
dwoma kolejnymi odcinkami powinno by¢ wykonane plaszczyzng krzywgq, zas stopien zmiany nie powinien
przekraczac:

— 1% na 30 m (minimalny promien krzywizny 3 000 m), gdy literq kodu jest C, D, E lub F;
1% na 25 m (minimalny promien krzywizny 2 500 m), gdy literq kodu jest A lub B.

3.9.10  Odleglosé (zasieg) widzenia

Zalecenie. — Jezeli nie mozna unikng¢ zmiany nachylenia na drodze kotowania, to zmiana ta powinny by¢
taka, aby:

—  z wysokosci 3 m nad drogq kotowania widoczna byla cata powierzchnia drogi kotowania na odlegltos¢
co najmniej 300 m od tego punktu, dla liter kodu C, D, E lub F;

—  z wysokosci 2 m nad drogq kotowania widoczna byla cata powierzchnia drogi kotowania na odleglos¢
co najmniej 200 m od tego punktu, dla litery kodu B;

—  zwysokosci 1.5 m nad drogq kotowania widoczna byta cata powierzchnia drogi kotlowania na odlegtosé¢
co najmniej 150 m od tego punktu, dla litery kodu A.
3.9.11  Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne drogi kofowania powinno zabezpiecza¢ przed gromadzeniem sie wody
na powierzchni drogi kolowania i nie powinno przekraczaé:

— 1.5%, jezeli literq kodu jest C, D, E lub F;
— 2%, jezeli literq kodu jest A Iub B.

Uwaga. — Informacje dotyczqce nachylenia poprzecznego drogi kotowania na stanowisko postojowe statku
powietrznego znajdujq sie¢ w punkcie 3.13.4.
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Nosnosé drogi kotowania

3.9.12  Zalecenie. — Nosnos¢ drogi kotowania powinna byé co najmniej taka, jak nosnosé¢ drogi
startowej, ktorqg ona obstuguje, przy czym nalezy zwroci¢ uwage na to, ze intensywnoS¢ ruchu na drogach
kolowania jest wieksza niz na drodze startowej, oraz ze samoloty stojgce i wolno przemieszczajgce sig po drodze
kolowania stanowiq wieksze obcigzenie drogi kolowania niz drogi startowej, ktorg obstuguje.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce zwigzku pomiedzy nosnosciq drog kotowania a nosnoscig drog startowych
zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 3.

Powierzchnia drogi kofowania

3.9.13  Zalecenie. — Nawierzchnia drogi kofowania nie powinna mieé¢ nierownosci, ktére moglyby
spowodowac uszkodzenie konstrukcji samolotu.

3.9.14  Zalecenie. — Nawierzchnia drogi kolowania powinna by¢ tak zbudowana lub odnowiona, aby
zapewniata odpowiednie charakterystyki tarcia.

Uwaga. — Odpowiednie charakterystyki tarcia nawierzchni sq to wymagane wlasciwosci nawierzchni drogi
kolowania, ktore zapewniajq bezpieczne wykonywanie operacji wykonywanych przez samoloty.

Droga kolowania szybkiego zjazdu

Uwaga. — Niniejsze wymagania okreslajg szczegolne warunki techniczne dla drog kolowania szybkiego
zjazdu. Patrz Rysunek 3-3. Wymagania ogélne dia drog kolowania dotyczq takze drog kolowania szybkiego zjazdu.
Wytyczne dotyczgce planowania, lokalizacji i projektowania drog szybkiego zjazdu znajdujg sie w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 2.

3.9.15  Zalecenie. — Droga kolowania szybkiego zjazdu powinna by¢ tak zaprojektowana, aby promien
zakretu wynosit co najmniej:

— 550 m, jezeli cyfrq kodu jest 3 lub 4,

— 275 m, jezeli cyfrq kodu jest 1 lub 2,
aby umozliwié zachowanie na mokrej nawierzchni nastgpujgcych predkosci zjazdu:

— 93 km /godz., jezeli cyfrq kodu jest 3 lub 4,

— 65 km /godz., jezeli cyfrq kodu jest 1 lub 2.

Uwaga. — Wybor lokalizacji drogi kotowania szybkiego zjazdu wzdtuz drogi startowej zalezy od kryteriow
predkosci i innych warunkow technicznych, o ktorych mowa w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157)
Czesé 2.

3.9.16  Zalecenie. — Promieri poszerzenia wykonanego po wewnetrznej stronie tuku drogi kofowania
szybkiego zjazdu powinien by¢ wystarczajgco duzy, aby poszerzyé¢ miejsce zjazdu z drogi startowej, co umozliwi
wczesne rozpoznanie tego zjazdu i odpowiednie wykonanie skretu.

3.9.17  Zalecenie. — Na drodze kolowania szybkiego zjazdu, po skrecie z drogi startowej powinien by¢

zapewniony odcinek prostoliniowy o dlugosci umozliwiajqcej statkowi powietrznemu opuszczajgcemu droge
startowq, catkowite zatrzymanie si¢ przed skrzyzowaniem z inng drogq kolowania.
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3.9.18  Zalecenie. — Kgt skrzyzowania drogi kolowania szybkiego zjazdu z drogq startowq nie powinien
byc¢ wigkszy niz 45° i mniejszy niz 25°. Najkorzystniejszy kqt skrzyzowania wynosi 30°.

Promien tuku

Kat skrzyzowania

Rysunek 3-3. Droga kolowania szybkiego zjazdu

Droga koltowania na wiadukcie

3.9.19  Szerokos¢ tej czesci wiaduktu drogi kolowania przeznaczonego do przenoszenia obcigzenia
statkow powietrznych, mierzona prostopadle do linii $srodkowej drogi kotowania, nie moze by¢ mniejsza niz
szeroko$¢ wyrdwnanej czgsci pasa tej drogi kotowania, z wylaczeniem przypadkow, gdy zapewniona jest inna
skuteczna metoda bocznego zabezpieczenia niestwarzajaca niebezpieczenstwa dla statkow powietrznych, dla
ktérych dana droga kotowania jest przeznaczona.

3.9.20  Zalecenie. — Nalezy zapewnié¢ z obydwu stron samolotu dostep interweniujgcym pojazdom
ratowniczo-gasniczym tak, aby spetnione byly wymagania, co do czasu reakcji dla najwiekszego samolotu, dla
ktorego zostala przeznaczona droga kolowania na wiadukcie.

Uwaga. — Jezeli silniki samolotu siggajg poza krawedzie boczne wiaduktu, to moze okazaé sig konieczna
ochrona przyleglych obszaréw pod wiaduktem przed skutkami podmuchu silnikow.

3.9.21  Zalecenie. — Wiadukty nalezy budowaé na prostych odcinkach drég kolowania z odcinkami
prostymi po obydwu koncach wiaduktu w celu utatwienia ustawienia si¢ samolotu zblizajgcego si¢ do wiaduktu.
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3.10 Pobocze drogi kotowania

Uwaga. — Wytyczne dotyczqgce charakterystyk poboczy drog kolowania oraz ich utrzymania znajdujq sie
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.

3.10.1  Zalecenie. — Jezeli literq kodu jest C, D, E lub F to prostoliniowe odcinki drogi kotowania
powinny posiadacé pobocza rozciggajgce sig¢ symetrycznie po obu stron drogi kolowania, w taki sposob, aby
catkowita szerokos¢ prostoliniowych odcinkow drogi kotowania i jej poboczy nie byla mniejsza niz:

— A4 m, jezeli literq kodu jest F;
— 38 m, jezeli literq kodu jest E;
— 34 m, jezeli literq kodu jest D;
—  25m, jezeli literq kodu jest C.
Na tukach, polgczeniach i skrzyzowaniach drog kolowania, tam gdzie nawierzchnia zostala poszerzona, szerokosé

poboczy nie powinna by¢ mniejsza niz szerokos¢ poboczy sgsiednich odcinkoéw prostoliniowych drog kotowania.

3.10.2  Zalecenie.— Jezeli droga kotowania ma byé uzytkowana przez samoloty z napedem
turboodrzutowym, powierzchnia jej poboczy powinna by¢ przygotowana w taki sposob, aby odporna byla na erozje
i nie wystgpowalo zasysanie materialow z jej powierzchni przez silniki samolotu.

3.11 Pasdrogi kolowania

Uwagi ogdine

3.11.1  Droga kotowania, inna niz droga kolowania na stanowisko postojowe statku powietrznego,
powinna znajdowac si¢ wewnatrz pasa drogi kotowania.

Szerokosé pasa drogi koltowania

3.11.2  Zalecenie. — Pas drogi kofowania powinien rozciggaé sig symetrycznie po obu stronach linii
Srodkowej drogi kolowania na catej dlugosci tej drogi, na co najmniej takqg odleglos¢ od linii srodkowej jak
podano w Tabeli 3-1, kolumna 11.

Obiekty na pasie drogi kolowania

Uwaga. — Rozdzial 9.9 zawiera informacje na temat rozmieszczenia urzqdzen i instalacji na pasach drog
kotowania.

3.11.3  Zalecenie. — Pas drogi kofowania powinien stanowi¢ obszar wolny od obiektow mogqcych
zagraza¢ kotujgcym samolotom.

Uwaga 1. — Nalezy zwroci¢ uwage na lokalizacje i konstrukcje systemow odwadniajgcych znajdujgcych sie
na pasie drogi kotowania, aby zapobiec uszkodzeniu samolotu w przypadku wykolowania poza obreb drogi
kolowania. Moze zaistnie¢ potrzeba zastosowania specjalnie zaprojektowanych pokryw systemu odwadniajgcego.
W celu uzyskania szczegolowych wytycznych, patrz ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 2.
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Uwaga 2. — Jezeli zainstalowano zbiorniki z wodg burzowg na otwartym powietrzu lub z pokrywami, nalezy
zapewnic, aby ich konstrukcja nie wystawala poza otaczajqcq ziemie, tak aby nie zostaly one uznane za przeszkody.
Patrz réowniez uwaga 1 do pkt 3.11.16

Uwaga 3. — Szczegdlng uwage nalezy zwrocic¢ na projektowanie i utrzymanie zbiornika z wodg deszczowa
(burzowq) na otwartym powietrzu w taki sposob, aby nie przyciggaé zwierzqt, zwlaszcza ptakow. Jezeli zajdzie
taka koniecznosé, zbiornik mozna przykryé siatkg. Wytyczne w zakresie kontroli i redukcji zwierzgz.

Wyrownanie pasa drogi kolowania

3.11.4  Zalecenie. — Srodkowa Czes¢ pasa drogi kolowania powinna stanowié obszar wyréwnany, ktéry
od linii srodkowej drogi kolowania siega na odleglos¢ nie mniejszq niz podano w ponizszym zestawieniu:

—  10.25 m, jezeli catkowity rozstaw kol zewnetrznych podwozia giownego (OMGWS) wynosi do 4.5 m
(bez wartosci 4.5 m);

— 11 m, jezeli OMGWS wynosi od 4.5 m do 6 m (bez wartosci 6 m);

- 12.5m, jezeli OMGWS wynosi od 6 m do 9 m (bez wartosci 9 m);

- 18.5m, jezeli OMGWS wynosi od 9 m do 15 m (bez wartosci 15 m), gdy literg kodu jest D;
- 19m, jezeli OMGWS wynosi od 9 m do 15 m (bez wartosci 15 m), gdy literg kodu jest E;
- 22m, jezeli OMGWS wynosi od 9 m do 15 m (bez wartosci 15 m), gdy literg kodu jest F.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce szerokosci wyrownanego odcinka drogi kolowania podano w Podreczniku
projektowania lotnisk (Doc 9157), Czesé 2.

Nachylenie pasa drogi kolowania

3.115  Zalecenie. — Powierzchnia pasa drogi startowej powinna znajdowa¢ sig na tym samym poziomie
co krawedz drogi kotowania lub pobocza, jezeli takie istniejg, a pochylenie dodatnie (w gore) czesci wyrownanej
pasa drogi kotowania nie powinno przekraczac;

- 2.5%dla pasow, jezeli literq kodu jest C, D, E lub F;
— 3% dla pasow, jezeli literq kodu jest A lub B;

mierzgc nachylenie dodatnie w odniesieniu do nachylenia poprzecznego powierzchni drogi kotowania, a nie
W odniesieniu do plaszczyzny poziomej. Nachylenie poprzeczne ujemne (w dot) nie powinno przekraczac¢ 5%
W stosunku do plaszczyzny poziomej.

3.11.6  Zalecenie. — Nachylenie poprzeczne dodatnie i ujemne na zadnej czesci pasa drogi kofowania
poza czescig, ktora powinna byé wyrownana,, nie powinno przekraczac¢ 5% mierzqc w kierunku od drogi
kolowania.

Uwaga 1. — Gdy jest to konieczne dla zapewniania wlasciwego odwodnienia, dopuszcza si¢ utworzenie
zbiornika na wode deszczowg (burzowq) na otwartym powietrzu w niezniwelowanej czesci pasa drogi kotowania
i zlokalizowanie go mozliwie jak najdalej od drogi kotowania.

Uwaga 2. — Lotniskowe procedury sfuzb ratowniczo gasmniczych powinny braé pod uwage lokalizacje
zbiornika na wodg deszczowa (burzowg) na otwartym powietrzu w obrebie niezniwelowanej czesci pasa drogi
kotowania.
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3.12 Zatoka oczekiwania i miejsce oczekiwania przed droga startowa,
posrednie miejsce oczekiwania, miejsce oczekiwania na drodze
dla pojazdow

Uwagi ogolne

3.12.1  Zalecenie. — Przy srednim lub duzym natgzeniu naziemnego ruchu lotniczego nalezy przewidzie¢
Jedngq (lub wiecej) zatoke oczekiwania.

3.12.2  Nalezy ustanowi¢ jedno lub wigcej miejsc oczekiwania przed droga startowa w nastgpujacych
miejscach:

a) na drodze kotowania, na skrzyzowaniu drogi kotowania z drogg startows;

b) na skrzyzowaniu drogi startowej z inng drogg startowa, jezeli pierwsza droga startowa stanowi czg$¢
standardowej drogi kotowania.

3.12.3  Migejsce oczekiwania przed drogg startowa powinno by¢ utworzone na drodze kotowania, jezeli
lokalizacja lub kierunek drogi kotowania jest taki, ze kotujacy statek powietrzny lub pojazd moze naruszy¢
powierzchni¢ ograniczajacg przeszkody lub zaktéci¢ dziatanie pomocy radionawigacyjnych.

3.12.4  Zalecenie. — Posrednie miejsce oczekiwania powinno by¢é wyznaczone na drodze kotowania
W kazdym innym miejscu niz wymienione wyzej miejsce oczekiwania przed drogq startowq, gdzie zachodzi
koniecznos¢ oczekiwania statkow powietrznych.

3.125  Miejsce oczekiwania na drodze samochodowej powinno by¢ wyznaczone na skrzyzowaniu tej
drogi z drogg startowa.

Lokalizacja

3.12.6  Odleglo$¢ pomiedzy zatoka oczekiwania, miejscem oczekiwania przed droga startowa
ustanowionym na skrzyzowaniu drogi startowej i drogi kolowania lub miejscem oczekiwania na drodze
samochodowej, a linig $rodkows drogi startowej powinna by¢ zgodna z warto$ciami podanymi w Tabeli 3-2;
a w przypadku drogi startowej z podej$ciem precyzyjnym, odlegto$¢ ta powinna by¢ taka, aby oczekujacy statek
powietrzny lub pojazd nie zaktocaly pracy pomocy radionawigacyjnych ani nie przebijaty powierzchni
przej$ciowej wewnetrzne;.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgcee ustawienia miejsc oczekiwania przed drogq startowg podano w Podreczniku
projektowania lotnisk (Doc 9157), Czesé 2.

3.12.7  Zalecenie. — Przy wysokosci wigkszej niz 700 m (2300 stdp), odleglos¢ 90 m okreslona w Tabeli
3-2, dla drogi startowej z podejsciem precyzyjnym o cyfrze kodu 4, powinna by¢ powigkszona w nastgpujgcy
sposob.

a) dowysokosci 2000 m (6600 stop) — 1 m na kazde 100 m (330 stop) powyzej 700 m (2 300 stop);

b) dla wysokosci od 2000 m (6600 stép) do 4000 m (13320 stép) — 13 m plus 1.5 m na kazde 100 m
(330 stdp) powyzej 2000 m (6600 stop);

c) dla wysokosci od 4000 m (13 320 stép) do 5000 m (16 650 stép) — 43 m plus 2 m na kazde 100 m
(330 stdp) powyzej 4000 m (13 320 stdp).
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3.12.8  Zalecenie. — Jezeli zatoka oczekiwania, miejsce oczekiwania przed drogq startowq lub miejsce
oczekiwania na drodze samochodowej zwigzane z drogq startowq z podejsciem precyzyjnym o cyfize kodu 4, majg
w stosunku do progu drogi startowej wiekszg wysokos¢, to przedstawiona w Tabeli 3-2 odleglos¢ powinna by¢
dodatkowo zwigkszona o 5 m, na kazdy 1 m roznicy tych wysokosci.

3.129  Lokalizacja miejsca oczekiwania przed drogg startowa powinna by¢ okre§lona zgodnie
z pkt. 3.12.3 oraz w taki sposob, aby oczekujacy statek powietrzny lub pojazd nie naruszat strefy wolnej od
przeszkod, powierzchni podejscia, powierzchni wznoszenia, strefy ochronnej ILS/MLS oraz nie zaktocat pracy
pomocy radionawigacyjnych.

Tabela 3-2. Minimalne odleglosci pomiedzy linia Srodkowg drogi startowej a zatoka oczekiwania,
miejscem oczekiwania przed droga startowa lub miejscem oczekiwania na drodze dla pojazdow

) ] Cyfra kodu
Typ drogi startowej
1 2 3 4
Nieprzyrzadowa 30m 40 m 75 m 7Bm
Z podejsciem przyrzagdowym nieprecyzyjnym 40m 40 m 75 m 7Bm
Z podejsciem precyzyjnym kategorii I 60 mb 60 mb 90 m» 90 m#b
Z podejsciem precyzyjnym kategorii I i IIT - - 90 md® 90 m2 b
Wylacznie do startow 30m 40 m 75 m 7Bm

a. Jezeli zatoka oczekiwania lub miejsce oczekiwania przed drogg startowa lub na drodze
samochodowej znajdujg si¢ ponizej progu drogi startowej, to odlegto$§¢ moze by¢ zmniejszonao 5 m
na kazdy 1 m rdéznicy poziomdéw, pod warunkiem, Zze nie naruszy powierzchni przej$ciowej
wewnetrzne;j.

b.  Odlegtos¢ ta moze wymagaé zwickszenia w celu unikniecia zaktocen funkcjonowania pomocy
radionawigacyjnych, w szczegolnosci nadajnika $ciezki podejscia i nadajnika kierunku. Informacje
na temat stref ochronnych systemow ILS i MLS zawarto w Zataczniku 10 ICAO, Tom I, Zataczniki
C i G (patrz réwniez punkt. 3.12.6).

Uwaga 1. — Odlegtos¢ 90 m dla cyfiry kodu 3 lub 4 podano w oparciu o parametry samolotu majgcego
wysokos$¢ usterzenia 20 m, odleglosé od nosa do najwyzszej czesci usterzenia 52.7 m i wysokos¢ nosa 10
m, ustawionego pod kqtem 45° lub wiekszym wzglgdem linii sSrodkowej drogi startowej, poza strefg wolng
od przeszkod, w stosunku do ktorego nie zachodzi potrzeba przeprowadzania obliczen OCA/H.

Uwaga 2. — Odleglos¢ 60 m dla cyfry kodu 2 podano w oparciu o parametry samolotu majgcego
wysokos¢ usterzenia 8 m, odleglos¢ od nosa do najwyzszej czesci usterzenia 24.6 m i wysokoS¢ nosa 5.2
m, ustawionego pod kqtem 45° lub wigkszym wzgledem linii Srodkowej drogi startowej, poza strefg wolng
od przeszkod.

Uwaga 3. — W przypadku kodu o numerze 4, gdy szerokos¢ wewnetrznej krawedzi powierzchni
podejscia wewnetrznej jest wieksza niz 120 m, moze by¢ konieczne zachowanie odleglosci wiekszej niz 90
m, aby zapewni¢, ze oczekujgcy samolot jest z dala od strefy wolnej od przeszkdéd. Na przykiad, odlegltosé
100 m jest oparta na parametrach statku powietrznego, ktorego wysokos¢ usterzenia wynosi 24 m,
odleglos¢ od nosa do najwyzszej czesci usterzenia wynosi 62.5 m, a wysokosé nosa 10 m ustawionego pod
kqtem 45 °lub wigkszym wzgledem linii srodkowej drogi startowej, poza strefq wolng od przeszkod..

5.11.2020
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3.13 Plyta postojowa

Uwagi ogdlne

3.13.1  Zalecenie. — Plyty postojowe powinny by¢ zapewnione w razie potrzeby, w celu umozliwienia
zaladunku i wyladunku pasazerow, towarow i poczty oraz obstugi statkow powietrznych bez zakltocania ruchu na
lotnisku.

Wielkosé plyty postojowej

3.13.2  Zalecenie. — Catkowita powierzchnia plty postojowej powinna byé wystarczajgca do obstugi
ruchu lotniczego w okresach przewidywanego maksymalnego natezenia tego ruchu.

Nosnosé plyty postojowej

3.13.3  Zalecenie. — Kazda czes¢ plyty postojowej powinna byé zdolna do przeniesienia obcigzen
wywolanych ruchem statkow powietrznych, dla ktorych jest ona przeznaczona, przy czym nalezy wzigé pod uwage
fakt, Ze na niektorych czesciach plyty czestotliwos¢ ruchu bedzie wigksza, oraz zZe stojqce lub wolno poruszajgce
sie statki powietrzne stanowiq wigksze obcigzenie, niz ma to miejsce na drodze startowej.

Nachylenie plyty postojowej

3.13.4  Zalecenie. — Nachylenie pht postojowych, oraz drég kofowania na stanowiska postojowe
statkow powietrznych, powinno by¢é wystarczajgce by zapobiegac¢ gromadzeniu si¢ wody na powierzchni ptyty, ale
réownoczesnie ptyta postojowa powinna byé utozona poziomo na tyle, na ile pozwalajg na to warunki odwodnienia.

3.13.5  Zalecenie.— Na stanowisku postojowym statku powietrznego, maksymalne nachylenie nie
powinno przekraczac 1%.

Odleglosci bezpieczenstwa na stanowiskach postojowych

3.13.6  Zalecenie. — Wymiary stanowiska postojowego powinny zapewniaé nastepujgce minimalne
odlegtosci pomiedzy statkiem powietrznym wjezdzajgcym lub opuszczajgcym stanowisko, a przylegtym budynkiem,
statkiem powietrznym na sgsiadujgcym stanowisku oraz kazdym innym obiektem:

Litera kodu Odleglosé¢

3m

3m
45m
7.5m
7.5m
7.5m

MmO |O|®
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Jezeli szczegolne okolicznosci to uzasadniajg, w przypadku czotowych stanowisk postojowych o literze kodu D, E
lub F, odleglosci te, mozna zmniejszy¢ nastgpujgco:

a) pomiegdzy terminalem, wigczajgc w to stale pomosty dla pasazeréw, a czesciq nosowq statku
powietrznego; oraz

b)  na dowolnej czesci stanowiska postojowego wyposazonego we wzrokowy system dokowania.

Uwaga. — Na plytach postojowych nalezy uwzglednié koniecznos¢ wyznaczenia drog serwisowych oraz
powierzchni stuzgcych do manewrowania i skladowania sprzetu naziemnego (patrz ,, Podrecznik projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czesé¢ 2 - zawierajgcy wytyczne dotyczqce przeChowywania sprzetu naziemnego).

3.14 Odizolowane stanowisko postoju statku powietrznego

3.14.1  Nalezy wyznaczy¢ odizolowane stanowisko postoju statku powietrznego lub poinformowaé
lotniskowy organ kontroli ruchu lotniczego (TWR) o wyznaczonym obszarze lub obszarach przeznaczonych do
ustawienia statku powietrznego, co do ktérego zachodzi podejrzenie, ze stat si¢ przedmiotem aktu bezprawnej
ingerencji lub z innych powodow istnieje konieczno$¢ odizolowania statku powietrznego od normalnej
dziatalnosci lotniska.

3.14.2  Zalecenie. — Odizolowane stanowisko postoju statku powietrznego powinno byé potozone tak
daleko jak to jest praktycznie mozliwe, jednak nie blizej niz 100 m od innych stanowisk postojowych, budynkoéw
lub stref dostepnych publicznie itd. Nalezy zwracaé uwage, aby odizolowane stanowisko nie bylo umieszczone nad
instalacjami podziemnymi, takimi jak instalacje gazowe czy paliwa lotniczego, ani, jezeli to mozliwe, nad kablami
energetycznymi lub kablami telekomunikacyjnymi.

3.15 Stanowisko do odladzania / przeciwdzialania oblodzeniu

Uwaga. — Przy tworzeniu stanowisk do odladzania/przeciwdziatania oblodzeniu samolotow szczegdlng
uwage nalezy zwroci¢ na zachowanie bezpieczenstwa i ciggtosci operacji lotniczych. Szczegotowe informacje na
ten temat zawiera ,, Podrecznik odladzania i zapobiegania oblodzeniu statkow powietrznych” (Doc 9640).

Uwagi ogdlne

3.15.1  Zalecenie. — Stanowisko do odladzania samolotéw powinno by¢ utworzone na kazdym lotnisku,
na ktorym mozliwe jest wystgpowanie oblodzenia.

Lokalizacja

3.15.2  Zalecenie. — Stanowisko do odladzania statkow powietrznych powinno by¢ utworzone na
stanowisku postojowym statku powietrznego lub w miejscu oddalonym, wyznaczonym wzdiuz drogi kotowania,
ktora prowadzi do drogi startowej uzywanej do startow, pod warunkiem, ze zapewnione bedq odpowiednie
warunki gromadzenia i usuwania cieczy uzywanych do odladzania i nie dojdzie do zanieczyszczenia wod
gruntowych. Nalezy przy tym wzig¢ pod uwage natezenie ruchu lotniczego oraz czestotliwosc startow.
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Uwaga 1. — Jednym z podstawowych czynnikow okreslajgcych lokalizacje urzgdzen do usuwania oblodzenia
ze statkow powietrznych i zapobiegania ich oblodzeniu jest gwarancja zapewnienia czasu ochronnego po
zastosowaniu substancji anty-oblodzeniowych, ktéra pozwala na kofowanie do momentu uzyskania przez samolot
zezwolenia na start.

Uwaga 2. — Nalezy przewidzie¢ ustanowienie oddalonych urzqdzen do usuwania oblodzenia z samolotow
i zapobiegania ich oblodzeniu uwzgledniajgc zmiany warunkow atmosferycznych, kiedy spodziewane jest
wystgpienie oblodzenia lub zamieci snieznej w obszarze drog kotowania i drogi startowej wyznaczonej do startow.

3.15.3  Zalecenie.— Lokalizacja oddalonego urzqdzenia do usuwania oblodzenia ze statkoéw
powietrznych i zapobiegania ich oblodzeniu powinna by¢ taka, aby urzgdzenia te nie naruszaly powierzchni
ograniczajgcych okreslonych w Rozdziale 4, nie powodowaly zaklocen urzqdzen radionawigacyjnych oraz byly
wyraznie widoczne z wiezy kontroli lotniska (TWR), by mogto by¢ wydane zezwolenie kontroli dla odlodzonego
samolotu.

3.15.4  Zalecenie. — Oddalone wurzqdzenie do usuwania oblodzenia ze statkéow powietrznych
i zapobiegania ich oblodzeniu powinno by¢é zlokalizowane tak, aby zapewnié¢ sprawny przeplyw ruchu,
np. z mozliwoscig objazdu tak, aby nie powodowaé koniecznosci zbednego manewrowania statku powietrznego
podczas wjazdu i wyjazdu ze stanowiska.

Uwaga. — Aby zapobiec ewentualnej degradacji srodkow odladzajgcych nalezy wzigé pod uwage efekt
wywolywany przez gazy wylotowe z silnikéw odrzutowych poruszajgcych sig samolotow na inne samoloty bedgce
w trakcie procesu odladzania, lub samoloty kofujgce w sgsiedztwie.

Wielkosé i liczba plaszczyzn do odladzania

Uwaga. — Plaszczyzna do odladzania samolotow sklada si¢ z: a) wewnetrznej strefy przeznaczonej do
parkowania samolotu podlegajgcego procesowi odladzania oraz b) zewnetrznej strefy przeznaczonej do ruchu
dwoch lub wigcej zestawow urzqdzen do usuwania oblodzenia.

3.155  Zalecenie. — Wielkos¢ plaszczyzny odladzania powinna by¢ rowna wymaganemu obszarowi
parkowania dla najwigkszego samolotu w danej kategorii z dodatkowym utwardzonym obszarem wokot samolotu
o szerokosci, co najmniej 3.8 m, przeznaczonym dla ruchu pojazdow do usuwania oblodzenia i przeciwdziatania
oblodzeniu.

Uwaga. — W przypadku wykorzystywania wigcej niz jednej ptaszczyzn odladzania, dla kazdej z nich nalezy
przewidzie¢ oddzielne plaszczyzny robocze dla poruszajgcych sie pojazdow do usuwania oblodzenia
i przeciwdziatania oblodzeniu, tak aby obszary te nie zachodzily na siebie, lecz byly przeznaczone dla
poszczegolnych stanowisk. Nalezy rowniez rozwazy¢ mozliwos¢ omijania tego obszaru przez inne samoloty
W bezpiecznych odleglosciach okreslonych w punktach 3.15.9 oraz 3.15.10.

3.15.6  Zalecenie. — Niezbedna liczba plaszczyzn potrzebnych do usuwania oblodzenia powinna byé
okreslona na podstawie warunkéw atmosferycznych, typow samolotow poddawanych tym procesom, przyjetych
metod, stosowanych substancji do usuwania oblodzenia, rodzaju i wydajnosci uzywanego w tych celach sprzetu
oraz czestotliwosci odlotow.

Uwaga. — Patrz ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 2.
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Nachylenie plaszczyzny do odladzania

3.15.7  Zalecenie. — Plaszczyzna do odladzania powinna posiadaé odpowiednie nachylenie w celu
zabezpieczenia dostatecznego drenazu stanowiska odladzania i odplywu wszystkich uzywanych substancji,
sphywajgcych z powierzchni samolotu. Maksymalne nachylenie podiuzne powinno by¢ jak najmniejsze, o ile jest
to w praktyce mozliwe, a nachylenie poprzeczne nie powinno przewyzszacé 1%.

Nosnos¢ plaszczyzny do odladzania

3.156.8  Zalecenie.— Plaszczyzna do odladzania powinna wytrzymywaé obcigzenie, powstajgce przy
przemieszczaniu si¢ statkow powietrznych, dla ktorych jest one przeznaczona, biorgc pod uwage fakt, Ze na
plaszczyznach do odladzania mozliwy jest (jak i na plycie) intensywny ruch wolno przemieszczajgcych sie lub
parkujgcych statkow powietrznych, powodujqcy powstanie obcigzen wiekszych niz ma to miejsce na drodze
startowej.

Odleglosci bezpieczenstwa na plaszczyzinie do odladzania

3.15.9  Zalecenie. — Plaszczyzny do odladzania powinny zapewniaé minimalne bezpieczne odlegtosci
okreslone w punkcie 3.13.6 dla stanowisk postojowych statkow powietrznych. Jezeli konfiguracja ptaszczyzny jest
taka, ze istnieje mozliwos¢ objazdu kotujgcych statkow powietrznych, to nalezy uwzgledni¢ minimalne odleglosci
okreslone w Tabeli 3-1, kolumna 13.

3.15.10 Zalecenie.— W przypadku, gdy plaszczyzna do odladzania przylega do regularnie
wykorzystywanej drogi kotowania, nalezy zapewnié minimalne odlegtosci okreslone w Tabeli 3-1, kolumna 11
(patrz Rysunek 3-4.)

Droga kofowania

N

L \ kY -\‘ﬂ |
Minimalna odlegtos¢ separacii 4 ==
(patrz. pkt. 3.15.10, oraz L
Tabela 3-1, kolumna 11) e — -
) —
Oznakowanie posredniego
miejsca oczekiwania ’/v

Stanowisko do odladzania /
przeciwdziatania oblodzeniu

Rysunek 3-4. Minimalne odleglo$ci na plaszczyznie do odladzania
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Aspekty ekologiczne

Uwaga. — Nadmiar substancji stuzgcych do odladzania lub zapobiegania oblodzeniu, splywajgcych
Z samolotu, stwarza zagrozenie zanieczyszczenia wod gruntowych oraz niekorzystnie wplywa na charakterystyki
tarcia nawierzchni.

3.15.11 Zalecenie.— Tam, gdzie wykonywane sq czynnosci przeciwoblodzeniowe, nalezy planowaé

oddzielny system drenazowy w celu zbierania substancji, tak by nie nastepowato mieszanie sie ich ze sptywajgcg
wodgq i aby nie stwarza¢ ryzyka zanieczyszczenia wod gruntowych.
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ROZDZIAL. 4

OGRANICZANIE I USUWANIE PRZESZKOD LOTNICZYCH

Uwaga 1. — Przepisy niniejszego rozdziatu okreslajq przestrzen powietrzng wokot lotniska, ktora powinna
by¢ wolna od wszelkich przeszkod lotniczych, w celu umozliwienia bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych
oraz zapobiegania sytuacji, w ktorej lotnisko nie bedzie moglo by¢ uzytkowane z powodu powstawania przeszkod
lotniczych w jego sgsiedztwie. Cel ten osigga si¢ przez ustalenie szeregu powierzchni ograniczajgcych przeszkody,
okreslajqcych granice, do jakich mogq wystawac obiekty w przestrzeni powietrznej.

Uwaga 2. — Obiekty, ktore przewyzszajqg powierzchnie ograniczajgce przeszkody okreslone w niniejszym
rozdziale, w pewnych warunkach, mogg powodowaé koniecznosé zwigkszenia wysokosci wzglednej lub wysokosci
bezwzglednej przelotu nad przeszkodami dla procedur podejscia wedlug wskazan przyrzgdow lub jakiejkolwiek
innej procedury lotu z widzialnoscig po kregu. Obiekty te mogq miec takze operacyjny wplyw na projektowanie
procedur lotu. Wymagania dotyczqce projektowania procedur lotu sq okreslone w podreczniku ,, Procedury stuzb
zeglugi powietrznej - Operacje lotnicze (PANS-OPS)” ICAO Doc 8168.

Uwaga 3. — Sposéb wyznaczania oraz wymagania dotyczqce powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego®

dla systemow wzrokowych wskaznikow Sciezki podejscia okreslono w punktach od 5.3.5.42 do 5.3.5.46.

4.1 Powierzchnie ograniczajace przeszkody?

Uwaga. — Patrz Rysunek 4-1.

Powierzchnia pozioma zewnetrzna

Uwaga. — Wytyczne na temat potrzeby wyznaczania powierzchni poziomej zewnetrznej i jej charakterystyk
zawarto w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 6.

Powierzchnia stozkowa

411 Opis. — Powierzchnia stozkowa. Powierzchnia nachylona rozchodzgca sie w gore i na zewnatrz
od krawedzi powierzchni poziomej wewngtrzne;j.

4.1.2 Charakterystyka. — Granice powierzchni stozkowej stanowia:
a) krawedz dolna pokrywajaca si¢ z krawedzig powierzchni poziomej wewnetrzne;j;
b) krawedz gorna potozona na wyznaczonej wysokosci ponad powierzchnig poziomg wewngtrzng.

413 Nachylenie powierzchni stozkowej powinno by¢ mierzone w ptaszczyznie pionowej prostopadtej
do powierzchni poziomej wewnetrzne;.

L Obstacle protection surfaces
2 Obstacle limitation surfaces
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Powierzchnia pozioma wewnetrzna

414 Opis. — Powierzchnia pozioma wewnetrzna. Powierzchnia lezgca w plaszezyznie poziomej nad
lotniskiem i przylegtym do niego terenem.

415 Charakterystyka. — Promien lub granice zewnetrzne powierzchni poziomej wewnetrznej powinny
by¢ mierzone od jednego lub wigkszej ilosci punktoéw odniesienia wyznaczonych dla tego celu.

Uwaga. — Powierzchnia pozioma wewnetrzna niekoniecznie musi mie¢ ksztalt kola. Wytyczne dotyczgce
powierzchni poziomej wewnetrznej znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 6.

416 Wysokos¢ powierzchni poziomej wewnetrznej nalezy mierzy¢é od wysokosci odniesienia,
okreslonej specjalnie do tego celu.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce okreslania wysokosci odniesienia znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu
lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 6.

Powierzchnia podejscia
4.1.7 Opis. — Powierzchnia podejscia. Nachylona ptaszczyzna lub uktad ptaszczyzn przed progiem.

418 Charakterystyka. — Granice powierzchni podejscia stanowig:

a) krawedZ wewnetrzna o okreslonej dtugosci, potozona poziomo i prostopadle wzgledem przedtuzenia linii
srodkowej drogi startowej w okreslonej odlegltosci przed progiem;

b) dwie krawedzie boczne wyprowadzone z koncéw krawedzi wewnetrznej i rozchylone symetrycznie pod
okreslonym katem w stosunku do przedhuzenia linii §rodkowej drogi startowej;

¢) krawedz zewngtrzna, rownolegla do krawedzi wewngtrznej; oraz

d) w przypadku wykorzystywania procedur podejscia do ladowania z bocznym odejsciem, odchyleniem lub
podejsciem krzywoliniowym, przedstawione powyzej powierzchnie powinny by¢ odpowiednio
zmodyfikowane, w szczegdlnosci dwie krawedzie boczne zaczynajace si¢ na koncach krawedzi wewngtrzne;j
i symetrycznie rozchylone pod odpowiednim katem od przedluzenia linii Srodkowej drogi podej$cia do
ladowania z bocznym odejsciem, odchyleniem lub podej$ciem krzywoliniowym.

4.1.9 Wysokos¢ krawedzi wewngtrznej powinna by¢ rowna wysokosci srodka progu.

4.1.10  Nachylenie (nachylenia) powierzchni podej$cia powinno by¢ mierzone w plaszczyznie pionowej
przechodzacej przez lini¢ Srodkowa drogi startowej oraz dalej, ciagnacej si¢ wzdtuz przedhuzenia linii $rodkowe;j
w przypadku jakiegokolwiek ladowania z bocznym odejéciem, lub podejsciem krzywoliniowym.

Uwaga. — Patrz Rysunek 4-2.
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Uwaga: Powierzchnia przejsciowa wewnetrzna i powierzchnia przerwanego lgdowania
sq przedstawione na rysunku 4-2, a w zatgczniku B w widoku trojwymiarowym.

Rysunek 4-1. Powierzchnie ograniczajace przeszkody.
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Rysunek 4-2. Powierzchnie ograniczajace przeszkody: powierzchnia podejscia wewnetrzna,
przejsciowa wewnetrzna i przerwanego ladowania.

Powierzchnia przejsciowa

4113  Opis. — Powierzchnia przejsciowa. Powierzchnia ztozona, usytuowana wzdtuz krawegdzi bocznej
pasa drogi startowej 1 czgsciowo krawedzi bocznej powierzchni podejscia, ktéra wznosi si¢ na zewnatrz
do powierzchni poziomej wewngtrznej.

4.1.14  Charakterystyka. — Granice powierzchni przej$ciowej stanowia:

a) krawedz dolna, rozpoczynajgca si¢ w miejscu przecigcia si¢ bocznej krawedzi powierzchni podejécia
z powierzchnig pozioma wewnetrzng i przebiegajaca po bocznej krawedzi powierzchni podejscia do dolnej
krawedzi tej powierzchni, nastgpnie po krawedzi pasa drogi startowej rownolegle do linii §rodkowej drogi
startowej; oraz

b) krawedz gorna, potozona w ptaszczyznie poziomej wewngtrznej.
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4.1.15  Wysoko$¢ punktu na krawedzi dolnej:

a) wzdluz bocznej krawedzi powierzchni podej$cia — powinna by¢ rowna wysoko$ci powierzchni podejscia
w tym punkcie; oraz

b)  wzdhuz pasa drogi startowej — powinna by¢ rowna wysokos$ci punktu potozonego najblizej na linii Srodkowej
drogi startowej lub na jej przedtuzeniu.

Uwaga. — Z punktu b) wynika, ze jezeli profil drogi startowej jest krzywoliniowy, wowczas powierzchnia
przejsciowa wzdtuz pasa drogi startowej bedzie krzywa, a jezeli profil drogi startowej bedzie prostoliniowy,
powierzchnia ta bedzie plaska. Krawedz przecigcia si¢ powierzchni przejsciowej z powierzchniq poziomg
wewnetrzng bedzie rowniez linig prostq lub krzywq zaleznie od profilu drogi startowej.

4.1.16  Nachylenie powierzchni przejsciowej nalezy mierzy¢ w plaszczyznie pionowej prostopadtej do
linii Srodkowej drogi startowe;.

Powierzchnia przejsciowa wewnetrzna

Uwaga. — Zakiada sie, zZe powierzchnia przejsciowa wewnetrzna stanowi powierzchnie wyznaczajgcq strefe
wolng od przeszkod takich jak pomoce nawigacyjne, statki powietrzne i inne pojazdy, ktore muszqg znajdowa¢ sie
w poblizu drogi startowej, oraz zapewnia, ze nic za wyjqtkiem obiektow o tamliwej konstrukcji, nie przebija tej
powierzchni. Powierzchnia przejsciowa opisana w punkcie 4.1.13, powinna stanowi¢ powierzchnie ograniczajgcg
przeszkody takie jak budynki i inne konstrukcje.

4.1.17  Opis. — Powierzchnia przejsciowa wewnetrzna. Powierzchnia analogiczna do powierzchni
przejsciowej, lecz potozona blizej drogi startowej.

4.1.18  Charakterystyka. — Granice powierzchni przejsciowej wewnetrznej stanowia:

a) krawedz dolna, rozpoczynajaca sie na koncu wewngtrznej powierzchni podejscia i przebiegajaca po jej
bocznej krawedzi do krawedzi wewnetrznej tej powierzchni i stad, wzdhuz pasa drogi startowej rownolegle
do linii $rodkowej drogi startowej, az do krawedzi wewngtrznej powierzchni przerwanego lgdowania
i wznoszaca si¢ nastgpnie po bocznej krawedzi powierzchni przerwanego ladowania, do punktu przecigcia
si¢ tej krawedzi z powierzchnig pozioma wewngtrzng; oraz

b) krawedz gorna, lezaca w tej samej plaszczyznie, co powierzchnia pozioma wewnetrzna.

4.1.19  Wysoko$¢ punktu na krawedzi dolnej:

a) wzdluz bocznej krawedzi powierzchni podej$cia wewnetrznej oraz powierzchni przerwanego ladowania —
powinna by¢ rowna wysokosci tych powierzchni w tym punkcie; oraz

b) wzdhuz pasa drogi startowej — powinna by¢ rowna wysokosci punktu potozonego najblizej na linii srodkowe;
drogi startowej lub na jej przedtuzeniu.

Uwaga. — Z punktu b) wynika, zZe jezeli profil drogi startowej jest krzywoliniowy, wowczas powierzchnia
przejsciowa wewnetrzna wzdtuz pasa drogi startowej bedzie krzywa, a jezeli profil drogi startowej bedzie
prostoliniowy, powierzchnia ta bedzie plaska. Krawedz przeciecia si¢ powierzchni przejsciowej wewnetrznej
Z powierzchniq poziomg wewnetrzng bedzie rowniez linig prostq lub krzywq zaleznie od profilu drogi startowe;.

4.1.20  Nachylenie powierzchni przejsciowej wewnetrznej nalezy mierzy¢ w plaszczyznie pionowej
prostopadtej do linii srodkowej drogi startowe;.
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Powierzchnia przerwanego lgdowania

4121 Opis. — Powierzchnia przerwanego Igdowania. Nachylona plaszczyzna, usytuowana
w okreslonej odleglosci za progiem i rozciagajaca si¢ pomigdzy powierzchniami przejsciowymi wewnetrznymi.

4122  Charakterystyka. — Granice powierzchni przerwanego ladowania stanowia:

a) krawedz wewngtrzna — pozioma, prostopadta do linii §rodkowej drogi startowej i potozona w okreslone;j
odlegtosci za progiem;

b) dwie krawedzie boczne, wyprowadzone z konicow krawedzi wewngtrznej i rozchylone symetrycznie pod
okreslonym katem w odniesieniu do plaszczyzny pionowej przechodzacej przez lini¢ Srodkowa drogi
startowej; oraz

€) krawedz zewnetrzna, rownolegla do krawedzi wewngtrznej, lezaca w plaszczyznie powierzchni poziome;j
wewnetrzne;j.

4.1.23  Wysoko$¢ krawedzi wewngtrznej powinna by¢ roéwna wysokosci linii $rodkowej drogi startowe;j
w migjscu potozenia krawedzi wewnetrznej.

4124  Nachylenie powierzchni przerwanego ladowania nalezy mierzyé w plaszczyznie pionowej
przechodzacej przez lini¢ sSrodkowa drogi startowe;.

Powierzchnia wznoszenia

4.1.25 Opis. — Powierzchnia wznoszenia. Nachylona ptaszczyzna lub kazda inna wyznaczona
powierzchnia, usytuowana poza koncem drogi startowej lub zabezpieczeniem wydtuzonego startu.

4.1.26  Charakterystyka. — Granice powierzchni wznoszenia stanowia:

a) krawedz wewngtrzna — pozioma, prostopadta do linii srodkowej drogi startowej i potozona w okreslone;j
odlegtosci od konca drogi startowej lub na koncu zabezpieczenia wydtuzonego startu, jezeli wystepuje, oraz
jego dhugosc jest wigksza od okre$lonej wartosci;

b) dwie krawedzie boczne, wyprowadzone z koncow krawedzi wewnetrznej, rozchylone symetrycznie pod
okreslonym katem w odniesieniu do $ciezki wznoszenia do osiggnigcia okreslonej szerokosci koncowej
i w dalszej czeSci powierzchni wznoszenia biegnace rownolegle do siebie; oraz

c) krawedz zewngtrzna, pozioma i prostopadta do okreslonej $ciezki wznoszenia.

4.1.27  Wysoko$¢ krawedzi wewnetrznej powinna by¢ rowna wysokosci najwyzszego punktu potozonego
na przediuzeniu linii $rodkowej drogi startowej pomi¢dzy koncem drogi startowej, a krawedzia wewnetrzng.
W przypadku, gdy istnieje zabezpieczenie wydtuzonego startu to wysokos¢ krawedzi wewnetrznej powinna by¢
réwna wysokosci najwyzej potozonego punktu na powierzchni ziemi, na linii $rodkowej zabezpieczenia
wydluzonego startu.

4128 W przypadku prostoliniowej $ciezki wznoszenia, nachylenie powierzchni wznoszenia powinno
by¢ mierzone w plaszczyznie pionowej, przechodzacej przez lini¢ sSrodkowa drogi startowe;.

4.1.29 W przypadku, gdy s$ciezka wznoszenia jest krzywoliniowa, powierzchnia wznoszenia jest
powierzchnig ztozona, utworzong przez zbidr prostych poziomych prostopadtych do jej linii §rodkowej, za$
nachylenie tej linii $rodkowej powinno by¢ takie same, jak w przypadku prostoliniowej $ciezki wznoszenia.
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4.2 Wymagania w zakresie ograniczania przeszkod

Uwaga. — Wymagania dotyczgce powierzchni ograniczajqcych przeszkody sq okreslone w oparciu
0 przewidywany sposob wykorzystania drogi startowej, np. do startow lub lgdowania oraz w zaleznosci od typu
podejscia, nalezy wigc je stosowaé w przypadku takiego wykorzystania drogi startowej. W przypadku, gdy
operacje lotnicze wykonywane sq z obu kierunkow drogi startowej, zastosowanie niektorych powierzchni
ograniczajgcych moze sige okazacé bezprzedmiotowe, gdyz powierzchnia polozona nizej bedzie stawiala ostrzejsze
wymagania.

Drogi startowe nieprzyrzgdowe

42.1 Dla nieprzyrzadowych drog startowych wyznacza si¢ nastgpujace powierzchnie ograniczajace
przeszkody:

—  powierzchnig stozkows;
—  powierzchni¢ poziomg wewnetrzna;
—  powierzchni¢ podejscia; oraz

—  powierzchnie przej$ciowe.

422 Wysokosci i nachylenia powierzchni, o ktérych mowa w pkt. 4.2.1, nie mogg by¢ wigksze, a ich
inne wymiary nie mogg by¢ mniejsze od warto$ci okreslonych w Tabeli 4-1.

423 Nie zezwala si¢ na wznoszenie nowych lub powigkszanie istniejacych obiektow, ktore
wystawalyby ponad powierzchni¢ podejscia lub powierzchni¢ przejsciowa, chyba ze zdaniem wiasciwej wladzy,
nowy lub powickszany obiekt znajduje si¢ w cieniu statego obiektu juz istniejacego.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 6 okresla okolicznosci, w ktorych mozna
skorzysta¢ z zasady cienia.

424 Zalecenie. — Nie nalezy zezwalaé na powstawanie nowego obiektu lub powigkszenie obiektu juz
istniejqcego, ktory wystaje ponad powierzchnig stozkowq lub powierzchnig poziomg wewnetrzng, chyba ze wedtug
wlasciwej wiadzy, obiekt znajduje si¢ w cieniu juz istniejgcego obiektu statego lub jezeli przeprowadzone studium
aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zaktoci
w odczuwalny sposéb regularnosci tych operacji.

425 Zalecenie. — Obiekty juz istniejgce, ktore wystajq ponad powierzchnie wymienione w punkcie
4.2.1, powinny by¢ w miare mozliwosci usuwane, z wyjqgtkiem przypadku, gdy wedlug wilasciwej wladzy, obiekt
znajduje si¢ w cieniu juz istniejgcego obiektu statego lub przeprowadzone studium aeronautyczne wykaze, ze
obiekt ten nie wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zakioci w odczuwalny sposob
regularnosci tych operacji.

Uwaga. — W pewnych przypadkach, gdy wystepuje podiuzne lub poprzeczne nachylenie pasa drogi
startowej, krawedz wewnetrzna powierzchni podejscia lub pewne czesci tej krawedzi mogq znalezé sie ponizej
pasa drogi startowej. Nie znaczy to, Ze pas drogi startowej powinien by¢ wyrownany do wysokosci wewnetrznej
krawedzi powierzchni podejscia, ani ze teren lub obiekty znajdujqgce sie powyzej powierzchni podejscia, poza
koncem pasa drogi startowej lecz polozone ponizej poziomu tego pasa, powinny byé usuniete, o ile nie zostang
uznane za niebezpieczne dla statkéw powietrznych.
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4.2.6 Zalecenie. — Przy rozpatrywaniu projektu posadowienia obiektu nalezy uwzgledniaé ewentualne

przeksztalcenie w przysziosci drogi startowej na przyrzqdowq i wigzqcq sie z tym koniecznos¢ zastosowania
ostrzejszych ograniczer wysokosciowych.

Drogi startowe 7 podejsciem nieprecyzyjnym

4.2.7 Dla drog startowych z podejsciem nieprecyzyjnym, wyznacza si¢ nastepujace powierzchnie
ograniczajace przeszkody:

—  powierzchnig¢ stozkows;

—  powierzchni¢ pozioma wewnetrzng;

—  powierzchni¢ podejscia; oraz

—  powierzchnie przej$ciowe.

428 Wysokosci i nachylenia powierzchni, o ktérych mowa w pkt 4.2.7 nie moga by¢ wigksze, a ich
inne wymiary nie mogg by¢ mniejsze od warto$ci okre§lonych w Tabeli 4-1, z wyjatkiem poziomej czesci
powierzchni podejscia (patrz punkt 4.2.9.).

Tabela 4-1. Wymiary i nachylenia powierzchni ograniczajacych przeszkody

— drogi startowe do lgdowania

DROGI STARTOWE DO LADOWANIA

Rodzaj drogi startowej
. Z podejsciem z podejéﬁiem
POWIERZCHNIE Nieprzyrzadowa nieprecyzyjnym precyzyjnym kategorii:
| WYMIARY 2 | Illub I
Cyfra kodu Cyfra kodu Cyfra kodul Cyfra kodu
1| 2 3 | 4 1,2 3 4 1,2 3,4 | 3,4
@ | @ 1 ® | @ el 6 | @O | @ @ | (1 | @y
STOZKOWA
Nachylenie 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Wysokos¢ 3%m | 55m | 75m | 100m | 60m 75m 100 m 60 m 100m | 100 m
POZIOMA
WEWNETRZNA
Wysokos$¢ 45m | 45m | 45m | 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m
Promien 2000 m | 2500 m| 4000 m | 4000 m| 3500m | 4000m | 4000 m 3500 m 4000 m | 4000 m
PODEJSCIA
WEWNETRZNA
Szeroko$¢ — — — — — — — 90m 120me | 120 me
Odleglos¢ od progu — — — — — — — 60 m 60m 60 m
Dhugosé — — — — — — — 900 m 900m | 900m
Nachylenie 2.5% 2% 2%
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@ [ @ 1 ® 1 ® [ 6 6 [ O ()] ) L (1o | @1y
PODEJSCIA
Dlugos¢ krawedzi | ¢ | g9 150m | 150m | t40m | 280m | 280m | 140m | 280m | 280m
wewnetrznej
Odleglo$¢ od progu 30m | 60m | 60m | 60m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
?zolfgggl?r;itiony) 10% | 10% | 10% | 10% | 15% 15% | 15% 15% 15% | 15%
Czes¢ pierwsza
Dlugosé 1600 m | 2500 m | 3000 m| 3000 m| 2500m | 3000m | 3000m | 3000m | 3000m | 3000m
Nachylenie 5% | 4% |333% | 25% | 333% | 2% 2% 2.5% 2% | 2%
Czesé druga
Dlugosé — 0 — | — 1 — | — | 3600m°| 3600m° | 12000m | 3600m® | 3600m®
Nachylenie SN N N | — 25% | 2.5% 3% 25% | 25%
Cze$¢ pozioma
Dlugosé — = — 1 — | — | ss00m | s400me — | 8400 me | 8400 mb
Dhugos¢ calkowita — 0 — | — | — | — | 15000m | 15000m | 15000m | 15000 m | 15000 m
POWIERZCHNIA
PRZEJSCIOWA
Nachylenie | 20% | 20% |ta3% | a3 | 20% | 1a3% | 143% | w3 | 1e3m | 143%
PRZEJSCIOWA
WEWNETRZNA
Nachylenie | — ‘ — ‘ — ‘ — | — ‘ — — 40% ‘ 33.3% ’ 33.3%
PRZERWANEGO
LADOWANIA
3i'$§l‘l’stérlz‘;:;wd1i [ N R - o Om | 120me | 120me
Odleglo$¢ od progu - - — - — - — ¢ 1800 md | 1800 md
e - T e e -
Nachylenie - - — - — - - 4% 3.33% | 3.33%

® o0 o

Albo koniec drogi startowej, w zaleznosci ktory z nich jest mniejszy.
Kiedy literg kodu jest F (kolumna (3) Tabeli 1-1), to szeroko$¢ zwicksza si¢ do 140 m, z wyjatkiem lotnisk,

O ile nie podano inaczej, wszystkie wymiary mierzone w plaszczyznie poziome;j.
Dlugos$¢ zmienna (patrz 4.2.9 lub 4.2.17).
Odlegtos¢ do konca pasa drogi startowe;.

ktore obstugujg samoloty o literze kodu F, wyposazone w awionike cyfrowg zapewniajacg komendy sterujace,
umozliwiajace utrzymanie okre§lonej linii drogi w trakcie manewru odejs$cia na drugi krag.
Uwaga. — W celu uzyskania dalszych informacji patrz Okéiniki 301 i 345 oraz Procedury sfuzb zeglugi
powietrznej PANS-LOTNISKA (Doc 9981) Rozdziat 4.
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429 Powierzchnia podejscia powinna przebiega¢ poziomo od punktu, w ktorym plaszczyzna
o0 nachyleniu 2.5% przecina:

a) plaszczyzne poziomg potozong na wysokosci 150 m nad progiem, lub

b) plaszczyzne pozioma przechodzaca przez wierzchotek dowolnego obiektu, wedlug ktorego wyznacza si¢
wysoko$¢ wzgledna lub bezwzgledna zapewniajaca przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H),

ktérakolwiek z tych wartosci jest wigksza.

4210 Nie zezwala si¢ na wznoszenie nowych lub powigkszanie istniejacych obiektow, ktore
wystawalyby ponad powierzchni¢ podejscia w odlegtosci do 3000 m od krawedzi wewnetrznej lub wystawalyby
ponad powierzchni¢ przejsciowa, o ile, zdaniem wlasciwej wladzy, nowy lub powigkszany obiekt znajduje si¢
W Cieniu statego obiektu juz istniejgcego.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137), Czeg$¢ 6 okresla okolicznosci, w ktorych mozna
skorzystaé z zasady cienia.

4.2.11  Zalecenie. — Nie nalezy zezwalaé na powstawanie nowego obiektu lub powigkszenie obiektu juz
istniejgcego, ktory wystaje ponad powierzchnie podejscia w odleglosci wigkszej niz 3 000 m od krawedzi
wewnetrznej lub wystajgcego ponad powierzchnig stozkowg lub powierzchnie poziomg wewnetrzng, chyba ze
wedlug wlasciwej wiadzy, obiekt znajduje sie w cieniu juz istniejgcego obiektu statego lub jezeli przeprowadzone
studium aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych ani
nie zakioci w odczuwalny sposob regularnosci tych operacji.

4.2.12  Zalecenie. — Jezeli jest to mozliwe, obiekty juz istniejqce, ktore wystajg ponad powierzchnie
wymienione w punkcie 4.2.7 powinny by¢ usuniete z wyjgtkiem przypadku, gdy wedtug wlasciwej wiadzy, obiekt
znajduje si¢ w cieniu juz istniejgcego obiektu statego lub przeprowadzone studium aeronautyczne wykaze,
ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zaktoci w odczuwalny sposob
regularnosci tych operacji.

Uwaga. — W pewnych przypadkach, gdy wystepuje podiuzne Iub poprzeczne nachylenie pasa drogi
startowej, krawedz wewnetrzna powierzchni podejscia lub pewne czesci tej krawedzi mogq znalez¢ sie ponizej
pasa drogi startowej. Nie znaczy to, ze pas drogi startowej powinien by¢ wyrownany do wysokosci wewnetrznej
krawedzi powierzchni podejscia, ani ze teren lub obiekty znajdujqgce si¢ powyzej powierzchni podejscia, poza
koncem pasa drogi startowej, lecz polozone ponizej poziomu tego pasa, powinny by¢ usuniete, o ile nie zostang
uznane za niebezpieczne dla statkow powietrznych.

Droga startowa 7 podejsciem precyzyjnym
Uwaga 1. — Punkt 9.9 zawiera informacje dotyczqce lokalizacji instalacji oraz wyposazenia w strefach
operacyjnych.
Uwaga 2. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 6 zawiera wytyczne dotyczgce
powierzchni ograniczajgcych przeszkody dla drog startowych z podejsciem precyzyjnym.
4.2.13  Dladrogi startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii I, wyznacza si¢ nastgpujace powierzchnie
ograniczajace:
—  powierzchnia stozkowa;
—  powierzchnia pozioma wewngtrzna;
—  powierzchnia podejscia; oraz

—  powierzchnie przejsciowe.
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4.2.14  Zalecenie. — Dla drogi startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii I, powinny by¢ wyznaczone
nastepujqce powierzchnie ograniczajgce:

—  powierzchnia podej$cia wewnetrzna;
—  powierzchna przej§ciowa wewngtrzna; oraz
—  powierzchnia przerwanego ladowania.
4.2.15 Dla drogi startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii II lub III, wyznacza si¢ nast¢pujace
powierzchnie ograniczajace:
—  powierzchnia stozkowa;
—  powierzchnia pozioma wewnetrzna;
—  powierzchnia podejscia oraz powierzchnia podejs$cia wewnetrzna;
—  powierzchnie przej$ciowe;
—  powierzchnie przejsciowe wewnetrzne; oraz
—  powierzchnia przerwanego lagdowania.
4.2.16  Wysokosci i nachylenia powierzchni, o ktorych mowa w pkt. 4.2.15, nie moga by¢ wigksze oraz

ich inne wymiary mniejsze niz wartosci okreslone w Tabeli 4-1, z wyjatkiem poziomej czesci powierzchni
podejscia (patrz 4.2.17).

4.2.17  Powierzchnia podej$cia powinna przebiega¢ poziomo od punktu, w ktérym plaszczyzna
0 nachyleniu 2.5% przecina:

a) plaszczyzne poziomg potozong na wysokosci 150 m powyzej progu; lub

b) ptaszczyzng poziomg przechodzacg przez wierzchotek dowolnego obiektu, wedlug ktérego wyznacza si¢
wysoko$¢ zapewniajacg przewyzszenie nad przeszkodami;

w zaleznosci od tego, ktora z wartosci jest wicksza.

4.2.18 Nie zezwala si¢, aby jakikolwiek obiekt staly wystawal ponad powierzchni¢ podejscia
wewnetrzng, powierzchni¢ przejsciowa wewnetrzng lub powierzchnie przerwanego ladowania z wyjatkiem
obiektow o konstrukcji famliwej, ktore z racji swojej funkcji muszg by¢ umieszczone w pasie drogi startowe;.
Nie zezwala si¢, aby jakikolwiek obiekt ruchomy wystawatl ponad wyzej wymienione powierzchnie w czasie, gdy
droga startowa jest wykorzystywana dla ladowania.

4219 Nie zezwala si¢ na wznoszenie nowych lub powickszanie istniejacych obiektow, ktore
wystawalyby ponad powierzchni¢ podejscia lub powierzchnig przejsciowa, chyba ze zdaniem wtasciwej wladzy,
nowy lub powigkszany obiekt znajduje si¢ w cieniu juz istniejacego obiektu statego.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego™ (Doc 9137) Czes¢ 6 okresla okolicznosci, w ktorych mozna
skorzysta¢ z zasady cienia.

4.2.20  Zalecenie. — Nie zezwala si¢ na powstawanie nowego obiektu lub powigkszenie obiektu juz
istniejgcego, ktory wystaje ponad powierzchnie stozkowg lub powierzchnie poziomg wewnetrzng, chyba ze wedtug
wlasciwej wiadzy, obiekt znajduje sie w cieniu juz istniejgcego obiektu statego lub jezeli przeprowadzone studium
aeronautyczne wykaze, Ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zaktoci
w odczuwalny sposob regularnosci tych operacji.
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4221  Zalecenie. — Jezeli jest to mozliwe, obiekty juz istniejqce, ktore wystajq ponad powierzchnig
podejscia, powierzchnie przejsciowgq, powierzchnie stozkowg oraz powierzchnig poziomg wewnetrzng powinny
by¢ usuniete, z wyjgtkiem przypadku, gdy wedlug wlasciwej wladzy, obiekt znajduje sie w cieniu juz istniejgcego
obiektu statego lub przeprowadzone studium aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na
bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zaktoci w odczuwalny sposob regularnosci tych operacii.

Uwaga. — W pewnych przypadkach, gdy wystepuje podiuzne lub poprzeczne nachylenie pasa drogi
startowej, krawedz wewnetrzna powierzchni podejscia lub pewne czesci tej krawedzi mogq znalezé sie ponizej
pasa drogi startowej. Nie znaczy to, zZe pas drogi startowej powinien by¢ wyrownany do wysokosci wewnetrznej
krawedzi powierzchni podejscia, ani ze teren lub obiekty znajdujgce sie¢ powyzej powierzchni podejscia, poza
koncem pasa drogi startowej, lecz polozone ponizej poziomu tego pasa, powinny byc usuniete, o ile nie zostang
uznane za niebezpieczne dla statkow powietrznych.

Drogi startowe przeznaczone do startow

4222 Dla drég startowych wykorzystywanych do startow, wyznacza si¢ nastgpujace powierzchnie
ograniczajace:

—  powierzchnia wznoszenia.

4.2.23  Wymiary powierzchni, o ktorych mowa w pkt 4.2.22 nie moga by¢ mniejsze od wymiaréw
zamieszczonych w Tabeli 4-2, z wyjatkiem sytuacji, w ktérej mozna przyja¢ mniejszg dtugo$é powierzchni
wznoszenia przy starcie, gdy zmniejszona dtugos¢ jest spojna z okreslonymi procedurami zwigzanymi z odlotem
samolotow.

4.2.24  Zalecenie. — Nalezy dokonaé analizy parametréw operacyjnych samolotow, dla ktorych dana
droga startowa jest przeznaczona, aby okresli¢, czy pozgdane jest zmniejszenie nachylenia podanego w Tabeli
4-2, jezeli majg by¢ spelnione krytyczne warunki operacji lotniczych. W przypadku zmniejszenia nachylenia,
nalezy dokonac odpowiedniej korekty dlugosci powierzchni wznoszenia w taki sposob, aby zapewni¢ odpowiednie
zabezpieczenie do wysokosci 300 m.

Uwaga. — Jezeli lokalne warunki atmosferyczne rozniq sie znacznie od standardowych warunkow
atmosferycznych na poziomie morza, nalezy rozwazy¢ zmniejszenie nachylenia ustalonego W Tabeli 4-2. Wielkos¢
tego zmniejszenia zalezy od tego, jak dalece warunki lokalne rozmig sie od standardowych warunkoéw
atmosferycznych na poziomie morza oraz od parametrow i wymagan operacyjnych samolotow, dla ktorych
przeznaczona jest dana droga startowa.

4225 Nie zezwala si¢ na wznoszenie nowych lub powickszanie istniejacych obiektow, ktore
wystawalyby ponad powierzchni¢ wznoszenia, chyba ze zdaniem wlasciwe] wladzy, nowy lub powigkszany
obiekt znajduje si¢ w cieniu stalego obiektu juz istniejacego.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesc 6 okresla okolicznosci, w ktorych mozna

skorzysta¢ z zasady cienia.

4.2.26  Zalecenie. — Jezeli zaden obiekt nie osigga wysokosci powierzchni wznoszenia o nachyleniu 2%
(1:50), to ogranicza si¢ budowe nowych obiektow w celu zachowania istniejgcej powierzchni wolnej od przeszkod

lub powierzchni o nachyleniu 1.6% (1:62.5).
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4.2.27  Zalecenie. — Jezeli jest to mozliwe, obiekty juz istniejgce, wystajgce ponad powierzchnig
wznoszenia, z wyjqtkiem przypadku, gdy wedlug wiasciwej wiadzy, obiekt znajduje sie w cieniu juz istniejgcego
obiektu statego lub przeprowadzone studium aeronautyczne wykazalo, ze obiekt ten nie wplynie negatywnie na
bezpieczenstwo operacji lotniczych ani nie zaktoci w odczuwalny sposob regularnosci tych operacji, powinny by¢
usuniete.

Uwaga. — W pewnych przypadkach, gdy wystepuje podiuzne lub poprzeczne nachylenie pasa drogi
startowej, krawedz wewnetrzna powierzchni wznoszenia lub pewne czesci tej krawedzi mogq znalezé sig ponizej
pasa drogi startowej. Nie znaczy to, Ze pas drogi startowej lub zabezpieczenie wydiuzonego startu powinno byé
wyrownane do wysokosci wewnetrznej krawedzi powierzchni wznoszenia, ani zZe teren lub obiekty znajdujqgce sie
powyzej powierzchni wznoszenia, poza koncem pasa drogi startowej lub zabezpieczenia wydluzonego startu lecz
polozone ponizej poziomu pasa drogi startowej lub zabezpieczenia wydtuzonego startu, powinny by¢ usuniete,
0 ile nie zostang uznane za niebezpieczne dla statkow powietrznych. Analogiczne zasady stosuje si¢ przy
polgczeniu pasa drogi startowej i zabezpieczenia wydluzonego startu, jezeli majq one rozne nachylenia
poprzeczne.

Tabela 4-2. Wymiary i nachylenia powierzchni ograniczajacych przeszkody

DROGI STARTOWE PRZEZNACZONE DO STARTOW
Cyfra kodu
Powierzchnia i wymiary 2
1 2 3lub4
@) 2 ©) (4)
POWIERZCHNIA WZNOSZENIA
Dlugo$é krawedzi wewnetrznej 60 m 80m 180 m
Odleglosé od konca drogi startowej ° 30m 60 m 60 m
Rozchylenie (z kazdej strony) 10% 10% 12.5%
Szerokos¢ ko 380 m 580 m 1200m
ZE€roKosc koncowa 1800 me
Dlugos¢ 1600 m 2500 m 15000 m
Nachylenie 5% 4% 2%
a. O ile nie podano inaczej, wszystkie wymiary mierzone w plaszczyznie poziome;.
b.  Powierzchnia wznoszenia zaczyna si¢ na koncu zabezpieczenia wydluzonego startu, jezeli
dlugos¢ tego zabezpieczenia przekracza okreslong warto$¢.
C. 1800 m, jezeli przewidywany tor zawiera zmiang¢ kierunku wigksza niz 15° przy wykonywaniu
operacji w warunkach IMC, VMC w nocy.
d.  Patrz punkty 4.2.24 1 4.2.26.
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4.3 Obiekty poza powierzchniami ograniczajacymi przeszkody

431 Zalecenie. — Nalezy dokona¢ ustaleri nakladajgcych obowigzek konsultowania z wilasciwymi
wladzami, proponowanej budowy obiektow poza powierzchniami ograniczajgcymi przeszkody, ktore
przekraczalyby wysokosé ustalong przez tq wiladze, w celu umozliwienia przeprowadzenia studium
aeronautycznego okreslajgcego wplyw takiego obiektu na operacje lotnicze.

43.2 Zalecenie. — Na obszarach lezgcych poza granicami powierzchni ograniczajgcych, za
przeszkody lotnicze powinny by¢ uznane przynajmniej te obiekty, ktore osiggajq wysokosé 150 m lub wiecej nad
poziomem terenu, chyba Ze specjalne studium aeronautyczne wykaze, zZe nie stanowiq one zagrozenia dla
samolotow.

Uwaga. — Wyzej wymienione studium moze braé pod uwage rodzaje wykonywanych operacji
Z rozroznieniem operacji prowadzonych w dzien i w nocy.

4.4 Inne obiekty

441 Zalecenie. — Obiekty, ktore nie wystajqg ponad powierzchnie podejscia, jednakze mogq mieé
niekorzystny wplyw na wybor optymalnej lokalizacji lub funkcjonowanie wzrokowych lub niewzrokowych pomocy
nawigacyjnych, jezeli to mozliwe powinny by¢ usunigte.

4.4.2 Zalecenie. — Jakiekolwiek obiekty, ktore w opinii wlasciwych wiadz, po przeprowadzeniu
studium aeronautycznego, mogq stanowi¢ zagrozenie dla samolotéw znajdujgcych w polu ruchu naziemnego lub
W powietrzu w granicach powierzchni poziomej wewnetrznej lub powierzchni stozkowej, powinny by¢ uznawacé za
przeszkody lotnicze i usuwane, jesli jest to w praktyce mozliwe.

Uwaga. — W pewnych przypadkach moze si¢ okazal, ze obiekty, ktore nie wystajq ponad zZadng
z powierzchni wymienionych w punkcie 4.1 mogq stanowié¢ zagrozenie dla samolotow, np. w przypadku, gdy
W sgsiedztwie lotniska znajduje sie jeden lub wiecej obiektow wolnostojgcych.
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ROZDZIAL S

POMOCE WZROKOWE DLA NAWIGACJI

5.1 Wskazniki i urzadzenia sygnalizacyjne

51.1 Wskaznik kierunku wiatru

Zastosowanie
5.1.1.1 Lotnisko powinno by¢ wyposazone w przynajmniej jeden wskaznik kierunku wiatru.
Lokalizacja

5.1.1.2 Wskaznik kierunku wiatru nalezy umiesci¢ w takim miejscu, aby byl widoczny ze statku
powietrznego bedacego w locie lub znajdujacego si¢ w polu ruchu naziemnego oraz w taki sposdb, aby nie byt
narazony na zawirowania powietrza wywotane przez sgsiednie obiekty.

Charakterystyka

5.1.1.3  Zalecenie. — Wskaznik kierunku wiatru powinien by¢ wykonany z tkaniny i mie¢ ksztait Scigtego
stozka o dtugosci, CO najmniej 3,6 m i srednicy wigkszego konca nie mniejszej niz 0,9 m. Wskaznik powinien by¢
skonstruowany w taki sposob, aby mogl wyraznie wskazywa¢ kierunek wiatru przy powierzchni ziemi i dawat
ogolng orientacje o predkosci wiatru. Kolor lub kolory tkaniny, powinny by¢ tak dobrane, aby wskaznik byt
wyraznie widoczny, a jego wskazania zrozumiate z wysokosci, co najmniej 300 m, przy uwzglednieniu barwy
otaczajqcego tla. Jezeli jest to mozliwe, nalezy uzywaé jednego koloru, najlepiej biatego lub pomaranczowego.
Jezeli zachodzi potrzeba zastosowania kombinacji dwoch kolorow, w celu odroznienia wskaznika kierunku wiatru
od tla, na ktorym jest widoczny, preferowanymi zestawami sq.: pomaranczowy z biatym, czerwony z biatym i czarny
z bialym. Zaleca si¢ uktadaé je w formie pieciu pasow z dwoch koloréw na przemian, przy czym pas pierwszy
i ostatni powinien by¢ koloru ciemniejszego.

5.1.1.4  Zalecenie.— Lokalizacja przynajmniej jednego wskaznika kierunku wiatru powinna by¢
oznaczona okregiem o Srednicy 15 m i szerokosci pasa 1,2 m, ktorego srodkiem jest miejsce usadowienia
konstrukcji wsporczej wskaznika. Kolor pasa powinien byé tak dobrany, aby byt dostatecznie widoczny,
preferowanym kolorem jest kolor bialy.

5.1.1.5 Zalecenie. — Na lotnisku przeznaczonym do uzytkowania w nocy, przynajmniej jeden wskaznik
kierunku wiatru powinien by¢ oswietlony.
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51.2 Wskaznik kierunku ladowania

Lokalizacja

51.2.1  Jezeli wskaznik kierunku lagdowania jest zainstalowany na lotnisku, to powinien by¢ umieszczony
w dobrze widocznym miejscu.

Charakterystyka
5.1.2.2  Zalecenie. — Wskaznik kierunku lgdowania powinien mie¢ ksztalt litery ,, T”.

5.1.2.3 Ksztalt i minimalne wymiary wskaznika kierunku lagdowania ,,T” powinny by¢ zgodne ze
wskazowkami na Rysunku 5-1. Wskaznik kierunku ladowania ,, T” powinien by¢ koloru biatego lub
pomaranczowego, w zalezno$ci od mozliwosci uzyskania najlepszego kontrastu z ttem, na ktoérym bedzie
widoczny. Jezeli wskaznik T jest wykorzystywany w nocy, to powinien by¢ oswietlony lub jego kontury
oznaczone $wiattami koloru biatego.

|
Ll

EJ

4m

Ao

.4m_ 4m

Fy
b

Rysunek 5-1. Wskaznik kierunku ladowania

5.1.3 Lampa sygnalowa

Zastosowanie

5.1.3.1 Na lotnisku kontrolowanym, wieza kontroli lotniska (TWR) powinna by¢ wyposazona w lampg
sygnatowa.

Charakterystyka

5.1.3.2  Zalecenie — Lampa sygnatowa powinna zapewniaé wysytanie sygnatow swietlnych w kolorach
Czerwonym, zielonym i biatym oraz umozliwia¢:

a) reczne kierowanie na dowolny punkt,
b)  nadanie sygnatu w jednym kolorze, a nastgpnie w jednym z dwdch pozostatych koloréw,

C) wysylanie wiadomosci w alfabecie Morse'a, w jednym z trzech koloréw, z predkoscig cO najmniej
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czterech stow na minute.

Jezeli uzywane jest swiatlo koloru zielonego, nalezy zachowac jego cechy w gramicach barw, podanych
w Dodatku 1, pkt. 2.1.2.

5.1.3.3  Zalecenie. — Rozwarcie wigzki $wiatla nie powinno byé¢ mniejsze niz 1° i nie wigksze niz 3°,
Z pomijalng intensywnosciqg swiatla poza 3°. Jezeli lampa przeznaczona jest do uzywania w porze dziennej,
intensywnos¢ Swiatla barwnego nie powinna by¢ mniejsza niz 6000 cd.

514 Pole sygnalowe i panele sygnalowe

Uwaga. — Umieszczenie w niniejszym rozdziale wymagan dotyczgcych pola sygnatowego nie znaczy,
ze takie pole musi by¢ obowigzkowo zatozone. W Zalgczniku A, Sekcja 16 zawarto informacje na temat potrzeby
stosowania naziemnych sygnatow wzrokowych. W Zalgcznika 2 ICAO ,, Przepisy ruchu lotniczego” Dodatek 1,
okreslono forme, kolor i metody wykorzystywania wzrokowych sygnatow naziemnych. Ponadto ,, Podrecznik
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce projektowania wzrokowych sygnatow
naziemnych.

Lokalizacja pola sygnatowego

5.1.4.1 Zalecenie. — Pole sygnatowe powinno by¢ zlokalizowane tak, aby byto widoczne ze wszystkich
kierunkow pod kgtem wiekszym niz 10° w odniesieniu do poziomu, z wysokosci 300 m

Charakterystyka pola sygnatowego

5.1.4.2 Pole sygnatowe powinno by¢ rowng powierzchnig pozioma, w ksztatcie kwadratu o boku rownym
co najmniej 9 m.

5.1.4.3 Zalecenie. — Kolor pola sygnatowego powinien by¢ tak wybrany, aby kontrastowat z kolorami

paneli sygnatowych, a obrys pola sygnatowego powinien by¢ oznaczony bialym pasem o szerokosci nie mniejszej
niz 0.3 m.
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5.2  Oznakowanie poziome

521 Informacje ogolne
Przerwy w oznakowaniu drogi startowej

5211 Na skrzyzowaniu dwoch (lub wigcej) drog startowych oznakowanie poziome wazniejszej drogi
startowej, z wyjatkiem oznakowania linii bocznej tej drogi startowej, powinno by¢ zachowane, natomiast
oznakowanie drugiej drogi startowej (drog startowych) powinno by¢ przerwane. Oznakowanie krawedzi pasa
wazniejszej drogi startowej na skrzyzowaniu moze by¢ zachowane lub przerwane.

5.2.1.2  Zalecenie.— Kolejnos¢ waznosci drég startowych dla celow zobrazowania oznakowania
powinna by¢ nastepujqca:

1-sza — droga startowa z podejsciem precyzyjnym;

2-ga  — droga startowa z podejsciem nieprecyzyjnym,

3-cia — droga startowa nieprzyrzqdowa.

5.2.1.3 Na skrzyzowaniu drogi startowej i drogi kotowania, oznakowanie drogi startowej musi by¢

zachowane, a oznakowanie drogi kotowania przerwane, z wylaczeniem oznakowania krawedzi pasa drogi
startowej, ktore moze by¢ przerwane.

Uwaga. — Sposob oznakowania tgczenia linii srodkowych drogi startowej i drogi kotowania okreslono

w punkcie 5.2.8.7.

Kolor i wyrazistosé¢

5.2.1.4  Oznakowanie drog startowych powinno by¢ koloru biatego.

Uwaga 1. — Zostalo stwierdzone, ze na jasnych powierzchniach drog startowych oznakowanie koloru
bialego wyroznia sie lepiej, jezeli posiada czarna obwodke.
Uwaga 2. — Korzystne jest, aby stosowac odpowiednie rodzaje farb w celu ograniczenia ryzyka zmian

skuteczno$ci hamowania przy przejsciach przez oznakowanie.

Uwaga 3. — Oznakowanie moze skiadaé si¢ z powierzchni cigglych lub z szeregu pasow podtuznych,
dajgcych efekt rownowazny powierzchni ciggtej.

5215 Oznakowanie drog kotowania, ptaszczyzn do zawracania na drodze startowej oraz stanowisk
postojowych dla statkow powietrznych, powinno by¢ koloru zéttego.

5.2.1.6 Linie bezpieczenstwa na ptycie postojowej powinny mie¢ kolor, ktory rzuca si¢ w oczy
i kontrastuje z kolorem uzytym do oznakowania stanowiska postojowego dla statku powietrznego.

5.2.1.7 Zalecenie. — Na lotniskach, gdzie wykonywane sq operacje w nocy, oznakowanie nawierzchni
sztucznych powinno by¢ wykonane z wykorzystaniem materiatow odblaskowych, w celu zapewnienia lepszej
widocznosci tego oznakowania.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce materiatow odblaskowych znajdujq sie w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.
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Droga kolowania bez nawierzchni sztucznej

5.2.1.8 Zalecenie. — Droga kolowania bez nawierzchni sztucznej powinna, o ile to mozliwe, posiada¢
oznakowanie takie samo, jakie stosowane jest dla drogi kotowania z nawierzchnig sztuczng.

5.2.2 Oznakowanie poziome identyfikacji drogi startowej

Zastosowanie

5221 Oznakowanie identyfikacji drogi startowej powinno by¢ zapewnione na progach drogi startowej
0 nawierzchni sztucznej.

5.2.2.2 Zalecenie. — Jesli w praktyce jest to mozliwe, oznakowanie identyfikacji drogi startowej
powinno by¢ zapewnione na progu drogi startowej bez nawierzchni sztucznej.

Lokalizacja

5223 Oznakowanie identyfikacji drogi startowej powinno by¢ zlokalizowane na progu drogi startowej,
zgodnie z Rysunkiem 5-2.

Uwaga. — Jezeli prog drogi startowej jest przesunigty od kranca drogi startowej, to znak pokazujgcy

identyfikacje tej drogi startowej moze by¢ zapewniony dla samolotéw startujgcych.

Charakterystyka

5224 Oznakowanie identyfikacji drogi startowej powinno by¢ liczbg dwucyfrowa. Na rownolegtych
drogach startowych liczba ta powinna wystepowaé z literg. W przypadku pojedynczej drogi startowej, dwoch
réwnolegtych lub trzech réwnolegtych drog startowych, dwucyfrowa liczba musi by¢ liczbg catkowita, najblizsza
1/10 warto$ci azymutu magnetycznego linii $rodkowej drogi startowej widzianego z kierunku podejscia.
W przypadku czterech Iub wiecej rownoleglych drég startowych, jedna grupa drog lezacych obok siebie, powinna
by¢ oznaczona catkowita liczba, najblizsza z niedomiarem 1/10 warto$ci azymutu magnetycznego linii §rodkowej
drogi startowej, a inna grupa drog rownoleglych powinna by¢ oznaczona catkowita liczba, najblizsza z nadmiarem
1/10 warto$ci azymutu magnetycznego linii srodkowej drogi startowej. W przypadku, gdy zgodnie z powyzsza
zasada liczba ta jest pojedyncza cyfra, powinna by¢ ona poprzedzona zerem.

5225 W przypadku rownolegtych drog startowych, kazdy numer identyfikacji musi wystgpowac
z litera, widziang przez obserwatora patrzacego od strony podejscia, od lewej do prawej:

— dla dwoch réwnoleglych drog startowych: ,,L”” ,,R”

— dla trzech rownoleglych drég startowych: ,,L” ,,C” ,,R”

— dla czterech rownolegtych drog startowych: ,,L” ,,R” ,,L” ,R”

— dla pigciu rownoleglych drég startowych: ,,.L” ,,.C” ,R” ,L” ,R” lub,L” ,R” ,L”,C” ,R”

— dla szeéciu rownolegtych drog startowych: ,,L” ,,C” ,R” ,L” ,C” ,R”

5226 Cyfry i litery powinny mie¢ ksztalty i proporcje zgodne ze wzorami przedstawionymi na
Rysunku 5-3. Ich wymiary nie mogg by¢ mniejsze niz podane na Rysunku 5-3. W tych przypadkach, gdy
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W oznakowaniu progu drogi startowej wystepuja cyfry wlaczone, wowczas wymiary oznakowania muszg by¢
odpowiednio wigksze, aby odpowiednio wypetni¢ przerwe pomiedzy pasami oznakowania progu.

Rysunek 5-2. Oznakowanie identyfikacji drogi startowej, progu oraz
linii Srodkowej drogi startowej
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5.2.3 Oznakowanie poziome linii Srodkowej drogi startowej

Zastosowanie

5231 Droga startowa o nawierzchni sztucznej powinna posiada¢ oznakowanie poziome linii
srodkowej drogi startowe;.

Lokalizacja

5.2.3.2 Oznakowanie linii srodkowej drogi startowej powinno by¢ wykonane wzdtuz linii §rodkowe;j
drogi startowej pomiedzy oznakowaniem identyfikacji drogi startowej, jak pokazano na Rysunku 5-2, z wyjatkiem
miejsc, gdzie powinno by¢ przerwane zgodnie z punktem 5.2.1.1.

Charakterystyka

5233 Oznakowanie linii $rodkowej drogi startowej powinno sklada¢ si¢ z linii rOwnomiernie
rozstawionych paséw i przerw. Diugo$¢ pasa i przerwy, ktora go oddziela od pasa nastgpnego, nic moze byc
mniegjsza niz 50 m i nie wigksza niz 75 m. Dlugos¢ kazdego pasa oznakowania powinna by¢, co najmniej rowna
dlugosci przerwy lub mie¢ dtugosé 30 m w zaleznosci od tego, co jest wigksze.

5234 Szeroko$¢ pasow nie moze by¢ mniejsza niz:
— 0.90 m dla drog startowych z podejsciem precyzyjnym kategorii IT i I1;

— 0.45 m dla drég startowych z podej$ciem precyzyjnym kategorii I oraz drog startowych z podejsciem
nieprecyzyjnym o cyfrze kodu 3 lub 4; oraz

— 0.30 m dla drég startowych z podejsciem nieprecyzyjnym o cyfrze kodu 1 lub 2 oraz nie-przyrzadowych
drég startowych.

524 Oznakowanie poziome progu drogi startowej

Zastosowanie

5.24.1 Oznakowanie progu drogi startowej powinno by¢ zapewnione na progu przyrzadowej drogi
startowej 0 nawierzchni sztucznej i na progu nieprzyrzadowej drogi startowej o nawierzchni sztucznej, o cyfrze
kodu 3 lub 4, ktéra przeznaczona jest do miedzynarodowego komercyjnego transportu lotniczego.

5242 Zalecenie. — Oznakowanie progu drogi startowej powinno by¢ zapewnione na progu
przyrzgdowej drogi startowej o nawierzchni sztucznej i na progu nieprzyrzqgdowej drogi startowej o nawierzchni
sztucznej, o cyfrze kodu 3 lub 4, ktora przeznaczona jest do innego transportu niz miedzynarodowy komercyjny
transportu lotniczy.

5243 Zalecenie. — Oznakowanie poziome progu drogi startowej, jesli to mozliwe, powinno by¢
zapewnione na progu drogi startowej bez nawierzchni sztucznej.

Uwaga. — W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 4 zamieszczono ksztalt znaku
uznanego za odpowiedni do oznakowania nachylenia w dot tuz przed progiem.
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Lokalizacja

5244 Pasy oznakowania poziomego progu powinny zaczyna¢ si¢ w odlegtosci 6 m od progu.

Charakterystyka

5.245 Oznakowanie poziome progu drogi startowej sklada si¢ z szeregu podluznych pasow
0 jednakowych wymiarach, rozmieszczonych symetrycznie w stosunku do linii srodkowej drogi startowej, jak
przedstawiono na Rysunku 5-2 (A) i (B) dla drogi startowej o szeroko$ci 45 m. Ilo§¢ pasow oznakowania powinna
by¢ zgodna z szerokos$cia drogi startowej, jak przedstawiono w Tabeli ponize;j:

Szerokos¢ drogi startowej ‘ Liczba pasow
18 m ‘ 4
23 m \ 6
30m \ 8
45m ‘ 12
60 m \ 16

z wyjatkiem, gdy w przypadku drég startowych z podejsciem nieprecyzyjnym oraz nieprzyrzadowych drog
startowych o0 szerokosci wickszej lub rownej 45 m, oznakowanie poziome moze by¢ rozmieszczone zgodnie
z Rysunkiem 5-2 (C).

5.2.4.6 Pasy oznakowania powinny si¢ga¢ poprzecznie nie dalej niz do odlegtosci 3 m od krawedzi
drogi startowej lub na odlegto$¢ 27 m w obie strony od linii Srodkowej drogi startowej, w zaleznosci ktora z tych
wartosci okresli mniejsza odleglos¢. Jezeli oznakowanie poziome identyfikacji drogi startowej znajduje si¢
wewnatrz oznakowania progu, wowczas z obydwu stron linii Srodkowej drogi startowej powinny byé
rozmieszczone przynajmniej po trzy pasy oznakowania. Jezeli oznakowanie identyfikacji znajduje si¢ ponad
oznakowaniem progu, wowczas pasy oznakowania progu nalezy rozmieszczac na catej szerokos$ci drogi startowe;.
Pasy oznakowania powinny mie¢ co najmniej 30 m dtugosci i okoto 1.8 m szerokosci a odstep pomiedzy nimi
powinien wynosi¢ okoto 1.8 m. Jezeli oznakowanie progu zajmuje cata szerokos¢ drogi startowej, nalezy wowczas
zastosowa¢ podwojny odstgp pomi¢dzy dwoma pasami oznakowania sgsiadujacymi z linia srodkowa drogi
startowej. Jezeli oznakowanie identyfikacji drogi startowej znajduje si¢ wewnatrz oznakowania progu, odstep ten
powinien wynosi¢ 22.5 m.

Pas poprzeczny

5247 Zalecenie. — Jezeli prog jest przesuniety lub czesé koncowa drogi startowej nie jest prostopadia
do jej linii srodkowej, to do oznakowania progu powinno sig dodac¢ pas poprzeczny, jak pokazano na Rysunku
5-4(B).

52438 Szerokos¢ pasa poprzecznego nie moze by¢ mniejsza niz 1.80 m.
Strzatki
5249 Jezeli prog drogi startowej jest przesunigty na state, wowczas na czgsci drogi startowej przed

przesunietym progiem muszg by¢ umieszczone strzatki, zgodnie z Rysunkiem 5-4 (B).
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5.2.410  Jezeli prog drogi startowej jest przesunigty tymczasowo, wowczas prog musi by¢ oznaczony
zgodnie z Rysunkiem 5-4 (A) lub 5-4 (B), wszystkie znaki oznakowania poziomego zlokalizowane przed
przesunietym progiem, powinny by¢ zastonigte, z wyjatkiem oznakowania linii $rodkowej drogi startowej, ktore
musi by¢ zamienione na strzatki.

Uwaga 1. — Jezeli prog drogi startowej zostal przesuniety na krotki okres czasu, jest dopuszczalne
umieszczenie oznacznikow majgcych ksztalt i kolor oznakowania poziomego progu zamiast malowania tego
oznakowania na drodze startowej.

Uwaga 2. — Jezeli czegs¢é drogi startowej przed przesunigtym progiem nie nadaje si¢ do wykorzystywania
przez statki powietrzne, powinno by¢ na niej umieszczone oznakowanie strefy wylqczonej z uzytkowania, opisane
w punkcie 7.1.4.

Rysunek 5-4. Oznakowanie przesunietego progu
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5.2.5  Oznakowanie poziome punktu celowania

Zastosowanie

5251 Oznakowanie poziome punktu celowania powinno by¢ umieszczone z obydwu koncoéw
przyrzadowej drogi startowej z nawierzchnig sztuczng o cyfrze kodu 2, 3 lub 4.

5252

koncow:

Zalecenie. — Oznakowanie poziome punktu celowania powinno by¢ umieszczone z obydwu

a) nieprzyrzqdowej drogi startowej o nawierzchni sztucznej o cyfrze kodu 3 lub 4;
b)  przyrzgdowej drogi startowej o nawierzchni sztucznej o cyfrze kodu 1,

w przypadku, jezeli pozgdane jest dodatkowe oznakowanie punktu celowania.

Lokalizacja

5.25.3 Oznakowanie poziome punktu celowania powinno zaczynaé si¢ nie blizej progu drogi startowe;j
niz odlegtos¢ wskazana w odpowiedniej kolumnie Tabeli 5-1, z wyjatkiem przypadku, gdy droga startowa
wyposazona jest w system wzrokowego wskaznika $ciezki podejscia, wowczas oznakowanie to powinno si¢
zaczyna¢ w tym samym miejscu, w ktérym zaczyna si¢ punkt poczatkowy systemu wzrokowego wskaznika
$ciezki podejscia.

5254
pas6w. Wymiary tych pasow i odlegtoéci poprzeczne pomigdzy ich wewnetrznymi krawedziami musza by¢
zgodne z wartosciami podanymi w odpowiedniej kolumnie Tabeli 5-1. Jezeli istnieje oznakowanie strefy
przyziemienia, odlegloéci poprzeczne zastosowane w oznakowaniu punktéw celowania muszg by¢ takie same jak

Oznakowanie poziome punktu celowania powinno sktada¢ si¢ z dwoch dobrze widocznych

odlegtosci poprzeczne oznakowania strefy przyziemienia.

Tabela 5-1. Lokalizacja oraz wymiary oznakowania punktu celowania

Rozporzadzalna dlugos¢ ladowania
Lokalizacja i wymiar
J y y Mniejsza niz 800 mdo 129(? m| 1200 m do 24!0.0 M| H400m
800 m (bez wartosci (bez wartosci A
1200 m) 2400 m)
@) @ ©) (4) ()
legto$é k

Odleglos¢ od progu do poczatku 150 m 250 m 300 m 400 m
oznakowania
Dhugo$¢ pasa ? 30-45m 30-45m 45-60 m 45-60 m
Szeroko$¢ pasa 4m 6m 6-10 mP 6-10 m°
Poprzeczna odlleglosc p(.)mlgdzy ’ 6 me 9 me 18-22 5 m 18-22 5 m
wewnetrznymi krawedziami pasow

odktadajaca si¢ gume.

Wigksze wymiary nalezy stosowa¢ w przypadku, gdy trzeba zapewni¢ wigksza wyrazistos¢.

b. Poprzeczna odlegtos¢ moze byé rézna w tych granicach w celu ograniczenia zanieczyszczenia oznakowania przez

c. Wielkosci te okre§lono w oparciu o zewnetrzny rozstaw kot podwozia glownego, ktory jest 2-gim elementem kodu
referencyjnego okreslonego w Rozdziale 1, Tabela 1-1.
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526 Oznakowanie poziome strefy przyziemienia

Zastosowanie

5.2.6.1 Oznakowanie poziome strefy przyziemienia powinno by¢ wykonane w strefie przyziemienia
drogi startowej z podejsciem precyzyjnym, o nawierzchni sztucznej, o cyfrze kodu 2, 3 lub 4.

5.2.6.2 Zalecenie. — Oznakowanie strefy przyziemienia powinno byé umieszczone w  strefie
przyziemienia drogi startowej o nawierzchni sztucznej z podejsciem nieprecyzyjnym lub na drodze startowej
nieprzyrzqdowej, o cyfize kodu 3 lub 4, jezeli pozgdane jest dodatkowe oznakowanie strefy przyziemienia.

Lokalizacja i charakterystyka

5.2.6.3 Oznakowanie poziome strefy przyziemienia powinno sktadac si¢ z par prostokatnych znakow,
rozmieszczonych symetrycznie po obu stronach linii $rodkowej drogi startowej, ktorych ilo$¢ zalezy od
rozporzadzalnej dtugos$¢ ladowania (LDA) oraz, w przypadku gdy oznakowanie jest rozmieszczone po obu
stronach drogi startowej, od odlegto$ci miedzy progami, w nizej okreslony sposéb:

Rozporzqdzalna,(’ilugoé.é ladowania (.LDA) Pary znakéw
lub odleglo$¢ pomiedzy progami
Mniejsza niz 900 m 1
900 m do 1 200 m ale bez wartosci 1 200 m 2
1200 m do 1500 m ale bez wartosci 1 500 m 3
1500 m do 2 400 m ale bez wartosci 2 400 m 4
2 400 lub wiecej 6
5.2.6.4 Oznakowanie poziome strefy przyziemienia powinno by¢ zgodne z jednym z dwdoch wzoréw

pokazanych na Rysunku 5-5. W uktadzie przedstawionym na Rysunku 5-5 (A), znaki powinny mie¢ co najmniej
22.5 m dlugosci i co najmniej 3 m szerokosci. W uktadzie przedstawionym na Rysunku 5-5 (B), kazdy pas znaku
powinien mie¢ co najmniej 22.5 m dtugos$ci i co najmniej 1.8 m szerokos$ci, a odstep migdzy sasiednimi pasami
powinien mie¢ 1.5 m. Poprzeczny odstgp pomiedzy wewngtrznymi krawedziami prostokgtéw powinien by¢ réwny
odstepom zastosowanym w 0znakowaniu poziomym punktu celowania, jezeli to oznakowanie istnieje. Jezeli brak
jest oznakowania punktu celowania, to poprzeczna odlegto$¢ pomigdzy wewnetrznymi krawedziami prostokatow
powinna by¢ réwna odstgpom oznakowania punktu celowania podanym w Tabeli 5-1 (odpowiednio kolumny
2, 3,4 lub 5). Pary znakéw nalezy rozmieszcza¢ wzdtuz drogi startowej co 150 m poczawszy od progu, jezeli zas
pary oznakowania strefy przyziemienia pokrywaja si¢ lub znajduja si¢ w odlegtosci do 50 m od oznakowania
punktu celowania, to par tych nie umieszcza sig.

5.2.6.5 Zalecenie. — W przypadku drég startowych z podejsciem nieprecyzyjnym, o cyfrze kodu 2,
dodatkowq pare znakow strefy przyziemienia nalezy umiesci¢ w odleglosci 150 m za poczqtkiem oznakowania
punktu celowania.
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Rysunek 5-5. Oznakowanie punktu celowania i strefy przyziemienia
(dla drogi startowej o dtugosci 2 400 m lub wigkszej)
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5.2.7 Oznakowanie poziome linii bocznych drogi startowej

Zastosowanie

5271 Oznakowanie linii bocznych drogi startowej powinno by¢ zapewnione pomiedzy obydwoma
progami drogi startowej o nawierzchni sztucznej, jezeli kontrast pomigedzy brzegami drogi startowej a poboczem
lub terenem przylegtym jest niewystarczajacy.

5.2.7.2 Zalecenie. — Oznakowanie linii bocznych drogi startowej powinno byé zapewnione na drogach
startowych z podejsciem precyzyjnym, niezaleznie od stopnia kontrastu pomiedzy krawedziami drogi startowej,
a poboczami lub przyleglym terenem.

Lokalizacja

5.2.7.3 Zalecenie. — Oznakowanie linii bocznych drogi startowej powinno skiadaé si¢ z dwéch linii
rozmieszczonych wzdtuz obydwu krawedzi drogi startowej w ten sposob, aby zewngtrzna krawedz kazdej linii
pokrywato sie¢ w przyblizeniu z krawedzig drogi startowej, z wyjqtkiem przypadku, gdy szerokos¢ drogi startowej
przekracza 60 m, wowczas linie boczne oznakowania, powinny by¢ umieszczone w odleglosci 30 m od linii
Srodkowej drogi startowej.

5274 Zalecenie. — W przypadku plaszczyzny do zawracania na drodze startowej, oznakowanie linii
bocznej drogi startowej pomiedzy drogq startowq a ptaszczyzng do zawracania powinno byé zachowane.

Charakterystyka

5275 Zalecenie. — Szerokos¢ oznakowania linii bocznej drogi startowej powinna wynosic,
co najmniej 0.9 m na drogach startowych o szerokosci 30 m lub wigkszej i co najmniej 0.45 m na wezszych
drogach startowych.

5238 Oznakowanie poziome linii Srodkowej drogi kolowania

Zastosowanie

5.28.1 Oznakowanie linii sSrodkowej drogi kotowania powinno by¢ zapewnione na drodze kotowania
0 nawierzchni sztucznej, ptycie do odladzania/zapobiegania oblodzeniu oraz plycie postojowej, gdy cyfra kodu
wynosi 3 lub 4 i powinno by¢ wykonane w taki sposob, aby zapewni¢ ciagte prowadzenie statku powietrznego od
linii srodkowej drogi startowej do stanowiska postojowego.

5282 Zalecenie. — Oznakowanie linii srodkowej drogi kolowania powinno by¢ zapewnione na drodze
kotowania o nawierzchni sztucznej, ptycie do odladzania/zapobiegania oblodzeniu oraz plycie postojowej, gdy
cyfra kodu wynosi 1 lub 2, i powinno by¢ wykonane w taki sposob, aby zapewnié¢ ciggle prowadzenie statku
powietrznego od linii sSrodkowej drogi startowej do stanowiska postojowego.

5.2.8.3 Oznakowanie linii srodkowej drogi kotowania stosuje sie na drodze startowej o nawierzchni
sztucznej, gdy droga startowa stanowi cze¢s¢ standardowej drogi kotowania, oraz:
a) nie ma oznakowania linii $rodkowej drogi startowe;j; lub
b) linia $srodkowa drogi kotowania nie jest zgodna z linig srodkowa drogi startowe;.

5.2.84 Zalecenie. — Jezeli istnieje koniecznos¢ zaznaczenia bliskosci miejsca oczekiwania przed drogq
startowq, nalezy zapewni¢ Wzmocnione oznakowanie linii sSrodkowej drogi kofowania.
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Uwaga. — Zapewnienie wzmocnionego oznakowania linii Srodkowej drogi kotowania moze stanowié¢ czesé
Srodkow zapobiegajgcych wtargnieciu na droge startowg.

5285 Jezeli jest stosowane wzmocnione oznakowanie linii §srodkowej drogi kotowania, to powinno
by¢ ono wykonane na kazdym skrzyzowaniu drogi kotowania/drogi startowe;.

Lokalizacja

5.2.8.6 Zalecenie. — Na odcinkach prostoliniowych drogi kolowania oznakowanie linii srodkowej
powinno byc¢ rozmieszczone wzdtuz linii Srodkowej tej drogi, zas na tukach powinno byc¢ ono przediuzeniem linii
Srodkowej czesci prostoliniowej drogi kofowania, pozostajgc w statej odleglosci od krawedzi zewnetrznej tuku
drogi kotowania.

Uwaga. — Patrz punkt 3.9.5 oraz Rysunek 3-2.

5.2.8.7 Zalecenie. — Na skrzyzowaniu drogi kotowania z drogg startowq, jezeli droga kolowania
uzywana jest jako zejscie z drogi startowej, oznakowanie linii srodkowej drogi kolowania powinno by¢ potqczone
Z oznakowaniem linii Srodkowej drogi startowej jak to przedstawiono na Rysunkach 5-6 i 5-26. Oznakowanie linii
srodkowej drogi kotowania powinno by¢ prowadzone rownolegle do oznakowania linii Srodkowej drogi startowej
na diugosci co najmniej 60 m od punktu stycznosci tych linii Srodkowych, jezeli cyfrq kodu jest 3 lub 4, oraz na
dlugosci co najmniej 30 m, jezeli cyfrg kodu jest 1 lub 2.

5.2.8.8 Zalecenie. — Jezeli, zgodnie z punktem 5.2.8.3 na drodze startowej wystepuje oznakowanie linii
srodkowej drogi kotowania, to oznakowanie to powinno znajdowacé sie na linii srodkowej danej drogi kotowania.

5.2.8.9 Jezeli jest stosowane:

a) Wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kotowania to powinno sie ono rozcigga¢ od miejsca
oczekiwania przed drogg startowg w uktadzie A (przedstawionym na Rysunku 5-6) do odleglosci siggajace;j
47 m w kierunku ruchu od drogi startowej. Patrz Rysunek 5-7 (a).

b) Jezeli wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kotowania przecina inne oznakowanie miejsca
oczekiwania przed droga startowa, tak jak w przypadku drogi startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii
1T 1ub III, ktore znajduje si¢ na odcinku o dtugosci 47 m pierwszego oznakowania miejsca oczekiwania przed
droga startowa, wzmocnione oznakowanie linii Srodkowej drogi kotlowania powinno by¢ przerwane na 0.9 m
przed i po przecinanym oznakowaniu miejsca oczekiwania przed droga startowa. Wzmocnione oznakowanie
linii srodkowej drogi kolowania jest kontynuowane poza oznakowaniem miejsca oczekiwania przed droga
startowg przez co najmniej 3 segmenty linii przerywanej lub przez odcinek 47 m od poczatku do konca,
w zaleznosci od tego ktdora odlegltosé jest wieksza. Patrz Rysunek 5-7(b).

€) Jezeli wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kotowania jest kontynuowane przez skrzyzowanie
droga kotowania/droga kotowania, ktore znajduje sie na odcinku 47 m od oznakowania miejsca oczekiwania
przed drogg startowa, wzmocnione oznakowanie linii Srodkowej drogi kotowania powinno by¢ przerwane na
1.5 m przed i za punktem, gdzie linia srodkowa skrzyzowanej drogi kotowania przecina bardziej wyrazista
lini¢ $rodkowa drogi kolowania. Wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kolowania jest
kontynuowane poza skrzyzowaniem droga kotowania/droga kotowania przez co najmniej 3 segmenty linii
przerywanej lub przez odcinek 47 m od poczatku do konca, w zaleznosci od tego ktora odlegtosé jest wigksza.
Patrz Rysunek 5-7(c).

d) W miejscach gdzie dwie drogi kotowania zbiegaja si¢ w miejscu oznakowania miejsca oczekiwania przed
droga startowa lub przed tym miejscem, wewnetrzna linia przerywana nie moze mie¢ mniej niz 3 m dtugosci.
Patrz Rysunek 5-7(d).
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e) Jezeli wystepujg dwa przeciwstawne oznakowania miejsc oczekiwania przed droga startowg i odleglos¢
pomiedzy oznakowaniami jest mniejsza niz 94 m, wzmocnione oznakowanie linii rodkowej drogi kotowania
powinno rozciggac si¢ na calg ta odleglos¢. Wzmocnione oznakowanie linii sSrodkowej drogi kotowania nie
rozciaga si¢ poza inne oznakowania miejsc oczekiwania przed droga startowa. Patrz Rysunek 5-7(e).

Charakterystyka

52810  Oznakowanie poziome linii $rodkowej drogi kolowania stanowi linia ciggla o szerokosci
co najmniej 15 cm, bez przerw, z wyjatkiem przecigcia z oznakowaniem miejsca oczekiwania przed droga
startowa, jak przedstawiono na Rysunku 5-6.

5.2.8.11  Wzmocnione oznakowanie linii $rodkowej drogi kotowania powinno wyglada¢ tak, jak na
Rysunku 5-7.

5.2.9 Oznakowanie poziome plaszczyzny do zawracania na drodze startowej

Zastosowanie

5291 Jezeli droga startowa jest wyposazona w plaszczyzne do zawracania, to powinna ona posiadaé
oznakowanie poziome wykonane w taki sposob, aby zapewni¢ ciagle prowadzenie samolotu, wykonanie pelnego
zakretu o 180°, ustawienie si¢ w linii Srodkowej drogi startowe;.

Lokalizacja

5.2.9.2 Zalecenie. — Oznakowanie plaszczyzny do zawracania powinno odchodzi¢ tukiem od linii
srodkowej drogi startowej w kierunku plaszczyzny do zawracania. Promien {uku powinien odpowiadal
mozliwosciom manewrowym, przy normalnych predkosciach kotowania samolotow, dla ktorych przeznaczona jest
ta plaszczyzna. Kqt przeciecia sie oznakowania ptaszczyzny do zawracania z linig Srodkowq drogi startowej nie
powinien by¢ wigkszy niz 30°.

5293 Zalecenie. — Oznakowanie pfaszczyzny do zawracania powinno by¢ przedtuzone réwnolegle
do linii Srodkowej drogi startowej na odlegtos¢ nie mniejszq niz 60 m poza punkt stycznosci, jezeli cyfrq kodu jest
3 lub 4 oraz na odlegtosé nie mniejszq niz 30 m, jezeli cyfrq kodu jest 1 [ub 2.

5294 Zalecenie. — Oznakowanie plaszczyzny do zawracania powinno byé wykonane w taki sposob,
aby zapewniato prostoliniowy odcinek kotowania przed rozpoczeciem skretu o 180°. Prostoliniowy odcinek
oznakowania plaszczyzny powinien by¢ rownolegly do zewnetrznej krawedzi ptaszczyzny do zawracania.

5.295 Zalecenie. — Ksztalt tuku umozliwiajgcego wykonanie przez samolot skretu o 180° powinien
by¢ wykonany w oparciu o kqt skretu przedniego kota samolotu nieprzekraczajgcy 45°.

5.2.9.6 Zalecenie. — Ksztalt oznakowania ptaszczyzny do zawracania powinien by¢ taki, Ze jezeli
kabina samolotu pozostaje nad oznakowaniem plaszczyzny, minimalna odlegltos¢ pomiedzy jakimkolwiek kotem
podwozia samolotu a krawedzig ptaszczyzny nie bedzie mniejsza niz wartosci okresione w punkcie 3.3.6.

Uwaga. — W celu utatwienia manewrowania samolotow o literze kodu referencyjnego E i F, mozna
zastosowac wigksze odleglosci bezpieczenstwa pomiedzy kotem a krawedzig. Patrz rowniez punkt 3.3.7.

Charakterystyka

5297 Oznakowanie ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej stanowi linia ciagla o szerokos$ci
co najmniej 15 cm.
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Patrz 5.2.10.1
i3.12.2

Oznakowanie miejsca oczekiwania
przed droga startowa — uktad A
(patrz Rysunek 5-8)
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Rysunek 5-6. Oznakowanie poziome drogi kolowania
(przedstawione w potgczeniu z podstawowymi znakami drogi startowej)
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Rysunek 5-7.  Wzmocnione oznakowanie linii $Srodkowej drogi kolowania
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5.2.10 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed droga startowg
Zastosowanie i lokalizacja

5.2.10.1  Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed drogg startowa powinno by¢ wykonane
w miejscu oczekiwania przed drogg startows.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce instalowania znakow pionowych w miejscach oczekiwania przed drogq
startowq okreslono w punkcie 5.4.2.

Charakterystyka

5.210.2 Na skrzyzowaniu drogi kotowania z nieprzyrzadowa droga startowa, z droga startowa
z podejsciem nieprecyzyjnym lub przeznaczong do startow, oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed
droga startowsg powinno by¢ wykonane w sposob okre§lony na Rysunku 5-6, uktad A.

5.2.10.3 Jezeli na skrzyzowaniu drogi kolowania z drogg startowg z podej$ciem precyzyjnym kategorii
I, I lub III wystepuje pojedyncze miejsce oczekiwania przed droga startows, to jego oznakowanie poziome
powinno by¢ zgodne z Rysunkiem 5-6, uktad A. Jezeli na takim skrzyzowaniu wystepuja dwa lub trzy miejsca
oczekiwania przed droga startows, to oznakowanie miejsca oczekiwania znajdujacego si¢ blizej (najblizej) drogi
startowej powinno by¢ zgodne z Rysunkiem 5-6, uktad A, za$ oznakowanie miejsc oczekiwania oddalonych od
drogi startowej ma by¢ zgodne z Rysunkiem 5-6, uktad B.

5.2.10.4 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed droga startowa dla miejsca oczekiwania
ustalonego zgodnie z punktem 3.12.3 powinno by¢ takie jak na Rysunku 5-6, uktad A.

5.2.10.5 Do 26 listopada 2026 r., wymiary oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed droga
startowg powinny by¢ takie jak na Rysunku 5-8, uktad A1 (lub A2) albo uktad B1 (lub B2), odpowiednio.

5.2.10.6  Od 26 listopada 2026 r., wymiary oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed droga
startowg powinny by¢ odpowiednio takie jak na Rysunku 5-8, uktad A2 lub uktad B2.

5.2.10.7  Zalecenie. — W miejscach, gdzie pozgdana jest lepsza widocznosé miejsca oczekiwania przed
drogq startowg, wymiary oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed drogq startowg powinny by¢ zgodne

z Rysunkiem 5-8, odpowiednio uktad A2 lub ukiad B2.

Uwaga. — Lepsza widocznos¢ miejsca oczekiwania przed drogq startowg moze by¢ pozgdana, zwlaszcza
W celu unikania ryzyka nieuprawnionego wtargniecia na droge startowgq.

5.2.10.8  Zalecenie. — Jezeli oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed drogq startowq przyjete
wg uktadu B znajduje sie w strefie, w ktorej przekracza ono dtugosci 60 m, to oznaczenia ,,CAT I lub ,, CAT IIl”
powinny by¢ umieszczone odpowiednio na powierzchni na koncach oznakowania miejsca oczekiwania w rownych,
maksymalnie 45-metrowych odstepach pomiedzy dwoma kolejnymi znakami. Litery powinny mieé¢ wysokosé,
CO najmniej 1.8 m i powinny by¢ umieszczone w odlegtosci nieprzekraczajgcej 0.9 m od oznakowania miejsca
oczekiwania.

5.2.10.9  Oznakowanie miejsca oczekiwania przed droga startowa znajdujace si¢ przed skrzyzowaniem
drogi startowej z inng drogg startowa powinno by¢ prostopadte do linii sSrodkowej drogi startowej, stanowiacej
czg$¢ standardowej trasy kotowania. Oznakowanie to powinno by¢ wykonane zgodnie z Rysunkiem 5-8,
uktad A2.
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Rysunek 5-8. Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed droga startowg

Uwaga. — Uklad Al i B2 przestanie miec¢ zastosowanie po 2026 roku.

5211

Zastosowanie i lokalizacja

Oznakowanie poziome posredniego miejsca oczekiwania

52111

wzdtuz miejsca posredniego oczekiwania.

Zalecenie. — Oznakowanie poziome posredniego miejsca oczekiwania powinno by¢ wykonane

5.2.11.2
na granicy wyjazdu ze stanowiska odladzania / zapobiegania oblodzeniu przylegajgcego do drogi kotowania.

Zalecenie. — Oznakowanie poziome posredniego miejsca oczekiwania powinno znajdowac sie

5.2.11.3 Oznakowanie poziome posredniego miejsca oczekiwania na skrzyzowaniu dwoch drog
kotowania o nawierzchni sztucznej powinno by¢ zlokalizowane w poprzek drogi kotowania w odpowiedniej
odleglosci od blizszej krawedzi krzyzujacej si¢ drogi kolowania tak, aby zapewni¢ bezpieczng odlegtos¢ pomiedzy
kotujacymi statkami powietrznymi. Powinno si¢ ono pokrywaé ze §wiatlami poprzeczki zatrzymania lub
$wiattami posredniego miejsca oczekiwania, jesli takie wystepuja.
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52114  Odlegto$¢ pomigdzy oznakowaniem posredniego miejsca oczekiwania przy wyjezdzie ze
stanowiska odladzania / zapobiegania oblodzeniu statkéw powietrznych a linig srodkowa sasiadujacej z tym
stanowiskiem drogi kotowania, nie moze by¢ mniejsza niz okre$lona w Tabeli 3-1, kolumna 11.

Charakterystyka

5.2.11.5  Oznakowanie poziome posredniego miejsca oczekiwania stanowi pojedyncza linia przerywana,
jak wida¢ na Rysunku 5-6.

5.2.12 Oznakowanie poziome lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR
Zastosowanie

5.2.12.1  Jezeli na lotnisku istnieje stanowisko sprawdzania VOR, to powinno ono posiada¢ oznakowanie
poziome oraz znaki pionowe, wskazujace lotniskowe stanowisko sprawdzania VOR.

Uwaga. — Wymagania dotyczgce znakow pionowych przeznaczonych dla stanowiska sprawdzania VOR
okreslono w punkcie 5.4.4.

52122  Wybor lokalizacji.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wyboru lokalizacji lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR zawarto
W Zatgczniku 10 ICAO, Tom I, Dodatek E.

Lokalizacja

5.2.12.3  Oznakowanie poziome lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR powinno by¢ wykonane
w punkcie, w ktérym ma by¢ zaparkowany statek powietrzny w celu otrzymania poprawnego sygnatu z VOR.

Charakterystyka

5.2.124  Oznakowanie poziome lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR powinno mie¢ ksztalt
okregu o $rednicy 6 m i grubosci linii 15 cm (patrz Rysunek 5-9 (A)).

5.2.12.5  Zalecenie. — Jezeli jest to korzystne do ustawienia statku powietrznego w okreslonym kierunku,
powinno sig zapewnic¢ linig prowadzgcq przez Srodek geometryczny okregu o Zgdanym azymucie. Linia ta powinna
wychodzié¢ na odleglos¢ 6 m poza okrgg w zZgdanym kierunku i konczy¢ sie strzatkq. Szerokos¢ linii powinna by¢
rowna 15 cm (patrz Rysunek 5-9(B)).

5.2.12.6  Zalecenie. — Oznakowanie poziome lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR powinno by¢
koloru bialego, ale rownoczesnie powinno sig¢ ono rozni¢ od koloru uzytego do oznakowania drog kotowania.

Uwaga. — W celu zapewnienia lepszego kontrastu, oznakowanie moze byé obwiedzione czarng opaskg.
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15¢cm 15 cm
15¢cm
> 6 6
6m 1 m m
A - BEZ LINII KIERUNKOWEJ B - Z LINIA KIERUNKOWA
Uwaga. - Linia kierunkowa jest wymagana jedynie w przypadku, gdy statek powietrzny musi by¢ ustawiony
w odpowiednim kierunku.

Rysunek 5-9. Oznakowanie poziome stanowiska sprawdzania VOR

5.2.13 Oznakowanie poziome stanowiska postojowego statku powietrznego

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce sposobu wykonania oznakowania poziomego na stanowisku postojowym dla
statkow powietrznych znajdujq sie w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4.

Zastosowanie

5.2.13.1  Zalecenie. — Oznakowanie poziome stanowiska postojowego statku powietrznego powinno byé
zapewnione na wyznaczonych miejscach postojowych na plycie postojowej o nawierzchni sztucznej oraz na
plaszczyznach do odladzania / zapobiegania oblodzeniu statkow powietrznych.

Lokalizacja

5.2.13.2  Zalecenie. — Oznakowanie stanowiska postojowego na plycie postojowej o nawierzchni
sztucznej oraz na plaszczyznach do odladzania/zapobiegania oblodzeniu statkow powietrznych, powinno by¢
zlokalizowane w taki sposéb, aby przednie kofo statku powietrznego przemieszczalo sie po tym oznakowaniu oraz
zachowane byty minimalne odlegtosci okreslone w punktach odpowiednio 3.13.6 i 3.15.9.

Charakterystyka

5.2.13.3  Zalecenie. — Oznakowanie poziome stanowiska postojowego statku powietrznego powinno
zawierac takie elementy jak: znak identyfikacyjny stanowiska postojowego, lini¢ wjazdu, poprzeczke zakretu, linie
tuku, poprzeczke wyprostowania, lini¢ zatrzymania oraz linie wyjazdu, w zaleznosci od konfiguracji miejsca
postojowego, stanowigcych uzupetnienie dla innych urzqdzen znajdujgcych sig na miejscu postoju.
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5.2.13.4  Zalecenie. — Znak identyfikacji stanowiska postojowego statku powietrznego (litera i/lub cyfra)
powinien by¢ zapewniony na linii wjazdu w niewielkiej odleglosci od poczqtku linii wjazdu. Wysokos¢ znaku
identyfikacji powinna zapewniaé dostateczng widocznosé i czytelnosé¢ znaku z kabiny statku powietrznego
wykorzystujgcego dane miejsce postojowe.

5.2.13.5  Zalecenie. — W przypadku, gdy oznakowanie poziome dwéch stanowisk postojowych, naktada
si¢ na siebie, co ma na celu bardziej elastyczne wykorzystanie powierzchni plyty postojowej oraz wynikajgcych
Z tego trudnosci w zidentyfikowaniu, ktorym oznakowaniem nalezy sie¢ kierowac, lub jezeli istnieje zagrozenie
bezpieczenstwa w przypadku wykorzystania niewtasciwego oznakowania, wowczas do znaku identyfikacyjnego
stanowiska postojowego powinno si¢ dodaé znaki identyfikujgce typy statkow powietrznych, dla ktérych dane
oznakowanie jest przeznaczone.

Uwaga. — Przyktad: 2A—B747, 2B—F28.

5.2.13.6  Zalecenie. — Linia wjazdu, linia tuku oraz linia wyjazdu, w wigkszosci przypadkéw powinny
by¢ liniami cigglymi o szerokosci nie mniejszej niz 15 cm. W przypadku kiedy oznakowanie poziome jednego lub
kilku stanowisk postojowych naktada si¢ na siebie, oznakowanie stanowiska postojowego dla najbardziej
wymagajqgcego statku powietrznego powinno by¢ byto wykonane linig cigglq, a oznakowanie dla pozostatych
typow statkéw powietrznych — linig przerywang.

5.2.13.7  Zalecenie. — Krzywoliniowa czes¢ linii wjazdu, linii tuku oraz linii wyjazdu powinna mieé
promien tuku odpowiedni dla najbardziej wymagajqcego statku powietrznego, dla ktorego jest przewidziane
stanowisko postojowe.

5.2.13.8  Zalecenie. — W przypadku, gdy przewiduje si¢ ruch statkow powietrznych tylko w jedng strong,
powinno si¢ zastosowac strzatki wskazujgce kierunek poruszania si¢ jako czes¢ linii wjazdu i wyjazdu ze
stanowiska postojowego.

5.2.13.9  Zalecenie. — Poprzeczka zakretu powinna by¢ umieszczona prostopadie do linii wjazdu,
W punkcie poczqtkowym rozpoczecia zakretu, od strony pilota zajmujgcego lewy fotel. Jej diugosé i szerokosé
powinny by¢ nie mniejsze niz odpowiednio 6 m i 15 cm, oznakowanie powinno zawieraé strzatke wskazujgcq
kierunek zakretu.

Uwaga. — Odleglosci, jakie nalezy zachowac¢ pomiedzy poprzeczkq zakretu a linig wjazdu mogq by¢ rozne,
zaleznie od typu statku powietrznego oraz w zaleznosci od pola widzenia pilota.

5.2.13.10 Zalecenie. — Jezeli konieczne jest zastosowanie kilku poprzeczek zakretu i/ lub kilku linii
zatrzymania, to powinny mie¢ one odpowiednie oznaczenia.

5.2.13.11 Zalecenie. — Poprzeczka wyprostowania powinna by¢ umieszczona w taki sposob, by byta
zbiezna z przediuzeniem linii srodkowej statku powietrznego, znajdujgcego sie w wymaganej pozycji postojowej
oraz byta widoczna dla pilota podczas koricowej fazy wykonywania manewru ustawiania na stanowisku
postojowym. Szerokos¢ tej poprzeczki nie powinna by¢ mniejsza niz 15 cm.

5.2.13.12 Zalecenie. — Linia zatrzymania powinna by¢ umieszczona prostopadle do poprzeczki
wyprostowania, w punkcie zatrzymania, od strony pilota zajmujgcego lewy fotel. Jej dtugosé i szerokos¢ powinna
by¢ nie mniejsza niz odpowiednio 6 m i 15 cm.

Uwaga. — Odleglosci, jakie nalezy zachowa¢ pomiedzy linig zatrzymania a linig wjazdu mogq by¢ rozne,
zaleznie od typu statku powietrznego oraz w zaleznosci od pola widzenia pilota.
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5.2.14 Linie bezpieczenstwa na plycie postojowej

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce linii bezpieczenstwa na plycie postojowej, znajdujg si¢ w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk”, (Doc 9157) Czesé 4.

Zastosowanie

5.2.14.1  Zalecenie. — Linie bezpieczenistwa powinny byé zapewnione na plycie postojowej
0 nawierzchni sztucznej, zgodnie z wymaganiami konfiguracji miejsc parkingowych i urzqdzer naziemnych.

Lokalizacja

5.2.14.2  Linie bezpieczenstwa na ptycie postojowej powinny byé umieszczone w taki sposob, aby
wyznaczaly strefy przeznaczone do uzytkowania przez pojazdy naziemne i inny sprzet stuzacy do obstugi statku
powietrznego i pozwalaty zachowaé bezpieczng odlegtos¢ od statkow powietrznych.
Charakterystyka

5.2.14.3  Zalecenie. — Linie bezpieczenstwa na plycie postojowej powinny zawiera¢ w szczegélnosci
linie zabezpieczajqce koniec skrzydla i linie ograniczajgce drogi ruchu kotowego, odpowiednio do ukladu

stanowisk postojowych i urzqdzen naziemnych.

5.2.14.4  Zalecenie. — Linia bezpieczenstwa na plycie postojowej powinna by¢ linig cigglq o szerokosci,
co najmniej 10 cm.

5.2.15 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego
Zastosowanie

5.2.15.1  Oznakowanie miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinno by¢ wykonane przed
kazdym wjazdem z drogi ruchu kotowego na droga startows.

Lokalizacja

5.2.15.2  Oznakowanie miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinno by¢ wykonane
W poprzek tej drogi w miejscu oczekiwania przed droga startowa.

Charakterystyka

5.2.15.3  Oznakowanie miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinno by¢ zgodne z lokalnymi
przepisami ruchu drogowego.
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5.2.16 Oznakowanie poziome nakazu

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce oznakowania poziomego nakazu, znajdujq sie w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

Zastosowanie

5.2.16.1 W miejscach, gdzie nie jest praktyczne instalowanie pionowych znakow nakazu zgodnie
z punktem 5.4.2.1, nalezy zastosowaé oznakowanie poziome nakazu na powierzchni nawierzchni sztuczne;j.

5.2.16.2 Zalecenie. — W miejscach, gdzie jest to wymagane ze wzgledow operacyjnych, np.
W przypadku drog kotowania o szerokosci przekraczajgcej 60 m, lub w celu zapobiegania wtargnieciom na droge
startowgq, pionowy znak nakazu powinien by¢ uzupetniony o poziome oznakowanie nakazu.

Lokalizacja

5.2.16.3 Oznakowanie poziome nakazu, na drogach kotowania, z literami kodu A, B, C lub D, powinno
by¢ zlokalizowane w poprzek drogi kotowania, rozmieszczone rownomiernie wzgledem linii $rodkowej drogi
kotowania i po postojowej stronie oznakowania miejsca oczekiwania, tak jak pokazano na Rysunku 5-10 (A).
Odleglos¢ miedzy najblizsza krawedzia oznakowania nakazu i oznakowaniem miejsca oczekiwania przed droga
startowa, lub oznakowaniem linii §rodkowej drogi kotowania nie moze by¢ mniejsza niz 1 m.

5.2.16.4 Oznakowanie poziome nakazu, na drogach kotowania, z literami kodu E lub F, powinno by¢
zlokalizowane po obu stronach oznakowania linii srodkowej drogi kotowania i po postojowej stronie oznakowania
miejsca oczekiwania, tak jak pokazano na Rysunku 5-10 (B). Odlegto$§¢ miedzy najblizsza krawedziag
oznakowania nakazu i oznakowaniem miejsca oczekiwania przed droga startowa, lub oznakowaniem linii
srodkowej drogi kotowania, nie moze by¢ mniejsza niz 1 m

5.2.16.5 Zalecenie. — Z wyjgtkiem sytuacji, gdzie jest to wymagane ze wzgledow operacyjnych,
oznakowanie nakazu nie powinno by¢ stosowane na drodze startowej.

Charakterystyka

5.2.16.6 Oznakowanie poziome nakazu sktada si¢ z biatego napisu na czerwonym tle. Z wyjatkiem
oznakowania NO ENTRY, napis powinien zawiera¢ informacj¢ analogiczna do tej, jaka zawarta jest na pionowym
znaku nakazu.

5.2.16.7 Oznakowanie zakazu wjazdu (NO ENTRY) sktada si¢ z bialego napisu NO ENTRY na
czerwonym tle.

5.2.16.8 W przypadku niewystarczajacego kontrastu pomigdzy oznakowaniem a nawierzchnig,
oznakowanie poziome nakazu powinno by¢ obwiedzione opaska, najlepiej koloru biatego lub czarnego.

5.2.16.9 Zalecenie. — Wysokos¢ liter powinna wynosi¢ 4 m dla napisow, w ktérych wystepujq litery
kodu C, D, E lub F oraz 2 m dla napisow, w ktorych wystepujq litery kodu A lub B. Napisy powinny by¢ wykonane

w ksztalcie i proporcjach pokazanych w Dodatku 3.

5.2.16.10 Zalecenie. — Tlo oznakowania powinno mieé ksztalt prostokgta i wychodzié¢, w poziomie
i w pionie, co najmniej na 0.5 m poza granice napisu.
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Rysunek 5-10. Oznakowanie poziome nakazu

5.2.17 Oznakowanie poziome informacyjne

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce oznakowania informacyjnego znajdujq sie w ,, Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4.

Zastosowanie

52171 W miejscu, gdzie nalezatoby zainstalowa¢ pionowy znak informacyjny, lecz jest to
niepraktyczne, umieszcza si¢ oznakowanie informacyjne na powierzchni nawierzchni sztucznej.

5.2.17.2 Zalecenie. — W miejscach, gdzie jest to wymagane ze wzgledéw operacyjnych, pionowy znak
informacyjny powinien by¢ uzupeiniony o oznakowanie informacyjne.

5.2.17.3 Zalecenie. — Oznakowanie informacyjne (lokalizacja/kierunek) powinno byé umieszczone
przed jak i za skomplikowanymi skrzyzowaniami drog kolowania oraz w miejscach, gdzie, na podstawie
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doswiadczen operacyjnych, istnieje koniecznos¢ dodatkowego wykonania oznakowania informacyjnego, w celu
poprawy nawigacji na ziemi zatogi statku powietrznego.

52174 Zalecenie. — Na drogach kolowania o znacznej dlugosci, powinno si¢ umieszczaé¢ znak
informacyjny (lokalizacji) w regularnych odstepach na nawierzchni drogi kotowania.

Lokalizacja

5.2.17.5 Zalecenie. — Oznakowanie informacyjne powinno by¢ rozmieszczone na powierzchni drogi
kotowania lub plyty postojowej w miejscach, gdzie jest to konieczne oraz powinno byé zlokalizowane w taki
sposob, by bylo czytelne z kabiny zblizajgcego sig statku powietrznego.

Charakterystyka

5.2.17.6 Oznakowanie informacyjne sktada si¢ z:

a) napisu w kolorze z6ttym na czarnym tle w przypadku, gdy to oznakowanie zastepuje lub uzupetnia pionowy
znak informacyjny lokalizacji; oraz

b) napisu w kolorze czarnym na z6ttym tle w przypadku, gdy to oznakowanie zastepuje lub uzupetnia pionowy
znak informacyjny wskazujacy kierunek lub cel.
5.2.17.7 W przypadku niewystarczajacego kontrastu pomigdzy oznakowaniem a nawierzchnia,
oznakowanie informacyjne powinno zawierac:
a) czarng opaske dla oznakowania, w ktorym napisy sg koloru czarnego; oraz
b)  zoltg opaske dla oznakowania, w ktorym napisy sg koloru zottego.

5.2.17.8 Zalecenie. — Wysokos¢ liter i cyfi oznakowania powinna wynosi¢ 4 m. Napisy powinny mie¢
forme i proporcje zgodne z tymi zawartymi w Dodatku 3.

r

5.3 Swiatla

531 Informacje ogodlne

Swiatla moggce stanowié¢ zagrozenie dla bezpieczenistwa statku powietrznego

53.1.1 Kazde nielotnicze $wiatlo naziemne, znajdujgce si¢ w poblizu lotniska, mogace stanowic
zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego powinno by¢é wygaszone, zastonigte lub zmodyfikowane
W sposob eliminujacy zrédto tego zagrozenia.

Promieniowanie laserowe moggqce stanowié zagroZenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego

53.1.2 Zalecenie. — W celu zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego przed niebezpiecznym
dzialaniem promieniowania laserowego, na lotnisku powinny by¢ wyznaczone ponizsze strefy ochronne:

— strefa lotow wolna od wplywu promieniowania laserowego (LFFZ);
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— strefa lotow krytyczna dla dzialania promieniowania laserowego (LCFZ);
— strefa lotow wrazliwa dla dzialania promieniowania laserowego (LSFZ).

Uwaga 1. — Rysunki 5-11, 5-12 oraz 5-13 mogq by¢ wykorzystane do okreslenia poziomoéw natgzenia oraz
odlegtosci zapewniajgcych odpowiednie zabezpieczenie operacji lotniczych.

Uwaga 2. — Ograniczenia w wykorzystaniu promieniowania laserowego, okreslone poprzez trzy strefy
ochronne — LFFZ, LCFZ oraz LSFZ odnoszq si¢ wylqgcznie do promieniowania widzialnego. Promieniowanie
laserowe, wykorzystywane przez wltasciwe wiadze w sposob niepowodujgcy zagrozenia bezpieczenstwa lotow, jest
wylgczone z tych ograniczen. Na obszarze przestrzeni powietrznej wykorzystywanej do transportu lotniczego,
poziom promieniowania laserowego, zarowno widzialnego jak i niewidzialnego, powinien by¢ mniejszy niz
maksymalny dopuszczalny poziom promieniowania (MPE), chyba ze taki poziom zostal zgloszony do wlasciwej
wladzy i uzyskal jej akceptacje.

Uwaga 3. — Strefy ochronne wyznacza sie w celu ograniczenia ryzyka wphywu promieniowania laserowego
w otoczeniu lotnisk.

Uwaga 4. — Szczegolowe wytyczne dotyczgce sposobu ochrony operacji lotniczych przed niebezpiecznym
dzialaniem promieniowania laserowego, zawiera ,, Podrecznik o promieniowaniu laserowym i bezpieczenstwie
lotéw” (Doc 9815).

Uwaga 5. — Patrz rowniez Zatgcznik 11 ICAO — ,, Stuzby ruchu lotniczego”’, Rozdzial 2.

Swiatla moggce wprowadzacé w blgd

5.3.1.3 Zalecenie. — Kazde naziemne $wiatlo nielotnicze, ktore ze wzgledu na intensywnosé,
konfiguracje lub kolor, moze uniemozliwi¢ lub przeszkodzi¢ w prawidlowej interpretacji naziemnych swiatel
lotniczych, powinno zosta¢ wygaszone, zastonigte lub zmodyfikowane w sposob eliminujgcy zrédio tego
zagrozenia. Przedmiotem szczegolnej uwagi powinny by¢ wszystkie naziemne swiatta nielotnicze, ktore widoczne
sq z powietrza i usytuowane w obrebie nastepujgcych stref':

a) Przyrzqdowa droga startowa — o cyfize kodu 4:

na obszarze przed progiem i poza koricem drogi startowej, na dlugosci co najmniej 4 500 m od progu i od
konca drogi startowej oraz 750 m po kazdej stronie przedtuzenia linii Srodkowej drogi startowej.

b)  Przyrzqdowa droga startowa — o cyfrze kodu 2 lub 3:
jak w a), z zastrzezeniem, zZe diugos¢ powinna by¢ nie mniejsza niz 3 000 m.
C)  Przyrzgdowa droga startowa — o cyfize kodu 1, oraz nieprzyrzqgdowe drogi startowe:

w strefie podejscia do lgdowania.

Naziemne swiatla lotnicze mogqce wprowadzaé w blgd jednostki plywajgce

Uwaga. — W przypadku naziemnych swiatet lotniczych znajdujgcych sie¢ w poblizu wod Zeglownych, nalezy
upewnic¢ sie, ze nie bedq one wprowadzac w blqd jednostek plywajgcych.

Oprawy Swietlne i konstrukcje wsporcze

Uwaga. — Punkt 9.9 zawiera informacje dotyczqce instalowania urzqdzen i instalacji w strefach
operacyjnych lotniska, natomiast ,, Podregcznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 6 zawiera wytyczne
dotyczqce tamliwosci opraw swietlnych i konstrukcji wsporczych.
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Uwaga. - Podane wymiary nalezy frakfowac jedynie jako wskazowki.

Rysunek 5—11. Strefy ochronne lotow
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Uwaga. - Podanhe wymiary nalezy frakfowac jedynie jako wskazawki.

Rysunek 5-12. Strefy ochronne lotéw dla kilku drég startowych
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Rysunek 5-13. Strefy ochronne lotow ze wskazaniem maksymalnych poziomoéow
widzialnego promieniowania laserowego
Nadziemne swiatla podejscia
53.14 Nadziemne $wiatla podejScia oraz ich konstrukcje wsporcze powinny by¢ tamliwe,

z wyjatkiem tej czesci systemu §wiatet podejscia lezacej ponad 300 m za progiem:

a) ktorej wysokos$¢ konstrukcji wsporczej przekracza 12 m, w takim przypadku wymodg tamliwosci dotyczy
tylko gornych 12 m; oraz

b)  ktorej konstrukcja wsporcza otoczona jest obiektami o nietamliwej konstrukeji, w takim przypadku tamliwa
ma by¢ tylko ta cze$¢ konstrukcji wsporczej, ktora wystaje ponad otaczajace obiekty nietamliwe.

5.3.15 Jezeli oprawy $wiatet podejscia lub ich konstrukcja wsporcza nie sg wystarczajaco widoczne,
to nalezy je odpowiednio oznakowac.

Swiatla nadziemne
5.3.1.6 Nadziemne $wiatta drogi startowej, zabezpieczenia przerwanego startu oraz drogi kotowania,

powinny mie¢ konstrukcje tamliwg. Ich wysoko$¢ powinna by¢ na tyle niska, aby zapewnialy odpowiednig
odleglos¢ bezpieczenstwa od $migiet i gondoli silnikéw odrzutowego statku powietrznego.
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Swiatla zaglebione

5.3.1.7 Swiatta zaglgbione w nawierzchni drog startowych, zabezpieczen przerwanego startu, drog
kotowania oraz ptyt postojowych, powinny by¢ zaprojektowane i zainstalowane w taki sposob, aby przenosity
obcigzenia wywolane przez kola przemieszczajacego si¢ po nich statku powietrznego bez powodowania
uszkodzen zaro6wno statku powietrznego jak i samych §wiatet.

53.1.8 Zalecenie. — Temperatura wytworzona na powierzchni przylegania miedzy Swiattem
zaglebionym a kolem statku powietrznego, w rezultacie nagrzania poprzez nagrzewanie radiacyjne lub
przewodzenie cieplne, nie powinna przekraczaé 160° w czasie 10 minut oddzialywania.

Uwaga. — Wytyczne na temat pomiarow temperatury swiatel zaglebionych zawarto w ,,Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

Intensywnos¢ i kontrola intensywnosci swiatet

Uwaga. — O zmroku lub w ciggu dnia przy zlej widzialnosci, oznakowanie Swietlne moze sie okaza¢ bardziej
skuteczne niz oznakowanie dzienne. Aby zapewnic¢ skutecznos¢ w takich warunkach lub w porze nocnej przy zlej
widzialnosci, swiatla powinny charakteryzowaé si¢ odpowiednim dla danych okolicznosci natgzeniem. W celu
uzyskania niezbednej intensywnosci sSwiecenia, zazwyczaj konieczne jest zastosowanie Swiatel kierunkowych, ktore
powinny by¢ widoczne pod odpowiednim kqtem i skierowane zgodnie z potrzebami operacyjnymi. System swiatel
drogi startowej powinien by¢ rozpatrywany, jako cafosé, aby intensywnosé wzgledna swiatet byta odpowiednio
przystosowana do tego samego celu (patrz Zalgcznik A, Sekcja 15 oraz ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc
9157) Czesé 4.

5.3.1.9 Intensywnos¢ systemu $wiatet drogi startowej powinna by¢ wystarczajaca dla minimalnych
warunkow widzialnosci oraz otaczajacego oswietlenia zewnetrznego, przy ktorych bedzie wykorzystywana droga
startowa oraz powinna odpowiadac¢ najblizszej sekcji systemu §wiatet podejscia, jezeli jest on zainstalowany.

Uwaga. — Intensywnos¢ systemu Swiatet podejscia moze by¢ wyzsza od Swiatet drogi startowej. Dobrq
praktykq jest unikanie zmian intensywnosci, poniewaz moze to dawacé pilotowi ztudzenie wystgpowania zmian
widzialnosci w trakcie podejscia do lgdowania.

5.3.1.10 Jesli sa zapewniony jest system $wiatel wysokiej intensywnosci, t0 powinno sie takze
zapewni¢ odpowiednia regulacje intensywnosci, umozliwiajace zmiang intensywnosci zaleznie od wystgpujacych
warunkéw. Oddzielna regulacja intensywnosci lub inne odpowiednie metody powinny by¢ zastosowane, aby
mozliwe bylo zapewnienie, ze nizej wymienione systemy, gdy beda zainstalowane, beda mogly pracowaé na
kompatybilnej intensywnosci swiatet:

—  system $wiatel podejscia;

—  S$wiatla krawedzi drogi startowej;

—  $wiatla progu drogi startowej;

—  $wiatla konca drogi startowe;;

—  $wiatla linii sSrodkowej drogi startowe;j;
—  $wiatla strefy przyziemienia; oraz

—  S$wiatla linii $rodkowej drogi kotowania.
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53.1.11 Na granicy oraz wewnatrz elipsy definiujacej wigzke gtdéwna, okreslong w Dodatku 2, Rysunki
A2-1 do A2-10, maksymalna intensywno$¢ $wiecenia nie moze by¢ wigksza niz trzykrotna warto$¢ minimalnej
intensywnoéci §wiecenia, okre$lonej w Dodatku 2, uwagi zbiorcze do Rysunkéw A2-1 do A2-11, Uwaga 2.

5.3.1.12 Na granicy oraz wewnatrz prostokata definiujgcego wiazke glowna, okreslong w Dodatku 2,
Rysunki A2-12 do A2-20, maksymalna intensywnos$¢ swiecenia nie moze by¢ wigksza niz trzykrotna warto$¢
minimalnej intensywnosci $wiecenia, okreslonej wg Dodatku 2, uwag zbiorczych do Rysunkow A2-12 do A2-21
- Uwaga 2.

5.3.2 Swiatla awaryjne

Zastosowanie

53.2.1 Zalecenie. — Na lotnisku wyposazonym w swiatta drogi startowej, gdzie nie ma rezerwowego
zrodia zasilania, nalezy przewidzie¢ Swiatla awaryjne, ktore mozna sprawnie zainstalowac¢ w przypadku awarii
podstawowego systemu Swiatef, przynajmniej na glownej drodze startowej.

Uwaga. — Swiatla awaryjne mogg byé réwniez wykorzystane do oznakowania przeszkéd lub oznaczenia
drog kotowania oraz obszarow plyt postojowych.

Lokalizacja

5.3.2.2 Zalecenie. — Jezeli na drodze startowej zainstalowano system Swiatel awaryjnych, to
powinien on, jako minimum, spetnia¢ wymagania dotyczqce systemu swiatet dla nie-przyrzqdowej drogi startowej.

Charakterystyka

5.3.2.3 Zalecenie. — Kolory uzyte w systemie swiatet awaryjnych powinny by¢ zgodne z wymaganymi
dla drogi startowej, z wyjgtkiem przypadku, gdzie niepraktyczne jest stosowanie swiatel progu oraz konca drogi
startowej w wymaganym kolorze, mozna zastosowac swiatla zmienne biate lub koloru zblizonego do zmiennego
biatego.

5.3.3 Latarnie lotnicze
Zastosowanie

5.3.3.1 Na kazdym lotnisku wykorzystywanym w nocy, w przypadku, gdy jest to wymagane ze
wzgledow operacyjnych, nalezy zastosowac latarni¢ lotniskowa lub latarni¢ identyfikacji.

53.3.2 Potrzeby operacyjne powinny by¢ okreslone w oparciu o wymagania ruchu lotniczego jaki
korzysta z lotniska, widoczno$¢ elementow lotniska w stosunku do otoczenia oraz zainstalowanych wzrokowych
i niewzrokowych pomocy nawigacyjnych na lotnisku.

Latarnia lotniskowa

5.3.3.3 Na lotnisku nalezy zainstalowac¢ latarni¢ lotniskowa, jezeli lotnisko jest wykorzystywane
W nocy oraz spetniony jest jeden lub wigcej z ponizszych warunkow:

a) statki powietrzne wykorzystujg nawigacje oparta przewaznie o wzrokowe pomoce nawigacyjne;
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b) czgsto wystepuja warunki ograniczonej widzialno$ci;

c) lokalizacja lotniska z powietrza jest utrudniona ze wzgledu na o$wietlenie otoczenia lub uksztattowanie
terenu.

Lokalizacja

5.3.34 Latarnia lotniskowa powinna by¢ zlokalizowana na lotnisku lub w jego najblizszym
sasiedztwie w strefie o niskim o$wietleniu tla.

5.3.35 Zalecenie. — Lokalizacja latarni lotniskowej powinna by¢ taka, aby nie byta ona przestonigta
przez obiekty na glownych kierunkach oraz nie powodowata oslepienia pilotow w trakcie podejscia do lgdowania.

Charakterystyka

5.3.3.6 Latarnia lotniskowa powinna wysyta¢ blyski kolorowe na przemian z btyskami biatymi, lub
tylko btyski koloru biatego. Czgstotliwos¢ cykli blyskéw powinna wynosi¢ od 20 do 30 na minutg. W przypadku
lotnisk ladowych, kolorowe btyski emitowane przez latarni¢ powinny by¢ koloru zielonego. W przypadku lotnisk
wodnych, kolorowe btyski emitowane przez latarni¢ powinny by¢ zotte. W przypadku lotniska mieszanego
(ladowego i wodnego) kolor bltyskow powinien odpowiadacé tej czesci lotniska, ktora jest uznana za gtdéwna.

5.3.3.7 Swiatlo latarni lotniskowej powinno byé widoczne z kazdego kierunku. Wigzka $wiatta
W plaszczyznie pionowej powinna zawiera¢ si¢ od kata wzniesienia nie wickszego niz 1°, do kata wzniesienia,
ktorego warto$¢ zostanie okreSlona przez wlasciwg wiladze, jako kat odpowiedni do dostarczania informacji
zatogom statkdw powietrznych na maksymalnej wysoko$ci dla jakiej przewidziana jest dana latarnia, zas
efektywna intensywnos¢ btysku powinna wynosi¢ nie mniej niz 2000 cd.

Uwaga. — W miejscach, gdzie nie mozna unikngé wysokiego poziomu oswietlenia tla, moze wystgpic
potrzeba zwigkszenia efektywnej intensywnosci blyskowej swiatet w skrajnym przypadku nawet o 10 razy.

Latarnia identyfikacji

Zastosowanie

5.3.3.8 Na lotnisku wykorzystywanym w nocy, ktore jest trudne do zidentyfikowania z powietrza przy
uzyciu innych $rodkow, nalezy zainstalowac¢ latarni¢ identyfikacji.

Lokalizacja

5.3.39 Latarnia identyfikacji powinna by¢ zlokalizowana na lotnisku w strefie o niskim poziomie
o$wietlenia tla.

5.3.3.10 Zalecenie. — Lokalizacja latarni identyfikacji powinna by¢ taka, aby nie byla ona
przeslonieta przez obiekty na gltownych kierunkach oraz nie powodowata oslepienia pilotow w trakcie podejscia
do lgdowania.

Charakterystyka

53.3.11 Swiatlo latarni identyfikacji powinno byé widoczne z kazdego kierunku. Wigzka $wiatta
W plaszczyznie pionowej powinna zawierac si¢ od kata wzniesienia nie wigkszego niz 1° do kata wzniesienia,
ktorego warto$¢ zostanie okreslona przez wlasciwa wiladze, jako kat odpowiedni do dostarczania informacji
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zatlogom statkdw powietrznych na maksymalnej wysoko$ci dla jakiej przewidziana jest dana latarnia, za$
efektywna intensywnos$¢ blysku powinna wynosi¢ nie mniej niz 2 000 cd.
Uwaga. — W miejscach, gdzie nie mozna unikngc wysokiego poziomu oswietlenia tla, moze wystgpic

potrzeba zwigkszenia efektywnej intensywnosci blyskowej swiatet w skrajnym przypadku nawet o 10 razy.

5.3.3.12 Latarnia identyfikacji powinna wysyta¢ btyski koloru zielonego na lotnisku ladowym oraz
btyski koloru zéttego na lotnisku wodnym.

5.3.3.13 Znaki identyfikacyjne powinny by¢ wysytane w Miedzynarodowym Kodzie Morse'a.

5.3.3.14 Zalecenie. — Zalecana predkosé nadawania wynosi od szesciu do osmiu stow na minute,
co odpowiada od 0,15 do 0,20 sekundy na jeden znak kropki kodu Morse a.

534 Systemy Swiatel podej$cia
Zastosowanie

5341 Zastosowanie
A. — Droga startowa nieprzyrzadowa.

Zalecenie. — Tam, gdzie jest to praktycznie mozliwe, nalezy instalowaé prosty system Swiatet podejscia,
spetniajqcy warunki okreslone w punktach od 5.3.4.2 do 5.3.4.9, obstugujqcy nieprzyrzqdowq droge startowq
0 cyfize kodu 3 lub 4, wykorzystywang w nocy, z wyjgtkiem, gdy droga startowa jest uzZywana wylgcznie
W warunkach dobrej widzialnosci oraz pozostale pomoce wzrokowe zapewniajg wystarczajgce prowadzenie.

Uwaga. — Prosty system swiatet podejscia moze by¢ stosowany rowniez w dzien w celu zapewnienia
wzrokowego prowadzenia.

B. — Droga startowa z podejsciem nieprecyzyjnym.

Tam, gdzie jest to praktycznie mozliwe, nalezy instalowaé prosty system $wiatet podejscia, spetniajacy
warunki okreslone w punktach od 5.3.4.2 do 5.3.4.9, obstugujacy drogg startowa z podej$ciem nieprecyzyjnym,
z wyjatkiem, gdy droga startowa jest uzywana wytacznie w warunkach dobrej widzialnos$ci lub pozostate pomoce
wzrokowe zapewniaja wystarczajace prowadzenie.

Uwaga. — Zaleca sig rozwazenie mozliwosci zainstalowania systemu swiatel podejscia precyzyjnego
kategorii I lub doda¢ system swiatel prowadzenia do drogi startowej.

C. — Droga startowa z podej$ciem precyzyjnym kategorii I.

Tam, gdzie jest to praktycznie mozliwe, nalezy instalowa¢ system §wiatet podejscia precyzyjnego kategorii
I, spetniajacy warunki okreslone w punktach od 5.3.4.10 do 5.3.4.21, obstugujacy droge startowa z podejsciem
precyzyjnym kategorii I.

D. — Droga startowa z podej$ciem precyzyjnym kategorii II 1 I1I.

System $wiatet podejscia precyzyjnego kategorii II i III, jak okreslono w punktach od 5.3.4.22 do 5.3.4.39
powinien by¢ zainstalowany do obstugi drogi startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii II lub II1.
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Prosty system swiatel podejscia
Lokalizacja

5342 Prosty system $wiatetl podejscia sktada si¢ z rzedu $wiatel, na przedhuzeniu linii §rodkowej
drogi startowej, jesli to mozliwe, na odleglos¢ nie mniejsza niz 420 m od progu drogi startowej oraz rz¢du Swiatet
tworzacych poprzeczke (crossbar) o dtugosci 18 m lub 30 m, w odlegtosci 300 m od progu.

5343 Swiatla tworzace poprzeczke, w miare mozliwosci, nalezy rozmieszczaé w poziomej linii
prostej, prostopadlej do przediuzenia linii $rodkowej drogi startowej i symetrycznie w stosunku do niej. Swiatta
poprzeczki powinny byé rozstawione z takimi odstgpami, aby dawaty efekt linii; z wylaczeniem przypadku
poprzeczki o dtugosci 30 m, gdzie dopuszcza si¢ przerwy po obu stronach przedtuzenia linii $rodkowej drogi
startowej. Dlugosci tych przerw nalezy ograniczy¢ do minimum odpowiadajgcemu lokalnym potrzebom, zadna
z nich nie moze by¢ wigksza niz 6 m.

Uwaga 1. — Odlegtosci pomigdzy Swiattami tworzqcymi poprzeczke Swietlng wynoszqg od 1 m do 4 m.
Przerwy po kazdej stronie przediuzenia linii srodkowej drogi startowej mogq poprawié orientacje kierunkowq
W przypadku podejsé z bledem kierunkowym oraz mogg usprawnié¢ ruch pojazdow ratowniczo-gasniczych.

Uwaga 2. — Zalgcznik A, Sekcja 11 zawiera wytyczne dotyczqgce tolerancji instalacji systemu.

5344 Swiatla tworzace linie $rodkowa nalezy rozmieszcza¢ w odstepach co 60 m, z wyjatkiem, gdy
jest pozadane poprawienie orientacji, rozstaw ten moze wynosic¢ 30 m. Pierwsze §wiatlo powinno by¢ umieszczone
60 m lub 30 m od progu, w zaleznosci od odstepow $wiatel tworzacych lini¢ srodkowa.

5.3.45 Zalecenie. — Jezeli nie jest fizycznie mozliwe zapewnienie, aby Swiatta linii sSrodkowej byly
przediuzone na odleglosé 420 m od progu, to powinny by¢ one przediuzone na odlegtosé¢ do 300 m tak, aby
dochodzily do poprzeczki. Jezeli jest to niemozliwe, Swiatla linii Srodkowej powinny by¢ zainstalowane na
najwiekszq mozliwg odleglosé, a kazde swiatlo powinno sie sktadaé z baretki (poprzeczki krétkiej) o diugosci nie
mniejszej niz 3 m. Jezeli w prostym systemie swiatef podejscia poprzeczka znajduje sie¢ w odlegtosci 300 m od
progu drogi startowej, mozna zastosowac¢ dodatkowq poprzeczke swietlng w odlegtosci 150 m od progu drogi
startowej.

5.3.4.6 Prosty system $wiatel podejscia nalezy umiesci¢, jezeli jest to praktycznie mozliwe,
W plaszczyznie poziomej przechodzacej przez prog, przy zachowaniu nastgpujacych warunkow:

a) zaden obiekt, z wyjatkiem anteny kierunku systemu ILS lub MLS, nie bedzie wystawat ponad plaszczyzne
$wiatet w odleglosci 60 m od linii sSrodkowej prostego systemu §wiatet podejscia; oraz

b) Zadne $wiatlo, inne niz $wiatlo zlokalizowane w $rodkowej cze$ci poprzeczki lub baretki linii srodkowej
systemu (lecz nie na ich koncach), nie moze by¢ przestonigte dla statku powietrznego wykonujacego
podejscie do ladowania.

Kazda antena kierunku systemu ILS lub MLS, ktora przebija ptaszczyzng $wiatet systemu $wietlnego, powinna

by¢ traktowana jak przeszkoda oraz odpowiednio oznakowana i o§wietlona.

Charakterystyka

5.3.4.7 Swiatla prostego systemu swiatet podejscia powinny byé $wiattami statymi (powinny $wiecié
w sposob staly), ktorych kolor jest dobrany tak, aby umozliwi¢ odrdznienie ich od innych naziemnych §wiatet
lotniczych lub innych $wiatet, jezeli takie wystgpuja. Kazde $wiatto linii srodkowej systemu sktada si¢ z:

a) pojedynczego zrodia $wiatta; lub

b)  baretki o dlugosci nie mniejszej niz 3 m.
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Uwaga 1. — Jezeli baretka, zgodnie z b), sklada si¢ ze Zrédet Swiatla zblizonych do punktowych, rozstaw
1.5 m pomiedzy sqsiednimi swiatlami w tej baretce uwaza si¢ za zadowalajgcy.

Uwaga 2. — Jezeli przewiduje si¢ rozbudowe prostego systemu swiatet podejscia do precyzyjnego systemu
Swiatel podejscia, zaleca sig¢ zastosowanie poprzeczek krotkich o diugosci 4 m.

Uwaga 3. — W miejscach, gdzie zauwazenie prostego systemu Swiatef podejscia jest utrudnione w nocy
Z powodu otaczajqcych swiatel, zastosowanie sekwencyjnych swiatel blyskowych w zewnetrznej czesci prostego
systemu Swiatel podejscia moze rozwigzac ten problem.

5348 Zalecenie. — Swiatla zainstalowane na nieprzyrzqgdowej drodze startowej powinny byé
widoczne ze wszystkich kierunkow dla pilota znajdujgcego si¢ w pozycji ,,po 3 zakrecie”(base leg) oraz ,,na
prostej do lgdowania” (final approach). Intensywnosé¢ swiatel powinna by¢ odpowiednia dla kazdych warunkow
widzialnosci i Swiatta dla jakich prosty system Swiatel podejscia zostal zainstalowany.

5.3.4.9 Zalecenie. — Swiatla zainstalowane na drodze startowej z podejsciem nieprecyzyjnym
powinny byé widoczne dla pilota ze wszystkich kierunkéow w koricowym etapie podejscia do lgdowania, gdy statek
Powietrzny nie oddala sie nadmiernie od Sciezki wyznaczonej przez niewzrokowe pomoce nawigacyjne. Swiatla
powinny by¢ zaprojektowane w sposob zapewniajgcy prowadzenie zaréwno w dzien jak i W nocy W najbardziej
niekorzystnych warunkach widzialnosci oraz swiatel otoczenia dla jakich dany system ma by¢ wykorzystywany.

System swiatet podejscia precyzyjnego kategorii 1
Lokalizacja

5.3.4.10 System $wiatel podejscia precyzyjnego kategorii I sktada si¢ z rzgdu Swiatet rozmieszczonych
na przedhuzeniu linii srodkowej drogi startowej, na dtugosci, o ile to mozliwe, 900 m od progu drogi startowe;j
oraz z rz¢du $wiatet tworzacych poprzeczke o dtugosci 30 m, w odlegtosci 300 m od progu drogi startowe;.

Uwaga. — Zastosowanie systemu swiatef podejscia o diugosci mniejszej niz 900 m, moze spowodowac
ograniczenia w wykorzystaniu operacyjnym drogi startowej. Patrz Zalqcznik A Sekcja 11.

534.11 Swiatta tworzace poprzeczke powinny by¢ ustawione, jezeli tylko jest to mozliwe, w linii
prostej poziomej, prostopadle i symetrycznie w stosunku do przedtuzenia linii $rodkowej drogi startowej. Swiatta
poprzeczki nalezy rozstawic tak, aby dawaty efekt linii; mogg by¢ jednak pozostawione przerwy z obydwu stron
linii srodkowej drogi startowej. Diugo$¢ tych przerw nie moze przekracza¢ minimalnej wartosci, odpowiadajgcej
lokalnym potrzebom, a zadna z nich nie moze by¢ wigksza niz 6 m.

Uwaga 1. — Odlegtosci pomiedzy Swiattami tworzqcymi poprzeczke wynoszq od 1 m do 4 m. Przerwy po
Kazdej stronie przedtuzenia linii sSrodkowej drogi startowej mogq poprawic¢ orientacje kierunkowq w przypadku
podejs¢ z bledem kierunkowym oraz mogq usprawnic ruch pojazdow ratowniczo-gasniczych.

Uwaga 2. — Zalgcznik A, Sekcja 11 zawiera wytyczne dotyczgce tolerancji instalacji systemu.

5.34.12 Swiatta tworzace linig $rodkowa nalezy rozmieszcza¢ w odstepach 30 m, przy czym pierwsze
$wiatto musi by¢ usytuowane w odlegtosci 30 m od progu drogi startowe;.
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5.3.4.13 System $wiatet podejscia precyzyjnego kategorii | powinien by¢ zlokalizowany, jezeli jest to
praktycznie mozliwe, w plaszczyznie poziomej przechodzacej przez prog, przy zachowaniu nastgpujacych
warunkow:

a) zaden obiekt, z wyjatkiem anteny kierunku systemu ILS lub MLS, nie bedzie wystawatl ponad ptaszczyzng
swiatet w odlegtosci 60 m od linii srodkowej systemu; oraz

b) Zadne $wiatlo, inne niz $wiatlo zlokalizowane w $rodkowej czesci poprzeczki lub krotkiej baretki linii
srodkowej systemu $§wiatel podejscia (lecz nie na ich koncach), nie bedzie przestonigte dla statku
powietrznego wykonujacego podejscie do ladowania.

Kazda antena kierunku systemu ILS lub MLS, ktdra przebija ptaszczyzng Swiatet systemu $wiatet podejscia, musi
by¢ traktowana jak przeszkoda oraz odpowiednio oznakowana i o§wietlona.

Charakterystyka

5.3.4.14 Swiatta linii $rodkowej i $wiatta poprzeczki systemu $wiatel podejscia precyzyjnego
kategorii | powinny by¢ $wiatlami stalymi dajacymi $wiatlo zmienne koloru biatego. Kazde §wiatlo (jednostka
$wietlna) linii srodkowej sktada si¢ albo:

a) z pojedynczego zrodla $wiatta na dlugosci 300 m od progu drogi startowej, dwoch zrodet Swiatha
W centralnym odcinku linii sSrodkowej na dtugosci 300 m oraz trzech zrodet $wiatla na zewnetrznym 300 m
odcinku linii $srodkowej w celu zapewnienia informacji o odlegtosci; albo

b)  z baretki.

5.3.4.15 W przypadku, kiedy mozliwe jest zagwarantowanie poziomu niezawodnosci §wiatet podejscia
okreslonych w punkcie 10.5.10, kazde $wiatlo linii srodkowej j musi sktadac si¢ albo:

a) zpojedynczego zrodha §wiatla; albo

b) baretki.

5.3.4.16 Baretki powinny mie¢ dtugo$¢ nie mniejsza niz 4 m. Jezeli baretka sktada sie ze zrodet §wiatta
zblizonych do punktowych, to pomigdzy sasiednimi $wiattami nalezy zachowac rozstaw nieprzekraczajacy 1.5 m.

5.3.4.17 Zalecenie. — Jezeli linia srodkowa utworzona jest z baretek opisanych w punkcie 5.3.4.14 b)
lub 5.3.4.15 b), to kazdqg baretke nalezy uzupetnic¢ swiattem blyskowym, z wyjqtkiem przypadku, gdy swiatla takie
uwaza sie za niepotrzebne ze wzgledu na charakterystyki systemu oraz warunki meteorologiczne.

5.3.4.18 Kazde $wiatto btyskowe, jak opisano w punkcie 5.3.4.17, powinno btyska¢ dwa razy w ciagu
sekundy w kolejnosci poczynajac od §wiatta najbardziej oddalonego od progu, w kierunku progu, do §wiatla
systemu potozonego najblizej progu. Budowa obwodu elektrycznego powinna umozliwiaé¢ niezalezne od innych
$wiatel systemu podejscia sterowanie $wiattami wyladowania kondensatora.

5.3.4.19 Jezeli linia $rodkowa utworzona jest ze §wiatet opisanych w punkcie 5.3.4.14 a) lub 5.3.4.15 a),
nalezy poza poprzeczka zlokalizowana w odleglosci 300 m zastosowa¢ dodatkowe poprzeczki w odlegtosciach
150 m, 450 m, 600 m, 750 m od progu. Swiatta tworzace kazda poprzeczke, powinny by¢, jezeli jest to mozliwe,
instalowane w linii prostej poziomej, prostopadle do przedtuzenia linii srodkowej drogi startowej oraz tak, aby
linia $rodkowa dzielita je na potowy. Swiatta instaluje si¢ tak, aby dawaty efekt linii, mozliwe jest pozostawienie
przerwy z obydwu stron przedtuzonej linii §rodkowej drogi startowej. Dtugo$¢ tych przerw nie moze przekraczaé
minimalnej warto$ci odpowiadajacej lokalnym potrzebom, a zadna z nich nie moze by¢ wigksza niz 6 m.

Uwaga. — Patrz Zalgcznik A, Sekcja 11, gdzie zamieszczono szczegotowe wymagania dotyczgce systemu.
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5.3.4.20 Tam, gdzie do systemu $wiatet podejscia zostaty wigczone dodatkowe poprzeczki, jak opisano
w punkcie 5.3.4.19, wowczas zewnetrzne $wiatta tych poprzeczek powinny znajdowaé si¢ na dwoch liniach
prostych bedacych liniami réwnolegltymi do linii §wiatet linii Srodkowej albo liniami przecinajacymi si¢ na linii
srodkowej drogi startowej w odleglosci 300 m za progiem patrzac od strony podejscia.

53.4.21 Swiatta powinny byé zgodne z wymaganiami okreslonymi w Dodatku 2, Rysunek A2-1.

Uwaga. — Obwiedni¢ Sciezki lotu wykorzystywanej przy projektowaniu S$wiatel przedstawiono
W Zafgczniku A, Rysunek A-6.

System swiatet podejscia precyzyjnego kategorii 11 i 111
PoloZenie

5.3.4.22 System $wiatet podej$cia precyzyjnego kategorii II i III sktada si¢ z rzedu S$wiatet
rozmieszczonych na przedtuzeniu linii $rodkowej drogi startowej, na dtugosci, o ile to mozliwe, 900 m od progu
drogi startowej. Dodatkowo system posiada dwa rzedy §wiatet bocznych na dtugosci 270 m od progu oraz dwie
poprzeczki , jedna umieszczong w odleglosci 150 m od progu oraz druga, umieszczong w odlegtosci 300 m od
progu drogi startowej, jak pokazano na Rysunku 5-14. W przypadku, kiedy mozliwe jest zagwarantowanie
poziomu niezawodnosci $wiatet podejscia okre§lonych w punkcie 10.5.7, system moze zawiera¢ dwa rzedy Swiatet
bocznych na dtugosci 240 m od progu oraz dwie poprzeczki , jedna w odlegtosci 150 m oraz druga w odlegtosci
300 m od progu, jak pokazano na Rysunku 5-15.

Uwaga. — Diugos¢ 900 m wynika z koniecznosci zapewnienia prowadzenia statku powietrznego
w warunkach kategorii I, I1 i III. Systemy o diugosciach zmniejszonych mogg pozwolié na operacje w warunkach
kategorii Il i Il lecz moze to wprowadzi¢ ograniczenia operacji lotniczych w warunkach kategorii I (patrz
Zatgcznik A, Sekcja 11).

5.3.4.23 Swiatta tworzace linie $rodkowa powinny by¢ rozmieszczone w odstepach 30 m, przy czym
pierwsze $wiatlo powinno by¢ umieszczone w odleglosci 30 m od progu drogi startowe;.

5.3.4.24 Swiatta tworzace rzedy boczne rozmieszczone sa po obu stronach linii srodkowej, w odstepach
roéwnych odstgpom §wiatet linii sSrodkowej, przy czym pierwsze $wiatlo powinno by¢ zlokalizowane w odlegtosci
30 m od progu drogi startowej. W przypadku, kiedy mozliwe jest zagwarantowanie poziomu niezawodno$ci
$wiatel podejscia okreslonych w punkcie 10.5.7, $wiatla tworzace rz¢dy boczne moga by¢ rozmieszczone po obu
stronach linii srodkowej, w odstgpach 60 m, przy czym pierwsze $wiatto powinno by¢ zlokalizowane w odlegtosci
60 m od progu. Odstep poprzeczny pomigdzy wewnetrznymi swiattami rzgdow bocznych nie moze by¢ mniejszy
niz 18 m oraz wigkszy niz 22.5 m, zalecany odstgp wynosi 18 m, jednak w kazdym przypadku odstep ten powinien
by¢ rowny odstepowi poprzecznemu $wiatel strefy przyziemienia.

5.3.4.25 Poprzeczka zainstalowana w odleglosci 150 m od progu powinna wypetnié przerwe pomiedzy
$wiatlami linii srodkowej a $wiatlami rzgdow bocznych.

5.3.4.26 Poprzeczka zainstalowana w odlegtosci 300 m od progu powinna sigga¢ na odlegtos$¢ 15 m po
obu stronach linii srodkowe;.

5.3.4.27 Jezeli $§wiatla linii §rodkowej w odleglosci powyzej 300 m od progu speiniajg warunki
okreslone w punktach 5.3.4.31 b) lub 5.3.4.32 b), wowczas nalezy zainstalowa¢ dodatkowe poprzeczki
w odlegtosci 450 m, 600 m oraz 750 m od progu drogi startowe;.
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5.3.4.28 Tam, gdzie do systemu $wiatet podejscia zostaty wigczone dodatkowe poprzeczki, jak opisano
w punkcie 5.3.4.27, wowczas zewngtrzne §wiatla tych poprzeczek powinny leze¢ na dwoch liniach prostych,
bedacych liniami réwnoleglymi do linii §wiatet linii Srodkowej albo liniami przecinajacymi si¢ na linii Srodkowe;j
drogi startowej w odlegtosci 300 m za progiem, patrzac od strony podejscia.

5.3.4.29 System $wiatet podejscia precyzyjnego powinien by¢ zlokalizowany, jezeli jest to praktycznie
mozliwe, w plaszczyznie poziomej przechodzacej przez prog, przy zachowaniu nastepujacych warunkow:

a) zaden obiekt, z wyjatkiem anteny kierunku systemu ILS lub MLS, nie bedzie wystawat ponad ptaszczyzne
swiatet w odlegtosci 60 m od linii srodkowej systemu; oraz

b) Zadne $wiatlo, inne niz $wiatto zlokalizowane w $rodkowej czeSci poprzeczki lub baretki linii srodkowej
systemu (lecz nie na ich koncach) nie moze by¢ przestoniete dla statku powietrznego wykonujacego podejscie
do ladowania.

Kazda antena kierunku systemu ILS lub MLS, ktéra przebija plaszczyzne §wiatet systemu $wiatel podejscia

precyzyjnego, powinna by¢ traktowana jak przeszkoda i odpowiednio oznakowana i o§wietlona.

Charakterystyka

5.3.4.30 Linia $srodkowa systemu $wiatet podej$cia precyzyjnego kategorii II i III na pierwszych 300
m, liczac od progu drogi startowej, ma sktadaé si¢ z baretek koloru zmiennego biatego, z wyjatkiem, gdy prog
zostal przesunicty 300 m lub wigcej, wowczas $wiatta linii srodkowej moga sklada¢ si¢ z pojedynczego zrodia
$wiatla koloru zmiennego biatego. W przypadku, kiedy mozliwe jest zagwarantowanie poziomu niezawodnosci
$wiatet podejscia okreslonych w punkcie 10.5.7, linia srodkowa systemu §wiatet podejscia precyzyjnego kategorii
IT i IIT na pierwszych 300 m, liczac od progu drogi startowej, moze sktadac si¢ albo:

a)  zbaretek, gdzie linia sSrodkowa potozona od progu dalej niz 300 m sktada sie z baretek, jak opisano w punkcie
5.3.4.32 a); albo

b) z pojedynczych Zrodet §wiatta rozmieszczonych na przemian poprzeczkami krotkimi, gdzie linia §rodkowa
potozona od progu dalej niz 300 m sktada sie z pojedynczych Zrodet $wiatta opisanych w punkcie 5.3.4.32
b), przy czym najblizsze w stosunku do progu, pojedyncze zrodto $wiatla zlokalizowane jest w odlegtosci 30
m od progu, natomiast baretka — 60 m od progu; albo

€) zpojedynczych zrodet Swiatla, jezeli prog jest przesunicty na odlegtos¢ 300 m lub wicksza;
w kazdym przypadku §wiatta powinny by¢ koloru bialego zmiennego.
5.34.31 W odlegtosci ponad 300 m od progu, kazda jednostka $wietlna linii srodkowej powinna
sktada¢ si¢ albo:
a) z baretki takiej jak instalowana na pierwszych 300 m; albo

b) z dwodch zrodet $wiatta na 300 m $rodkowym odcinku linii $rodkowej oraz trzech Zrédet $wiatla na
zewngetrznym 300 m odcinku linii srodkowe;j;

w kazdym przypadku $wiatta powinny by¢ koloru biatego zmiennego.

5.3.4.32 W przypadku, kiedy mozliwe jest zagwarantowanie poziomu niezawodnosci $wiatet podejscia,
okreslonych w punkcie 10.5.7, linia $srodkowa, w odleglosci ponad 300 m od progu moze si¢ sktadac z:

a) Dbaretki; lub
b) pojedynczego zrodta $wiatta;

w kazdym przypadku $wiatta majg by¢ koloru biatlego zmiennego.
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5.3.4.33 Baretki powinny mie¢ dtugo$¢ nie mniejsza niz 4 m. Jezeli baretka sktada si¢ ze zrodet swiatta
zblizonych do punktowych, to pomiedzy sasiednimi §wiatlami, nalezy zachowac rozstaw nieprzekraczajacy 1.5 m.

5.3.4.34 Zalecenie. — Jezeli linia srodkowa poza odcinkiem 300 m od progu skiada si¢ z baretek jak
W punkcie 5.3.4.31 a) lub 5.3.4.32 a), to kazdg baretke poza odcinkiem 300 m nalezy uzupeini¢ swiattem
blyskowym, z wyjgtkiem przypadku, gdy swiatla takie uwaza si¢ za niepotrzebne ze wzgledu na charakterystyki
systemu oraz warunki meteorologiczne.

5.3.4.35 Kazde $wiatlo btyskowe, jak opisano w pkt 5.3.4.34, powinno btyska¢ dwa razy w ciagu
sekundy w kolejnosci poczynajac od najbardziej oddalonego od progu $wiatta, w kierunku progu, do $wiatta
systemu polozonego najblizej progu. Budowa obwodu elektrycznego powinna umozliwiaé¢ niezalezne od innych
$wiatet systemu podejscia, sterowanie Swiattami wytadowania kondensatora.

5.3.4.36 Swiatla rzedow bocznych powinny sktada¢ si¢ z baretek koloru czerwonego. Diugos¢ baretek
rzedow bocznych oraz rozstaw $wiatel powinny by¢ rowne dilugosci i rozstawowi baretek $wiatet strefy
przyziemienia.

5.3.4.37 Swiatla tworzace poprzeczki powinny by¢ §wiattami stalymi koloru biatego zmiennego.
Swiatla maja byé rozmieszczone w rownych odstepach nieprzekraczajacych 2.7 m.

5.3.4.38 Intensywnos¢ swiatet koloru czerwonego powinna odpowiada¢ intensywnosci $wiatet koloru
biatego.

5.3.4.39 Swiatta powinny by¢ zgodne z wymaganiami okreslonymi w Dodatku 2, Rysunek A2-1 oraz
A2-2.

Uwaga. — Obwiednie Sciezki lotu wykorzystywane przy projektowaniu Swiatel przedstawiono
W Zalgczniku A, Rysunek A-6.

122 8.11.2018



Zalqgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 5

18m-225m
preferowane 18 m
‘ "
o (o] —/ o
30m-45m » I‘_O }730mlub60m
— o —
O I
o — 0 — o<4——Swiatla krawedzi drogi startowej
o
— o —
o Swiatta linii $rodkowej drogi startowej
o — o — o
o]
— o o — Swiatla strefy przyziemienia (TDZ)
Q
o — o_l' o
o 15 m
— o_f — maks. 60 m
o
o —J o —J oY
o
— o —
o
o — o — o
(o]
— (o] —
. ) ) o
Prog drogi startowe] — F eeeeeeeee— SWiatla progu drogi startowej
rozstaw maks. 3m
mE O ==
E O ==
150 m . -
[pt——pa—p «— Tak jak dla Swiatet strefy
= = przyziemienia (TDZ)
- - M
v
:-\— Poprzeczka (crossbar)
300m = [
N [r— Baretka bocznego rzedu Swiatet
Em ] ==
30 mL Baretka linii srodkowe;
Em O =
-y [ — J+— Poprzeczka $wietlna dluga (crossbar)
-« o B
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z podejsciem precyzyjnego kategorii 11 111
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Rysunek 5-15

Wewnetrzny, 300 metrowy odcinek podejScia oraz Swiatla dla drég startowych

z podejsciem precyzyjnym kategorii II i ITI, dla ktorych, jako warunek eksploataciji,
moga by¢ zapewnione poziomy niezawodnosci $wiatel okreslone w Rozdziale 10.
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5.35 Systemy wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia
Zastosowanie

5351 System wzrokowych wskaznikoéw $ciezki podejécia powinien by¢ zapewniony do obstugi
podejscia do ladowania na droge startowa bez wzgledu na to, czy droga ta jest wyposazona w inne wzrokowe lub
nie-wzrokowe pomoce nawigacyjne, jezeli jeden lub wiecej z ponizszych warunkdw jest spetniony:

a) droga startowa jest wykorzystywana przez samoloty o napedzie turboodrzutowym lub inne samoloty
wymagajace podobnego prowadzenia w trakcie podejscia;

b) pilot jakiegokolwiek typu samolotu moze mie¢ trudnosci w ocenie prawidtowosci podejscia ze wzgledu na:

1) niewystarczajgce prowadzenie wzrokowe w przypadku podejécia do ladowania w porze dziennej znad
powierzchni wody lub znad terenu pozbawionego punktow odniesienia, albo gdy w porze nocnej brak
jest $wiatet nielotniczych w strefie podejscia; lub

2) wystepowanie zludzen optycznych spowodowanych np. uksztaltowaniem otaczajgcego terenu lub
profilem drogi startowej;

¢) w strefie podejscia znajduja si¢ obiekty mogace stanowi¢ powazne zagrozenie dla samolotu gdyby zszedt

.....

nawigacyjnych lub innych pomocy wzrokowych, ktore okreslaja obecno$¢ tych obiektow;

d) charakterystyka fizyczna terenu z jednego z konicow drogi startowej stwarza powazne niebezpieczenstwo
w przypadku zbyt wezesnego lub zbyt p6Zznego przyziemienia lub wykotowania samolotu poza obszar drogi
startowej; oraz

e) uksztaltowanie terenu lub warunki meteorologiczne mogg spowodowaé zjawisko turbulencji w trakcie
podejscia samolotu do lagdowania.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce kolejnosci instalowania systemow wzrokowych wskaznikow Sciezki podejscia
zawarto w Zatgczniku A, Sekcja 11.
5.35.2 Do standardowych systeméw wzrokowych wskaznikéw $ciezki podejscia naleza:
a) T-VASISi AT-VASIS spetniajace wymagania okre$lone w punktach od 5.3.5.7 do 5.3.5.23 wiacznie;
b) systemy PAPI i APAPI spelniajace wymagania okreslone w punktach od 5.3.5.24 do 5.3.5.41 wlacznie;
jak pokazano na Rysunku 5-16.

5353 Jezeli jeden lub wigcej warunkow okreslonych w punkcie 5.3.5.1 ma zastosowanie na drodze
startowej o cyfrze kodu 3 lub 4, to powinien by¢ zapewniony system PAPI, T-VASIS lub AT-VASIS.

5354 Zalecenie. — Poczqwszy od 1 stycznia 2020 r. systemy T-VASIS i AT-VASIS przestang by¢
uzywane, jako standardowe systemy wzrokowych wskaznikow Sciezki podejscia.

5355 Jezeli jeden lub wigcej warunkoéw okreslonych w punkcie 5.3.5.1 ma zastosowanie na drodze
startowej o cyfrze kodu 1 lub 2, to powinien by¢ zapewniony system PAPI lub APAPIL

5356 Zalecenie. — Jezeli prog drogi startowej zostal tymczasowo przesunigty oraz ma

zastosowanie jeden lub wigcej warunkoéw okreslonych w punkcie 5.3.5.1, zaleca sig zastosowanie PAPI,
Z wyjgtkiem drogi startowej o cyfrze kodu 1 lub 2, gdzie mozliwe jest zastosowanie APAPI.
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Rysunek 5-16. Systemy wzrokowych wskaznikéw $ciezki podejscia

T-VASIS i AT-VASIS
Opis

5.35.7 T-VASIS sktada si¢ z dwudziestu jednostek $wietlnych, rozmieszczonych symetrycznie
w stosunku do linii §rodkowej drogi startowej, tworzacych dwie pary poprzeczek skrzydlowych, z ktorych kazda
sktada si¢ z czterech jednostek $wietlnych, przecietych prostopadle przez srodek, linia szeSciu jednostek
$wietlnych jak pokazano na Rysunku 5-17.

53538 AT-VASIS sklada si¢ z dziesi¢ciu jednostek §wietlnych rozmieszczonych po jednej stronie
drogi startowej, tworzacych poprzeczke skrzydtows, sktadajacg si¢ z 4 jednostek §wietlnych, przecietych
prostopadle przez srodek, linig szesciu jednostek §wietlnych.

5.35.9 Jednostki §wietlne powinny by¢ zbudowane i rozmieszczone w taki sposob, aby pilot samolotu
wykonujgcego podejscie do ladowania:

a) bedac powyzej $ciezki podejscia, widziat swiatta poprzeczki (poprzeczek) skrzydtowej koloru biatego oraz
widzial jedna, dwie lub trzy jednostki $wietlne wskazujace ,,le¢ nizej", w zaleznosci od tego jak wysoko nad
$ciezka podejscia znajduje si¢ pilot;

b)  bedac na $ciezce podejsécia, widziat §wiatta poprzeczki (poprzeczek) skrzydtowej koloru biatego;

€) bedac ponizej Sciezki podejscia, widziat $wiatta poprzeczki (poprzeczek) skrzydtowej koloru biatego oraz
widziat jedna, dwie lub trzy jednostki $wietlne wskazujace ,,le¢ wyzej" koloru biatego, w zaleznosci od tego
jak nisko pod $ciezka podejscia znajduje sie pilot; oraz w przypadku, gdy znajduje si¢ znacznie ponizej
Sciezki podejécia, widziatl czerwone $wiatla poprzeczki (poprzeczek) skrzydlowej oraz trzy jednostki
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swietlne ,,le¢ wyzej” koloru czerwonego.

W przypadku lotu na lub powyzej $ciezki podejscia, jednostki §wietlne wskazujace ,,le¢ wyzej” nie mogg by¢
widoczne, w przypadku lotu na lub ponizej $ciezki podejscia, jednostki Swietlne wskazujace ,,le¢ nizej” nie moga
by¢ widoczne.

Rozmieszczenie

5.3.5.10 Jednostki §wietlne powinny by¢ rozmieszczone w sposdb pokazany na Rysunku 5-17
z uwzglednieniem nizej podanej tolerancji.

Uwaga. — Lokalizacja T-VASIS, dla sciezki podejscia o nachyleniu 3°, gdy widoczne sq tylko swiatla
poprzeczki skrzydiowej, zapewnia nominalng wysokos¢ oka nad progiem rowng 15 m (patrz punkty 5.3.5.7 oraz
5.3.5.20), wysokos¢ oka pilota nad progiem zawiera si¢ w przedziale od 13 m do 17 m. Jezeli konieczne jest
zapewnienie Wigkszej wysokosci oka pilota nad progiem (aby zachowaé odpowiedniq odleglosé kot podwozia nad
progiem), wowczas podejscie do lgdowania moze byé wykonywane tak, aby widoczna byla jedna Iub wigcej
Jednostek swietlnych ,,le¢ nizej”. Wysokos¢ oczu pilota nad progiem bedzie wynosic:

Przy widocznych swiatlach poprzeczki skrzydtowej oraz jednej jednostki

. e 17mdo22m
Swietlnej ,, le¢ nizej

Przy widocznych swiattach poprzeczki skrzydlowej oraz dwoch jednostek

, L e 22mdo28m
Swietlnych ,,le¢ nizej

Przy widocznych swiatlach poprzeczki skrzydiowej oraz trzech jednostek

. L e 28mdo54m
Swietlnych ,,le¢ nizej
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Witasciwa wtadza moze:

a)  zmienié nominalng wysokosé¢ wzroku pilota nad progiem drogi startowej, gdy statek powietrzny
podchodzi po Sciezce w granicach 12 m do 16 m za wyjgtkiem przypadku, gdy standardowa Sciezka
podejscia wedtug ILS i/lub minimalna wedlug MLS jest dostepna; wysokos¢ nad progiem powinna
by¢ zmieniona w celu uniknigcia rozbieznosci pomiedzy odczytami nachylenia podejscia wizualnego

podejscia wedtug MLS;

b)  zmienié¢ odleglos¢ wzdiuzng pomiedzy pojedynczymi jednostkami swiatel lub catkowitq diugosé
systemu lecz nie wigcej niz o 10%;

C)  zmienié rozmieszczenie boczne systemu od krawedzi drogi startowej lecz nie wigcej niz £3 m;
Uwaga. — System powinien by¢ rozmieszczony symetrycznie od linii sSrodkowej drogi startowej.

d) dostosowaé odleglos¢ wzdluzng pomiedzy pojedynczymi jednostkami Swietlnymi tam, gdzie
odnotowano wzdtuzne nachylenie powierzchni ziemi, dla skompensowania roznicy tej wysokosci
i wysokosci progu drogi startowej; i

e) dostosowaé odleglos¢ wzdluzng pomiedzy dwoma jednostkami Swietlnymi dwéch poprzeczek
skrzydtowych, dla skompensowania réznicy ich wysokosci, jesli okaze sig to konieczne — zgodnie z
wymaganiami zawartymi w 5.3.5.16;

Odleglos¢ pomiedzy poprzeczkq skrzydlowg a progiem oparta jest na 3 stopniowej sciezce schodzenia do
poziomu drogi startowej z nominalng, 15 m wysokoscig wzroku nad progiem. W praktyce odlegtos¢ od
progu do poprzeczki skrzydiowej jest zalezna od:

a)  stopnia nachylenia Sciezki podejscia;
b)  nachylenia wzdtuznego drogi startowej; i

c)  ustalonej nominalnej wysoko$ci wzroku nad progiem drogi startowej.

Rysunek 5-17.  Ustawienie jednostek §wietlnych systemu T-VASIS
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Charakterystyka jednostek swietlnych
5.35.11 Systemy powinny by¢ uzyteczne zarowno w przypadku operacji w dzien jak i w nocy.

5.35.12 Wiazka $wiatta kazdej jednostki $wietlnej powinna by¢ ustawiona szeroko w kierunku
podejécia. Jednostki $wietlne poprzeczki skrzydlowej powinny emitowaé wiazki $wiatta koloru biatego
W granicach kata pionowego od 1°54' do 6° i wiazki $wiatta koloru czerwonego w granicach kata pionowego od
0° do 1°54'". Jednostki $wietlne ,,le¢ nizej” powinny emitowac wiazki §wiatta biatego, mierzac w plaszczyznie
pionowej, od kata 6° w dot do osiagniecia, w przyblizeniu, kata $ciezki podejscia, gdzie powinny si¢ odcinac.
Jednostki §wietlne ,,le¢ wyzej” powinny emitowaé wiazki §wiatla bialego w przyblizeniu od kata $ciezki podejscia,
w dot do kata 1°54' mierzac w plaszczyznie pionowej oraz majg emitowaé wigzki $wiatla czerwonego ponizej
kata 1°54'. Gérna granica czerwonej wigzki §wiatla jednostek swietlnych poprzeczki skrzydtowej i jednostek ,,le¢
wyzej” moze by¢ podniesiona w celu dostosowania jej do wymagan punktu 5.3.5.22.

5.3.5.13 Rozktad intensywnosci §wiecenia wiazki §wiatla emitowanego przez jednostki swietlne ,,le¢
nizej” poprzeczki skrzydlowej oraz jednostki $wietlne ,le¢ wyzej” powinny by¢ takie jak przedstawiono
w Dodatku 2, Rysunek A2-22.

5.35.14 Przejécie z koloru czerwonego w bialy w plaszczyznie pionowej powinno by¢ takie, aby
obserwator widzial je w odleglosci nie mniejszej niz 300 m i w ptaszczyznie pionowej pod katem nie wickszym
niz 15"

5.35.15 Wspotrzedna Y $wiatta koloru czerwonego o pelnej intensywnosci nie moze przekraczad
wartosci 0.320.

5.3.5.16 W celu umozliwienia dostosowania intensywnosci jednostek $wietlnych do otaczajacych
warunkow i zapobiegania oslepianiu pilotow w trakcie podejscia oraz ladowania, systemy powinny posiadac
mozliwo$¢ regulacji intensywnosci.

5.3.5.17 Jednostki $wietlne tworzace poprzeczki skrzydlowe oraz zespoly tworzace pary jednostek
$wietlnych emitujace ten sam sygnat ,,le¢ wyzej” Iub ,,le¢ nizej” powinny by¢ zainstalowane w taki sposob, aby
pilot wykonujacy podejscie widzial je, jako lini¢ wyraznie pozioma. Jednostki §wietlne powinny by¢ umieszczone
mozliwie jak najnizej oraz mie¢ konstrukcje tamliwa.

5.3.5.18  Jednostki $wietlne powinny by¢ zbudowane w taki sposob, aby skraplajaca si¢ para, brud itp.,
mogace gromadzi¢ si¢ na powierzchniach odblaskowych lub na uktadzie optycznym, w mozliwie najmniejszym
stopniu zaktocaty wysytane sygnaly §wietlne; czynniki te w zadnym wypadku nie moga wplywac na ustawienie
tych wigzek w plaszczyznie pionowej ani na jakos¢ kontrastu miedzy wigzkami §wietlnymi koloru czerwonego
i biatego. Jednostki $wietlne powinny by¢ tak zbudowane, aby ich szczeliny byly w jak najmniejszym stopniu
narazone na calkowite lub czg¢sciowe zatkanie przez 16d lub $nieg, w tych przypadkach, gdy moga wystepowac
podobne zjawiska.

Nachylenie Sciezki podejscia oraz ustawienie kqtow wigzek swietlnych

5.3.5.19 Nachylenie $ciezki podejscia powinno by¢ odpowiednie dla samolotow korzystajacych
z danego podejscia do ladowania.

5.3.5.20 Jezeli droga startowa, na ktorej zainstalowano system T-VASIS jest wyposazona w ILS i/lub
MLS, to lokalizacja i ustawienie kgtowe jednostek $wietlnych powinno by¢ takie, aby wzrokowa $ciezka podejScia
byta mozliwie jak najblizsza $ciezki podej$cia wskazywanej przez odpowiednio ILS i/lub minimalnej $ciezki
podejscia MLS.
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53521 Ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej wigzek §wietlnych poprzeczek skrzydlowych
powinno by¢ jednakowe z obydwu stron drogi startowej. Ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej gornej
granicy wigzki jednostek $wietlnych emitujacych sygnat ,le¢ wyzej” polozonych najblizej poprzeczek
skrzydtowych powinna by¢ takie samo, jak ustawienie katowe dolnej granicy wiazki jednostek $wietlnych
emitujacych sygnat ,,le¢ nizej”, zlokalizowanych najblizej poprzeczek skrzydtowych, oraz powinno odpowiadaé
nachyleniu kata podejscia. Kat ustawienia gornej granicy wiazek kazdej jednostki $wietlnej, emitujacych sygnat
Hle¢ wyzej” ma zmniejszac si¢ o 5', kolejno od jednego zespotu do drugiego, w miare, jak zwigksza si¢ ich
odlegtos¢ od poprzeczki skrzydlowej. Kat ustawienia dolnej granicy wigzek kazdej z jednostek $wietlnych,
emitujacych sygnat ,,le¢ nizej” powinien zwigkszac si¢ o 7', kolejno od jednego zespotu do drugiego w miarg, jak
zwicksza si¢ ich odlegtos¢ od poprzeczki skrzydtowej (patrz Rysunek 5-18).

5.3.5.22 Ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej gornej granicy wigzek §wiatla czerwonego
poprzeczki skrzydtowej i jednostek emitujacych sygnat ,le¢ wyzej”, powinno by¢ takie, aby podchodzacy do
ladowania samolot, ktérego pilot widzi poprzeczke skrzydtowa i trzy jednostki emitujace sygnat ,le¢ wyzej”,
przeleciat nad wszystkimi obiektami zlokalizowanymi w strefie podejscia z wystarczajagcym zapasem wysokosci
i zeby Zadna z tych jednostek nie zostata odebrana jako czerwone.

5.3.5.23 Rozktad kierunkowy wigzki §wiatta powinien by¢ odpowiednio ograniczony, jezeli okaze sie,
ze obiekt znajdujacy si¢ poza powierzchnig zabezpieczenia przeszkodowego dla danego systemu lecz w bocznych
granicach wigzki §wiatta, wystaje ponad plaszczyzne powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego oraz studium
aeronautyczne wykaze, ze dany obiekt moze wplyna¢ ujemnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych. Zakres
takiego ograniczenia powinien by¢ taki, aby dany obiekt pozostat poza emitowang wiagzka Swiatla.

Uwaga. — Zagadnienia zwigzane z powierzchniami zabezpieczenia przeszkodowego zawarte s¢ w punktach
od 5.3.5.42 do 5.3.5.46.
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Rysunek 5-18. Wiazki §wiatla i ustawienie katéw w plaszczyznie pionowej systeméw T i AT-VASIS
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PAPI i APAPI

Opis

5.3.5.24 System PAPI sktada si¢ z poprzeczki skrzydtowej utworzonej z czterech jednostek swietlnych
wielolampowych (lub pary lamp pojedynczych) o bardzo ostrym przejsciu pomiedzy sygnatami o réznych
kolorach. System PAPI powinien by¢ instalowany po lewej stronie drogi startowej, chyba ze jest to fizycznie
niepraktyczne.

Uwaga. — Jezeli droga startowa jest wykorzystywana przez statki powietrzne, ktore wymagajq wzrokowego
prowadzenia zapobiegajgcego przechylowi, ktérego nie zapewniajq inne srodki zewnetrzne, to z drugiej strony
drogi startowej mozna zainstalowaé drugqg poprzeczke skrzydiowgq.

5.3.5.25 System APAPI sktada si¢ z poprzeczki skrzydtowej utworzonej z dwoch jednostek Swietlnych
wielolampowych (lub pary lamp pojedynczych) o bardzo ostrym przejéciu pomigdzy sygnalami o réznych
kolorach. System APAPI powinien by¢ instalowany po lewej stronie drogi startowej, chyba ze jest to fizycznie
niepraktyczne.

Uwaga. — Jezeli droga startowa jest wykorzystywana przez statki powietrzne, ktore wymagajq wzrokowego
prowadzenia zapobiegajgcego przechylowi, ktorego nie zapewniajg inne Srodki zewnetrzne, to z drugiej strony
drogi startowej mozna zainstalowac drugg poprzeczke skrzydiowq.

5.3.5.26 Poprzeczka skrzydtowa systemu PAPI powinna by¢ zbudowana i rozmieszczona w taki
sposob, aby pilot statku powietrznego wykonujacego podejscie do ladowania:

a) bedac na $ciezce lub blisko $ciezki podejscia, widziat dwie jednostki §wietlne znajdujace si¢ najblizej drogi
startowej, koloru czerwonego oraz jednostki $wietlne zlokalizowane najdalej od drogi startowej, koloru
biatego;

b) bedac powyzej $ciezki podejécia, widzial jedng jednostke $wietlng najblizszg drogi startowej, koloru
czerwonego oraz trzy jednostki potozone dalej koloru biatego; oraz bedac jeszcze wyzej, widziat wszystkie
jednostki koloru biatego;

€) bedac ponizej $ciezki podejscia, widziat trzy jednostki $wietlne potozone najblizej drogi startowej, koloru
czerwonego oraz jedng jednostke $wietlng zlokalizowang najdalej od drogi startowej koloru bialego; oraz
bedac jeszcze nizej, widziat wszystkie jednostki §wietlne koloru czerwonego.

5.3.5.27 Poprzeczka skrzydtowa systemu PAPI powinna by¢ zbudowana i rozmieszczona w taki
sposob, aby pilot statku powietrznego wykonujacego podejscie do ladowania:

a) bedac na $ciezce lub blisko $ciezki podejscia, widziat jednostke $wietlng znajdujaca si¢ blizej drogi startowe;j,
koloru czerwonego oraz jednostke $wietlng zlokalizowana dalej od drogi startowej, koloru biatego;

b) bedac powyzej $ciezki podejscia, widzial obie jednostki $wietlne koloru biatego;

€) bedac ponizej $ciezki podejscia, widziat obie jednostki §wietlne koloru czerwonego.
Rozmieszczenie

5.3.5.28 Jednostki §wietlne powinny by¢ rozmieszczone zgodnie ze schematem przedstawionym na
Rysunku 5-19, z uwzglednieniem podanych na rysunku tolerancji zainstalowania. Jednostki $wietlne stanowiace
poprzeczke skrzydtowa, montuje si¢ w taki sposob, aby tworzyly dla pilota samolotu, wykonujacego podejscie do
ladowania, jedng lini¢ wyraznie pozioma. Jednostki $wietlne nalezy instalowa¢ mozliwie jak najnizej, a ich
konstrukcja powinna by¢ tamliwa.
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Charakterystyka jednostek swietlnych
5.3.5.29 System powinien by¢ uzyteczny zarowno w przypadku operacji w dzien jak i w nocy.

5.3.5.30 Przejscie kolorow z czerwonego w bialy w plaszczyznie pionowej powinno byc¢ takie, aby
obserwator widziat je w odleglosci nie mniejszej niz 300 m i w ptaszczyznie pionowej pod katem nie wigkszym
niz 3".

5.35.31 Wspoétrzgdna Y $wiatta koloru czerwonego o pelnej intensywno$ci nie moze przekraczad
wartosci 0.320.

5.3.5.32 Rozktad intensywnosci §wiatla emitowanego przez jednostki Swietlne powinien by¢ taki jak
przedstawiono w Dodatku 2, Rysunek A2-23.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera dodatkowe wytyczne dotyczqce
charakterystyk jednostek swietlnych.

5.3.5.33 W celu umozliwienia dostosowania intensywnosci jednostek $wietlnych do otaczajacych
warunkow i zapobiegania oslepianiu pilotow w trakcie podejscia do ladowania oraz ladowania, system powinien
posiada¢ mozliwo$¢ regulacji intensywnosci.

5.3.5.34 Kazda jednostka $§wietlna powinna mie¢ mozliwo$¢ regulacji w plaszczyznie pionowej w taki
sposob, aby dolna granica sektora biatej wigzki $wietlnej mogta by¢ ustawiona pod katem zawartym pomiedzy
1°30' i co najmniej 4°30' ponad ptaszczyzng pozioma.

5.35.35 Jednostki §wietlne powinny by¢ zbudowane w taki sposob, aby skraplajgca si¢ para, $nieg, 16d,
brud itp., mogace gromadzi¢ si¢ na powierzchniach odblaskowych lub na ukladzie optycznym, w mozliwie
najmniejszym stopniu zakldcaly wysylanie sygnatow swietlnych; czynniki te w zadnym wypadku nie moga
wplywaé na ustawienie tych wigzek w plaszczyznie pionowej ani na jako$§¢ ich kontrastu miedzy sygnatami
$wietlnymi czerwonymi i biatymi.

Nachylenie scieiki podejscia oraz ustawienie kqtowe jednostek swietlnych

5.3.5.36  Nachylenie $ciezki podejscia, jak pokazano na Rysunku 5-20, powinno by¢ odpowiednie dla
samolotow wykonujacych podejscie do ladowania.

5.3.5.37  Jezeli droga startowa jest wyposazona w ILS i/lub MLS, to lokalizacja i ustawienie katowe
jednostek §wietlnych powinno by¢ takie, aby wzrokowa $ciezka podejscia byta mozliwie jak najblizsza Sciezki
podejscia wskazywanej przez odpowiednio ILS i/lub minimalnej $ciezki podejscia MLS.

5.3.5.38  Ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej jednostek Swietlnych poprzeczki skrzydtowej
PAPI, powinno by¢ takie, aby pilot samolotu wykonujacy podejscie do ladowania, obserwujac jeden sygnat koloru
bialego oraz trzy sygnaty koloru czerwonego, przelecial nad wszystkimi obiektami znajdujacymi si¢ w strefie
podejscia do ladowania z wystarczajacym zapasem wysoko$ci (patrz Tabela 5-2).

5.3.5.39  Ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej jednostek Swietlnych poprzeczki skrzydtowej
APAPI, powinno by¢ takie, aby pilot samolotu wykonujacy podejscie do ladowania, obserwujac wskazania
najnizszej pozycji ,,na $ciezce podejscia”, np. jeden sygnal koloru biatego oraz jeden koloru czerwonego,
przeleciat nad wszystkimi obiektami znajdujacymi si¢ w strefie podejscia do ladowania z wystarczajacym
zapasem wysokoéci (patrz Tabela 5-2).
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5.35.40  Rozktad kierunkowy wigzki $wiatta powinien by¢ odpowiednio ograniczony, jezeli okaze sig,
ze obiekt znajdujacy si¢ poza powierzchnig zabezpieczenia przeszkodowego dla systemu PAPI lub APAPI,
awbocznych granicach wiazki $wiatta, wystaje ponad powierzchni¢ zabezpieczenia przeszkodowego oraz
studium aeronautyczne wykaze, ze dany obiekt moze wptyna¢ ujemnie na bezpieczenstwo operacji lotniczych.
Zakres takiego ograniczenia powinien by¢ taki, aby dany obiekt pozostat poza emitowana wigzka swiatta.

Uwaga. — Zagadnienia zwigzane z powierzchniami zabezpieczenia przeszkodowego zawarte sq w punktach
od 5.3.5.42 do 5.3.5.46.

5.35.41  Jezeli, w celu zapewnienia wskazan zapobiegajacych przechylowi, poprzeczki skrzydiowe
zainstalowane sa po obu stronach drogi startowej, wowczas odpowiadajace sobie jednostki $wiatta powinny
posiada¢ takie samo ustawienie katowe tak, aby zmiany wysytanych sygnatow z kazdej poprzeczki skrzydtowej
nastegpowaly w tym samym czasie.

Powierzchnia zabezpieczenia przeszkodowego

Uwaga. — Ponizsze wymagania majq zastosowanie do T—VASIS, AT—VASIS, PAPI oraz APAPI.

5.35.42  Powierzchni¢ zabezpieczenia przeszkodowego ustala si¢ tam, gdzie instaluje si¢ system
wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia.

5.3.5.43  Charakterystyki powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego, w tym poczatek, rozchylenie,
dtugos¢ oraz nachylenie powinny by¢ zgodne z odpowiednimi wartosciami okreslonymi we wtasciwej kolumnie
Tabeli 5-3 oraz na Rysunku 5-21.

5.35.44  Nie zezwala si¢ na wznoszenic nowych lub powickszanie istniejacych obicktow, ktore
wystawatyby ponad powierzchni¢ zabezpieczenia przeszkodowego, chyba ze zdaniem wiasciwej wladzy, nowy
lub powigkszany obiekt znajduje si¢ w cieniu statego obiektu juz istniejacego.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137), Cze$¢ 6 okresla okolicznosci, w ktorych mozna
skorzysta¢ z zasady cienia.

5.3.5.45  Obiekty juz istniejace wystajace ponad powierzchni¢ zabezpieczenia przeszkodowego powinny
by¢ usunigte, z wyjatkiem przypadku, gdy wedtug wiasciwej wtadzy, obiekt znajduje si¢ w cieniu juz istniejacego
obiektu statego lub przeprowadzone studium aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten nie wptynie negatywnie na
bezpieczenstwo operacji lotniczych.

53546  Jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze istniejacy obiekt wystajacy ponad powierzchnig
zabezpieczenia przeszkodowego moze negatywnie wptyna¢ na bezpieczenstwo operacji lotniczych, nalezy podjac¢
jedna lub wigcej z wymienionych nizej czynnosci:

a) usunaé obiekt

b) odpowiednio podnies¢ nachylenie $ciezki podejécia systemu;

€) zmniejszy¢ rozktad kierunkowy systemu tak, aby obiekt znalazt si¢ poza zakresem wigzki,

d) przesungé o$ systemu i odpowiednig powierzchnie zabezpieczenia przeszkodowego, nie wiecej niz o 5°;

e) odpowiednio przesung¢ system dalej od progu drogi startowej (w kierunku pod wiatr), tak aby dany obiekt
przestat przebija¢ powierzchnig zabezpieczenia przeszkodowego.

Uwaga 1. — Wytyczne odnosnie tego zagadnienia zawiera ,, Podregcznik projektowania lotnisk” (Doc 9157),
Czesc 4.

Uwaga 2. — Przesuniecie systemu w kierunku pod wiatr od progu drogi startowej zmniejszy operacyjng
odleglos¢ do lgdowania.
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TOLERANCJA INSTALACJI

a)  Jezeli PAPI lub APAPI zainstalowane sq przy drodze startowej niewyposazonej w systemy ILS lub MLS,
nalezy obliczy¢ odlegtos¢ D1, aby na najnizszej wysokosci, na ktorej pilot widzi wskazania prawidtowej
Sciezki schodzenia (Rys. 5-20, kqt B dla PAPI i kqt A dla APAPI) wysokos¢ kot statku powietrznego nad
progiem byla zgodna z wartoSciami podanymi w Tabeli 5-2 dla najbardziej wymagajgcego typu statku
powietrznego regularnie korzystajgcego z danej drogi startowej.

b)  Jezeli PAPI lub APAPI zainstalowane sq przy drodze startowej wyposazonej w systemy ILS i/lub MLS, to
nalezy obliczy¢ odlegtos¢ DI w celu zapewnienia optymalnej kompatybilnosci pomiedzy wzrokowymi
i niewzorkowymi pomocami nawigacyjnymi dla zakresu wysokosci oko-antena statkow powietrznych
regularnie korzystajqcych z danej drogi startowej. Odlegtos¢ ta ma by¢é rowna odleglosci pomiedzy progiem
powiekszonej o wspotczynnik korekcji uwzgledniajgcy roznice wysokosci oko-antena rozwazanych statkow
powietrznych. Wspolczynnik korekcji uzyskuje sig przez pomnoZenie Sredniej wysokosci oko-antena statkow
powietrznych przez cotangens kqta sciezki podejscia. Odleglos¢ ta jednakze ma by¢ taka, aby w Zadnym
przypadku wysokos¢ kot nad progiem byta nie mniejsza niz odpowiednia wysokos¢ podana w kolumnie (3)
Tabeli 5-2.

Uwaga: Warunki techniczne dotyczqce znakow punktu planowanego lgdowania podano w punkcie 5.2.5.
Wytyczne odnosnie zharmonizowania sygnatow PAPI, ILS i/lub MLS podano w ,, Podreczniku Projektowania
Lotnisk” (Doc 9157) Cze$¢ 4.

¢)  Jezeli dla okreslonego typu statku powietrznego wymagana jest wigksza wysokos¢ kot statku powietrznego
nad progiem niz wysokos¢ podana w punkcie a) to mozna to uwzgledni¢ powigkszajgc odlegtos¢ D1.

d)  Odleglos¢ DI nalezy regulowaé w celu skompensowania réznicy pomiedzy Srodkami soczewek jednostek
Swietlnych i progiem drogi startowej.

e)  Aby zapewnié mozliwie jak najnizsze zamocowania Swiatel z uwzglednieniem ewentualnego nachylenia
poprzecznego, dopuszcza sig niewielkie zroznicowania wysokosci — do 5 cm pomiedzy jednostkami
Swietlnymi. Boczne pochylenie nieprzekraczajgce 1.25% jest dopuszczalne, pod warunkiem, ze bedzie
Jjednakowo zastosowane wobec jednostek swietlnych.

f) Jezeli cyfirq kodu jest 1 lub 2 zaleca si¢ dopuszczac odstgp 6 m (£1m) miedzy jednostkami swietlnymi PAPI.
W takim wypadku wewnetrzna jednostka swietlna PAPI powinna byé umieszczona w odleglosci nie
mniejszej niz 10 m (£1m) od krawedzi drogi startowej.

Uwaga: Zmniejszenie odstepu pomiegdzy jednostkami swietlnymi powoduje zmniejszenie strefy uzytkowej
systemu.

0)  Odstegpy boczne miedzy jednostkami swietinymi APAPI mozna zwigksza¢ do 9 m (x1m), jezeli wymagany
Jest wigkszy zasieg systemu lub jezeli przewiduje si¢ zmiang systemu na PAPI w przysztosci. W tym ostatnim
przypadku, wewnetrzne jednostki swietlne APAPI powinny by¢ instalowane w odleglosci 15 m (£Im) od
krawedzi drogi startowej.

Rysunek 5-19. Ustawienie PAPI i APAPI
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Poprzeczka skrzydiowa Prég drogi startowej
PAPI

Wysokos¢ oczu pilota statku powietrznego nad $ciezkg podejscia ILS / anteng MLS zalezy
od typu samolotu oraz ustawienia (pozycji) w czasie podejscia. Zestrojenie wskazan PAPI i
$ciezki podejscia ILS i/lub minimalnej sciezki MLS do punktu znajdujgcego sie blizej progu
moze by¢ osiggniete poprzez zwiekszenie sektora ,na Sciezce” z 20 do 30. Ustawienia
katowe dla $ciezki podejscia o nachyleniu 3° bedag wtedy miaty wartosci: 2°25, 2°45, 3°15

oraz 3°35. . .
A — PAPI o nachyleniu 3 stopni.

Poprzeczka skrzydiowa
APAPI

Prog drogi startowej

B — APAPI o nachyleniu 3 stopni.

Rysunek 5-20. Wiazki §wiatla i ustawienie katowe w plaszczyznie pionowej
systemow PAPI i APAPI
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Tabela 5-2. Wysoko$¢ kol nad progiem dla PAPI oraz APAPI

. Wysokose ,,0ko-kolo s‘t ‘atku L Pozadana wysoko$¢ két | Minimalna wysokos$¢ kot
powietrznego dla konfiguracji podejscia e d
o el (w metrach) * (w metrach)

@) (3] @)
do 3 m (bez warto$ci 3 m) 6 3¢
3mdo5m (bez wartosci 5 m) 9 4
5mdo 8 m (bez wartosci 8 m) 9 5
8 mdo 14 m (bez warto$ci 14 m) 9 6

a.  Przy doborze grupy wysokosci oko-koto nalezy bra¢ pod uwage tylko te statki powietrzne, ktore
beda regularnie korzystaty z systemu PAPI i APAPI, a wérdd nich decydujacy dla okreslenia
grupy bedzie statek powietrzny 0 najwyzszych wymaganiach.

b. Tam, gdzie jest to praktycznie mozliwe, nalezy stosowa¢ pozadang wysokos$¢ kot, okreslong
w kolumnie (2).

c.  Wysokos¢ kot okreslona w kolumnie (2) moze by¢ zmniejszona do warto$ci nie mniejszych niz
te okreslone w kolumnie (3), jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze tak zmniejszona wysokos$¢
kot jest akceptowalna.

d. Jezeli zastosowano zmniejszong wysoko$¢ kot nad przesunigtym progiem, to samolotom
0 najwickszej odlegtosci oko-koto w danej grupie nalezy zapewni¢ odpowiednia pozadana
wysoko$¢ przelotu podang w kolumnie (2) przy przelocie nad koncem drogi startowe;.

e.  Wysoko$¢ ta moze by¢ zmniejszona do 1.5 m w przypadku drég startowych wykorzystywanych
glownie przez lekkie statki powietrzne bez napedu turboodrzutowego.
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Tabela 5-3. Wymiary i nachylenia powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego

Typ drogi startowej / cyfra kodu

) ) ) NIEPRZYRZADOWA PRZYRZADOWA
Wymiary powierzchni
Cyfra kodu Cyfra kodu
1 2 3 4 1 2 3 4
Dhugos¢ krawedzi 60m | 80m® | 150m | 150m | 150m | 150m | 300m | 300m
wewnetrznej
Odleglos¢ od systemu

wzrokowych wskaznikéw | D1+30 m| D1+60 m|D1+60 m|D1+60 m|D1+60 m|D1+60 m|D1+60 m|D1+60 m
$ciezki podejscia @

Rozchylenie
(z kazdej strony)

10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15%

Dhugo$¢ catkowita 7500 m | 7500 mP | 15000 m | 15000 m | 7500 m | 7500 m° | 15000 m | 15000 m

Nachylenie

a) T-VASIS i AT-VASIS - 1.9° 1.9° 1.9° - 1.9° 1.9° 1.9°

b) PAPI¢ - A-0.57° | A-0.57° | A-0.57° | A-0.57° | A-0.57° | A-0.57° | A-0.57°

c) APAPI¢ A-0.9° | A-0.9° - - A-0.9° | A-0.9° - -

(a) Dtugosc ta nalezy zwiekszy¢ do 150 m w przypadku T-VASIS lub AT-VASIS.

(b)  Dtugosc ta nalezy zwiekszy¢ do 15 000 m w przypadku T-VASIS lub AT-VASIS.

(c) Nie okres$lono nachylenia, poniewaz istnieje niewielkie prawdopodobienistwo, Zze system uzycia na
drodze startowej tego typu/cyfrze kodu.

(d) Katy zgodnie z Rysunkiem 5-20.

() D1 - oznacza odlegto$¢ systemu wzrokowych wskaznikéw $ciezki podej$cia od progu drogi startowej

przed kazdym przesunigciem, majacym na celu usuni¢cie obiektu przebijajagcego powierzchnig
zabezpieczenia przeszkodowego (OPS) (patrz rysunek 5-19). Poczatek powierzchni zabezpieczenia
przeszkodowego jest §cisle zwigzany z lokalizacjg systemu wzrokowych wskaznikéw §ciezki podejscia,
tak ze przesuni¢gcie PAPI powoduje takie samo przesuniecie poczatku powierzchni zabezpieczenia
przeszkodowego. Patrz pkt 5.3.5.46(e).
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PAPI Prog

‘4— Patrz rys. 5-19 —“|

Wewnetrzna krawed?Z powierzchni
‘1— Patrz Tabela 5-3 —’| zabezpieczenia przeszkodowego

Przekroj A-A

Rysunek 5-21. Powierzchnia zabezpieczenia przeszkodowego dla systemu wzrokowego
wskaznika $ciezki podejscia

5.3.6  Swiatla prowadzenia po kregu

Zastosowanie

5.3.6.1 Zalecenie. — Swiatla prowadzenia po kregu powinny byé instalowane, jezeli istniejgce
wzrokowe systemy podejscia oraz swiatla drogi startowej nie zapewniajq wlasciwej identyfikacji drogi startowej
oraz/lub strefy podejscia dla statku powietrznego wykonujgcego krqg, w warunkach dla ktorych droga startowa
wykorzystywana jest do podejs¢ z okrgzenia.

Lokalizacja

5.3.6.2 Zalecenie. — Lokalizacja oraz liczba $wiatel prowadzenia po kregu powinna umozliwiaé
pilotowi:

a) wejScie na pozycje ,,z wiatrem” lub skorelowanie kursu statku powietrznego do drogi startowej w okreslonej
od niej odlegtosci oraz zidentyfikowanie progu w czasie przelotu; oraz
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b)  utrzymywanie w zasiggu wzroku progu drogi startowej oraz/lub innych punktow orientacyjnych
umozliwiajgcych poprawne wykonanie trzeciego zakretu i wyjscie na prostq do lgdowania, uwzgledniajqgc
prowadzenie innych wzrokowych pomocy nawigacyjnych.

5.3.6.3 Zalecenie. — Swiatla prowadzenia po kregu powinny sklada¢ sie z:

a) Swiatel wskazujqcych przedtuzong linie srodkowg drogi startowej oraz/lub elementy wzrokowego systemu
podejscia; lub

b)  swiatet wskazujgcych potozenie progu drogi startowej; lub
C) Swiatel wskazujqcych kierunek lub potozenie drogi startowej;
lub kombinacji tych swiatet odpowiednio dla danej drogi startowej.
Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce
instalowania swiatel prowadzenia po kregu.

Charakterystyka

5.3.6.4 Zalecenie. — Zaleca sig, aby swiatla prowadzenia po kregu byly sygnatami swietlnymi statymi
lub blyskowymi, ktorych intensywnos¢ i rozwarcie wigzki bedq dostosowane do warunkéw widzialnosci oraz
Swiatel tla, w jakich przewidziane jest wykonanie podejscia do lgdowania z okrqzenia. Swiatla blyskowe powinny
by¢ koloru biatego, swiatla state — koloru biatego albo wytadowczymi w gazie.

5.3.6.5 Zalecenie. — Swiatla powinny by¢ zaprojektowane i zainstalowane w taki sposéb, aby nie
stanowity zrodla oslepiania lub wprowadzaly w blqd pilota w czasie wykonywania podejscia do lgdowania, startu
lub kotowania.

5.3.7 Systemy Swiatel prowadzenia do drogi startowej
Zastosowanie

53.7.1 Zalecenie. — System swiatet prowadzenia do drogi startowej, powinien by¢é zapewniony tam,
gdzie wymagane jest wzrokowe prowadzenie wzdtuz specyficznej sciezki podejscia, na przyktad w celu ominigcia
niebezpiecznego terenu lub w ramach procedur antyhatasowych.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce
instalowania swiatel prowadzenia do drogi startowej.

Lokalizacja

53.7.2 Zalecenie. — System Swiatel prowadzenia do drogi startowej powinien skladaé sie z grup
Swiatet rozmieszczonych w sposob okreslajqcy Zgdang sciezke podejscia, oraz aby znad poprzedniej grupy Swiatet
widoczna byta grupa nastepna. Odleglos¢ pomiedzy sqsiednimi grupami powinna wynosic¢ nie wigcej niz okoto
1600 m.

Uwaga. — System swiatel prowadzenia do drogi startowej moze by¢ krzywoliniowy, prostoliniowy Iub by¢
kombinacjq tych dwoch rozwigzan.

5.3.7.3 Zalecenie. — System swiatet prowadzenia do drogi startowej powinien sig rozciggaé od punktu
okreslonego przez wiasciwg wiadze do miejsca, gdzie widoczny jest system swiatel podejscia, droga startowa lub
Swiatla drogi startowej, jezeli wystgpuje.
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Charakterystyka

53.74 Zalecenie. — Kazda grupa swiatel system swiatel prowadzenia do drogi startowej powinna
skladaé sie, z co najmniej trzech lamp blyskowych w konfiguracji liniowej lub grupowej. System moze by¢
uzupetniony Swiatlami statymi, jezeli bedg one pomocne w identyfikacji systemu.

5.3.75 Zalecenie. — Swiatla blyskowe i Swiatla stale powinny by¢ biale.

5.3.7.6 Zalecenie. — Jezeli jest to mozliwe, swiatta blyskowe w kazdej grupie powinny blyskaé
W kolejnosci wskazujqc kierunek do drogi startowe;.

5.3.8 Swiatla identyfikacji progu drogi startowej

Zastosowanie

5.3.8.1 Zalecenie. — Swiatla identyfikacji progu drogi startowej powinny by¢ zainstalowane:

a) na progu drogi startowej z podejsciem nieprecyzyjnym, jezeli istnieje koniecznosé dodatkowego polepszenia
widocznosci progu lub nie jest praktycznie mozliwe zainstalowanie innych pomocy swietlnych na podejsciu;
oraz

b) jezeli prog drogi startowej jest przesunigty na state wzgledem poczqtku drogi startowej lub prog zostal
przesuniety tymczasowo wzgledem normalnego polozenia i istnieje koniecznosc¢ dodatkowego polepszenia

widocznosci progu.
Lokalizacja
5.3.8.2 Swiatta identyfikacji progu drogi startowej rozmieszcza sie¢ w linii progu, symetrycznie

w stosunku do linii §rodkowej drogi startowej, okoto 10 m na zewnatrz od kazdego z rzgdow $wiatel krawedzi
drogi startowej.

Charakterystyka

5.3.8.3 Zalecenie. — Swiatla identyfikacji progu drogi startowej powinny byé bialymi $wiatlami
blyskowymi, o czestotliwosci blyskow pomigdzy 60 a 120 razy na minute.

5.3.84 Swiatta powinny by¢ widoczne tylko od strony podejscia do ladowania.

5.3.9 Swiatla krawedzi drogi startowej

Zastosowanie

5391 Swiatta krawedzi drogi startowej powinny by¢ zainstalowane na drodze startowej, ktora jest
przeznaczona do uzytkowania w nocy lub na drodze startowej z podej$ciem precyzyjnym, przeznaczonej do
uzytkowania w dzien i w nocy.

5.3.9.2 Zalecenie. — Swiatla krawedzi drogi startowej powinny by¢ zainstalowane na drodze startowej
przeznaczonej do startow w warunkach operacyjnych ponizej RVR rzedu 800 m w ciggu dnia.
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Lokalizacja

5.3.9.3 Swiatta krawedzi drogi startowej powinny byé instalowane na catej dlugosci drogi startowej,
w dwoéch rownoleglych rzedach, symetrycznie w stosunku do linii sSrodkowej drogi startowe;.

5.3.94 Swiatla krawedzi drogi startowej powinny by¢ instalowane wzdluz krawedzi obszaru
deklarowanego jako droga startowa lub na zewnatrz tego obszaru, w odleglosci nie wigkszej niz 3 m od krawedzi.

5.3.95 Zalecenie. — Jezeli szerokos¢ obszaru deklarowanego jako droga startowa, przekracza 60 m,
odleglos¢ pomiedzy rzedami swiatel powinna by¢ okreslona w oparciu o charakter wykonywanych operacji,
charakterystyke rozkladu swiatla swiatel krawedziowych drogi startowej oraz innych pomocy wzrokowych
obstugujgcych droge startowgq.

5.3.9.6 Swiatta kazdego rzedu powinny by¢ rozmieszczone w  regularnych odstgpach
nieprzekraczajacych 60 m w przypadku przyrzadowych drog startowych oraz nieprzekraczajacych 100 m,
w przypadku nieprzyrzadowych drég startowych. Swiatta obydwu rzedéw powinny byé rozmieszczone parami,
symetrycznie w stosunku do linii sSrodkowej drogi startowej. Na skrzyzowaniach drog startowych, lampy §wiatet
krawgdziowych moga by¢ rozmieszczone nieregularnie lub pominiete, pod warunkiem, ze zostanie zachowane
wystarczajace prowadzenie dla pilota.

Charakterystyka

5.3.9.7 Swiatla krawedzi drogi startowej powinny byé §wiattami statymi koloru zmiennego biatego,
z wyjatkiem, gdy:

a) prog drogi startowej jest przesunigty, $wiatlta pomigdzy poczatkiem drogi startowej a przesunietym progiem
powinny by¢ koloru czerwonego patrzac od strony podejscia; oraz

b) $wiatta na dtugosci 600 m lub jednej trzeciej dtugosci drogi startowej, w zaleznosci od tego, ktory z tych
wymiarow jest mniejszy, na przeciwleglym koncu drogi startowej, patrzac z miejsca z ktdrego rozpoczyna
si¢ rozbieg do startu, moga by¢ koloru zéitego.

5.3.9.8 Swiatla krawedzi drogi startowej powinny byé widoczne ze wszystkich kierunkéw niezbednych
dla prowadzenia pilota wykonujacego ladowanie lub start w obu kierunkach. Jezeli $wiatta krawedzi drogi
startowej przeznaczone sg rowniez do prowadzenia pilotow po kregu nadlotniskowym, powinny by¢ one widoczne
ze wszystkich kierunkoéw (patrz punkt 5.3.6.1).

5.3.99 Swiatta krawedzi drogi startowej maja by¢ widoczne ze wszystkich kierunkéw okreslonych
W punkcie 5.3.9.8 oraz wysyta¢ wigzki swiatla pod katem do 15° nad poziomem, z intensywnoscig odpowiadajaca
warunkom widzialno$ci, w jakich droga startowa bedzie wykorzystywana przy operacji startu i lgdowania.
Intensywnos¢ ta powinna by¢ réwna co najmniej 50 kandeli, z wyjatkiem lotniska, w sgsiedztwie ktdrego nie ma
zewnetrznego o$wietlenia, gdzie, w celu uniknigcia o$lepienia pilotow, intensywnos¢ $wiatet krawedziowych
moze by¢ obnizona do nie mniej niz 25 kandeli.

5.3.9.10 Swiatla krawedzi drogi startowej z podejsciem precyzyjnym powinny byé zgodne
z wymaganiami okre$lonymi w Dodatku 2, Rysunek A 2-9 lub A 2-10.
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5.3.10 Swiatla progu drogi startowej oraz §wiatla poprzeczki skrzydlowej

(patrz Rysunek 5-22)

Zastosowanie Swiatel progu drogi startowej

5.3.10.1  Swiatta progu drogi startowej powinny by¢ instalowane na drogach startowych wyposazonych
w $wiatta krawedzi z wyjatkiem nieprzyrzadowych drog startowych lub drég startowych z podejsciem
nieprecyzyjnym, ktoérych prég zostal przesuniety i zastosowano $wiatta poprzeczki skrzydtowe;.

Lokalizacja swiatet progu drogi startowej

5.3.10.2  Jezeli prog znajduje si¢ na koncu (skraju) drogi startowej, to $wiatta progu powinny by¢
rozmieszczone w rzgdzie prostopadtym do osi drogi startowej, mozliwie jak najblizej konca drogi startowej lecz
w zadnym przypadku nie dalej niz 3 m na zewnatrz od krawedzi konca drogi startowe;.

5.3.10.3  Jezeli prog drogi startowej jest przesunigty wzgledem konca drogi startowej, to $wiatla progu
powinny by¢ rozmieszczone w rz¢dzie prostopadltym do osi drogi startowej, przy przesunigtym progu.

5.3.10.4  Swiatla progu powinny sktada¢ sie z:

a) w przypadku nieprzyrzadowej drogi startowej lub drogi startowej z podejsciem nieprecyzyjnym, minimum
sze$ciu $wiatel;

b) przypadku drogi startowej z podejSciem precyzyjnym kategorii I, co najmniej takiej ilo§ci $wiatet jaka
wynika z rozstawienia ich w réwnych odstepach 3 m pomigdzy rzedami §wiatet krawedzi drogi startowe;;
oraz

c) w przypadku drogi startowej z podejSciem precyzyjnym kategorii II lub III, ze $wiatet rozmieszczonych
w rownych odstepach 3 m pomigdzy rz¢dami Swiatet krawedzi drogi startowe;.
5.3.10.5  Zalecenie. — Swiatla opisane w punktach 5.3.10.4 a) oraz b) powinny byé:

a) réwnomiernie rozmieszczone pomiedzy rzedami Swiatel krawedzi drogi startowej, lub

b)  symetrycznie rozmieszczone wzgledem linii Srodkowej drogi startowej w dwiéch grupach, w ktérych swiatta
sq rownooddalone od siebie, przerwa pomiedzy grupami powinna by¢ rowna odleglosci poprzecznej
pomigdzy oznakowaniem strefy przyziemienia lub swiattami tej strefy, jezeli sq one zastosowane, lub w innym
przypadku, przerwa ta nie powinna by¢ wigeksza od potowy odleglosci pomiedzy rzedami Swiatel krawedzi
drogi startowej.

Zastosowanie swiatel poprzeczki skrzydltowej

5.3.10.6  Zalecenie. — Swiatla poprzeczki skrzydlowej powinny byé stosowane na drodze startowej
Z podejsciem precyzyjnym, jezeli konieczne jest zapewnienie zwigkszonej wyrazistosci.

5.3.10.7  Swiatla poprzeczki skrzydtowej maja by¢ instalowane na nieprzyrzadowej drodze startowej lub

drodze startowej z podej$ciem nieprecyzyjnym, jezeli prog zostal przesunigty i §wiatta progu sa wymagane lecz
nie zostaly zainstalowane.
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Lokalizacja swiatel poprzeczki skrzydlowej

5.3.10.8  Swiatta poprzeczki skrzydlowej powinny byé rozmieszczone symetrycznie w stosunku do linii
srodkowej drogi startowej, na wprost progu, w dwoch grupach, czyli poprzeczkach skrzydtowych. Kazda
poprzeczka skrzydtowa powinna si¢ sktada¢ z co najmniej pigciu $wiatet na przestrzeni co najmniej 10 m na
zewnatrz i prostopadle do linii $wiatet krawedzi drogi startowej, przy czym S$wiatla kazdej z poprzeczek
skrzydtowych, najblizsze linii srodkowej drogi startowej, powinny znajdowac si¢ na linii §wiatet krawedziowych.

Charakterystyki swiatel progu oraz swiatel poprzeczki skrzydtowej

5.3.10.9 Swiatta progu oraz $wiatta poprzeczki skrzydtowej majg by¢ stalymi $wiatlami
jednokierunkowymi koloru zielonego, widocznymi od strony podejscia do drogi startowej. Intensywnos¢ oraz
rozwarcie wigzki Swiatta powinno by¢ odpowiednie do warunkow widzialnosci oraz oswietlenia tha, w jakich
przewidywane jest wykorzystywanie drogi startowe;j.

5.3.10.10 Swiatta progu drogi startowej z podejsciem precyzyjnym powinny odpowiada¢ wymaganiom
okreslonym w Dodatku 2, Rysunek A2-3.

5.3.10.11 Swiatta poprzeczki skrzydtowej na progu drogi startowej z podejsciem precyzyjnym powinny
odpowiada¢ wymaganiom okre§lonym w Dodatku 2, Rysunek A2-4.

5.3.11 Swiatla konca drogi startowej

(patrz Rysunek 5-22)

Zastosowanie

5.3.11.1  Swiatta konca drogi startowej powinny by¢ instalowane na drodze startowej, ktora wyposazona
jest w §wiatla krawedzi.

Uwaga. — Jezeli prog drogi startowej zlokalizowany jest na koricu drogi startowej, oprawy swiatet progu

drogi startowej mogq byc¢ rowniez wykorzystane do swiatet konca drogi startowej.

Lokalizacja

5.3.11.2  Swiatla kofica drogi startowej powinny rozmieszczone w jednej linii, prostopadtej wzgledem
linii $rodkowej drogi startowej, mozliwie najblizej konca drogi startowej, jednakze w zadnym wypadku nie dalej
niz 3 m od konca drogi startowe;.

5.3.11.3  Zalecenie. — Swiatla korica drogi startowej powinny skladaé sie z co najmniej szesciu lamp.
Swiatla te powinny by¢:
a) réwnomiernie rozmieszczone pomiedzy rzedami Swiatet krawedzi drogi startowej, lub

b)  symetrycznie rozmieszczone wzgledem linii Srodkowej drogi startowej w dwoch grupach, w ktorych swiatta
sqg rowno oddalone od siebie, przerwa pomigdzy grupami nie moze byc¢ wigksza niz potowa odleglosci
pomiedzy rzedami swiatel krawedzi drogi startowej.

W przypadku drog startowych z podejsciem precyzyjnym kategorii 111, odleglos¢ pomiedzy swiattami konca drogi
startowej, z wyjqtkiem lamp potozonych najblizej przerwy, jezeli jest ona zastosowana, nie powinna przekraczac
6m.
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LAvaga: Minimalna ilos¢ swiatel jest pokazana dla drogi startowej o szerokosci 45 m, wyposazonej w swiatla krawedziowe zainstalowane na krawedziach.

Rysunek 5-22 Rozmieszczenie Swiatel progu i konca drogi startowej
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Uwaga. — Powyzsze przyklady pokazujg rozmieszczenie swiatef na drodze startowej posiadajqcej przesunigte progi na obu konicach oraz system swiatel podejscia precyzyjnego kategorii

1, obstugujgcy prog przesuniety lewy

Rysunek 5-23. Przyklad $wiatel podejscia i $wiatel drogi startowej dla drogi startowej z przesunigtym progiem. .
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Charakterystyka

5.3.11.4  Swiatla kofica drogi startowej powinny byé statymi $wiatlami jednokierunkowymi koloru
czerwonego, widocznymi od strony §rodka drogi startowej. Intensywno$¢ oraz rozwarcie wiazki Swiatta powinno
by¢ odpowiednie do warunkéw widzialno$ci oraz o§wietlenia tta, w jakich przewidywane jest wykorzystywanie
drogi startowej.

5.3.11.5  Swiatla kofica drogi startowej z podejéciem precyzyjnym powinny odpowiada¢ wymaganiom
okreslonym w Dodatku 2, Rysunek A2-8.

5.3.12  Swiatla linii Srodkowej drogi startowej
Zastosowanie

5.3.12.1  Swiatta linii $rodkowej drogi startowej powinny by¢ instalowane na drodze startowej
z podejsciem precyzyjnym kategorii I1 lub III.

5.3.12.2  Zalecenie. — Swiatla linii $rodkowej drogi startowej powinny byé instalowane na drodze
startowej z podejsciem precyzyjnym kategorii I, w szczegdlnosci, gdy droga startowa wykorzystywana jest przez
statki powietrzne charakteryzujgce sie wysokq predkoscig lgdowania lub wowczas, gdy odleglos¢ pomiedzy
rzedami swiatet krawedzi drogi startowej jest wieksza niz 50 m.

5.3.12.3  Swiatta linii $rodkowej drogi startowej powinny by¢ instalowane na drodze startowej
przeznaczonej do startéw, jezeli minima operacyjne RVR s3 rzedu 400 m.

5.3.12.4  Zalecenie. — Swiatla linii $rodkowej drogi startowej powinny by¢ instalowane na drodze
startowej przeznaczonej do startow, jezeli minima operacyjne RVR sq rzedu 400 m lub wigksze oraz droga
startowa jest wykorzystywana przez samoloty o bardzo wysokiej predkosci startu, w szczegolnosci, gdy odlegtosé¢
pomiedzy rzedami Swiatel krawedzi drogi startowej jest wigksza niz 50 m.

Lokalizacja

5.3.125  Swiatla linii srodkowej drogi startowej powinny by¢ zlokalizowane wzdtuz linii srodkowej drogi
startowej, z wyjatkiem przypadku, gdy jest to niepraktyczne, wowczas mozliwe jest odsuniecie $wiatet z tej samej
strony linii §rodkowej drogi startowej o nie wiecej niz 60 cm. Swiatta linii $rodkowej maja by¢ rozmieszczone
poczawszy od progu do konca drogi startowej, w odstgpach okoto 15 m. W przypadku, kiedy mozliwe jest
zagwarantowanie poziomu niezawodnosci $wiatet linii sSrodkowej, okre§lonych odpowiednio w punkcie 10.5.7
lub 10.5.11 oraz droga startowa jest przewidywana do wykorzystywania w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi
startowej 350 m lub wigkszej, odstepy pomigdzy swiattami moga wynosi¢ okoto 30 m.

Uwaga. — Istniejgce oznakowanie linii srodkowej drogi, gdzie odleglos¢ pomigdzy swiattami wynosi 7.5 m
nie musi by¢ wymienione.

5.3.12.6  Zalecenie. — Wskazania linii Srodkowej drogi startowej w przypadku startu od krawedzi drogi
startowej do przesunigtego progu powinno by¢ zapewnione poprzez:

a)  system swiatel podejscia, jezeli jego charakterystyki oraz ustawienia intensywnosci umozliwiajg prowadzenie
wymagane podczas startu oraz nie powodujq oslepienia pilota startujgcego statku powietrznego, lub

b)  swiatfa linii Srodkowej drogi startowej; lub
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C) baretki o diugosci nie mniejszej niz 3 m rozmieszczone w odstgpach 30 m, jak pokazano na Rysunku
5-23, zaprojektowane w taki sposob, aby ich charakterystyki fotometryczne i regulacja intensywnosci
zapewnialy niezbedne prowadzenie w trakcie startu bez ryzyka oslepienia pilota startujgcego statku
powietrznego.

Jezeli jest to konieczne, powinna istnie¢ mozliwos¢ wygaszenia swiatel linii Srodkowej drogi startowej
wymienionych w punkcie b) lub zmiany intensywnosci systemu podejscia lub linii swietlnych, jezeli droga startowa
Jest uzywana do lgdowania. Jezeli droga startowa jest wykorzystywana do lgdowania, pomigdzy poczgtkiem drogi
startowej i przesunigtym progiem, swiatla punktowe linii sSrodkowej drogi startowej w Zadnym przypadku nie
powinny by¢ jedynymi zrodlami swiatla

Charakterystyka

5.3.12.7  Swiatla linii $rodkowej drogi startowej powinny by¢ $wiatlami o $wietle statym, koloru biatego
zmiennego na odcinku pomigdzy progiem a punktem potozonym w odleglosci 900 m od konca drogi startowej;
w kolorach na przemian czerwonym i biatym zmiennym, na odcinku pomigdzy 900 m a 300 m od konca drogi
startowej; koloru czerwonego na ostatnich 300 m drogi startowej, z wyjatkiem drog startowych krétszych niz 1800
m, na ktorych §wiatla przemienne czerwono-biate zlokalizowane beda od $rodka drogi startowej uzywanej do
ladowania, do punktu, znajdujacego si¢ w odlegtosci 300 m od konca drogi startowe;.

Uwaga. — Uklad zasilania powinien by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby czesciowe jego uszkodzenie nie

powodowato blednych wskazan o dlugosci pozostalej czesci drogi startowej.

5.3.12.8  Swiatta linii $rodkowej drogi startowej powinny odpowiada¢ wymaganiom okre§lonym
w Dodatku 2, Rysunek A2-6 lub A2-7

5.3.13 Swiatla strefy przyziemienia
Zastosowanie

5.3.13.1 Swiatta strefy przyziemienia nalezy instalowaé w strefie przyziemienia drogi startowej
z podejsciem precyzyjnym kategorii II lub III.

Lokalizacja

5.3.13.2  Swiatla strefy przyziemienia powinny by¢ zlokalizowane na dhugosci 900 m, poczynajac od
progu drogi startowej, z wyjatkiem drog startowych o dtugosci mniejszej niz 1800 m, gdzie system powinien by¢
skrocony, aby nie siegat poza potowe dtugosci drogi startowej. Swiatta powinny wystepowac¢ jako pary baretek
umieszczonych symetrycznie w stosunku do linii $rodkowej drogi startowej. Swiatta kazdej pary najbardziej
zblizonej do linii $rodkowej drogi powinny by¢ rozstawione w odlegto$ciach rownych rozstawowi oznakowania
strefy przyziemienia. Odleglo$¢ pomiedzy parami baretek mierzona wzdtuz linii $rodkowej drogi startowej
powinna wynosi¢ 30 m lub 60 m.

Uwaga. — 4by umozliwi¢ operacje przy nizszych minimach widzialnosci moze okazaé sie celowe
zastosowanie rozstawu podtuznego 30 m pomiedzy poprzeczkami krotkimi.

Charakterystyka

5.3.13.3  Baretka powinna sklada si¢ z minimum 3 Zrodet $wiatta, a odleglo$¢ pomigdzy nimi nie moze
przekracza¢ 1.5 m.
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5.3.134 Zalecenie. — Diugosé baretki nie powinna byé¢ mniejsza niz 3 m oraz wigksza niz 4.5 m.

5.3.13.5 Swiatla strefy przyziemienia powinny by¢ statymi $wiattami jednokierunkowymi, koloru
zmiennego biatego.

5.3.13.6 Swiatla strefy przyziemienia powinny odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w Dodatku 2,
Rysunek A 2-5.

5.3.14 Proste Swiatla strefy przyziemienia

Uwaga. — Proste swiatfa strefy przyziemienia majq na celu zapewnienie pilotom zwigkszonej swiadomosci
sytuacyjnej w kazdych warunkach widzialnosci oraz pomoc w podejmowaniu decyzji o ewentualnym rozpoczeciu
odejscia na drugi krqg w sytuacji, gdy statek powietrzny nie wylgdowat W okreslonym punkcie na drodze startowej.
Wazne jest, aby piloci wykonujgcy operacje na lotniskach z prostymi Swiatlami strefy przyziemienia byli
zaznajomieni z przeznaczeniem tych swiatel.

Zastosowanie

5.3.14.1  Zalecenie. — Za wyjgtkiem sytuacji kiedy swiatla strefy przyziemienia sq zapewniane zgodnie
Z zapisami zawartymi w punkcie 5.3.13, na lotniskach gdzie kqt podejscia jest wigkszy niz 3.5 stopnia i/lub
rozporzqdzalna diugosé lgdowania w potgczeniu z innymi czynnikami zwieksza ryzyko wyjechania poza droge
startowq, powinny by¢ zainstalowane proste swiatla strefy przyziemienia.

Lokalizacja

5.3.14.2  Proste $§wiatla strefy przyziemienia to para $wiatel zlokalizowanych po kazdej stronie linii
srodkowej drogi startowej, 0.3 m za nawietrzng krawedzig koncowego oznakowania strefy przyziemienia. Odstep
boczny pomiedzy wewnetrznymi §wiattami dwoch par swiatet bedzie rowny odstgpowi bocznemu oznakowania
strefy przyziemienia. Odstepy pomigdzy Swiattami tej samej pary nie mogg by¢ wigksze niz 1.5 m lub potowa
szerokosci oznakowania strefy przyziemienia, w zaleznoSci od tego ktora odlegltos¢ jest wigksza. (patrz
Rysunek 5-24)

5.3.14.3 Zalecenie. — Jezeli proste swiatla strefy przyziemienia sq instalowane na drodze startowej bez
oznakowania strefy przyziemienia, powinny by¢ zlokalizowane w takim miejscu, ktore zapewnia rownowazng
informacje o strefie przyziemienia.

5.3.14.4  Proste $wiatla strefy przyziemienia sg §wiattami statymi jednokierunkowymi koloru zmiennego
biatego, ustawionymi w taki sposob, aby byly widziane przez pilota ladujacego samolotu w kierunku podejscia
do lagdowania na drodze startowe;.

Charakterystyka

5.3.145  Proste $wiatla strefy przyziemienia powinny spelnia¢ wymagania, o ktérych mowa w Dodatku
2, Rysunek A 2-5.

Uwaga. — Dobrq praktykq jest zasilanie prostych Swiatel strefy przyziemienia z innego obwodu niz pozostate
Swiatla drogi startowej, tak aby mogly one by¢ wykorzystywane kiedy inne swiatlta sq wylgczone.
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Uwaga: Wymiar 4 powinien wynosi¢ 1.3 m lub polowe szerokosci oznakowania strefy przyziemienia,
w zaleznosci od lego, co jest wigksze.

Rysunek 5-24. Proste §wiatla strefy przyziemienia

5.3.15 Swiatla wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu

Uwaga. — Celem Swiatet wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu (RETILs) jest zapewnienie pilotowi
informacji dotyczgcej odleglosci do najblizszej drogi kotowania szybkiego zjazdu z drogi startowej, poprawienie
orientacji w warunkach ograniczonej widzialnosci oraz umozliwienie pilotowi zastosowanie optymalnej sity
hamowania w celu sprawniejszego wykonania dobiegu i wejscia w droge szybkiego zjazdu. Nalezy zwrécié uwage,
aby piloci korzystajqcy z lotnisk, ktorych drogi startowe wyposazone sq w swiatla wskazania drogi kotowania
szybkiego zjazdu, zostali zapoznani z dziataniem systemu.

Zastosowanie

5.3.15.1  Zalecenie. — Swiatla wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu powinny by¢ zainstalowane
na drodze startowej, ktora ma by¢ wykorzystywana w warunkach widzialnosci poziomej wzdiuz drogi startowej,
mniejszych niz rzedu 350 m oraz/lub gdy poziom natezenia ruchu na lotnisku jest duzy.

Uwaga. — Patrz Zalgcznik A, Sekcja 14.

5.3.15.2 Swiatta wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu nie moga byé¢ widoczne w przypadku
awarii jakiejkolwiek lampy lub awarii innego typu, ktora uniemozliwia wskazania petnego uktadu $wiatet
pokazanych na Rysunku 5-25.
Lokalizacja

5.3.15.3 Swiatla wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu powinny byé zlokalizowane na drodze

startowej po tej samej stronie $wiatet linii §rodkowej drogi startowej co droga kotowania szybkiego zjazdu,
w konfiguracji okreslonej na Rysunku 5-25. W kazdym zespole, lampy powinny by¢ umieszczone 2 m od siebie,
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lampa potozona najblizej linii sSrodkowej drogi startowej powinna by¢ przesunieta o 2 m od linii srodkowej drogi
startowej.

5.3.154 Jezeli na drodze startowej wystepuje wiecej niz jedna droga kolowania szybkiego zjazdu,
zespoty lamp $wiatet wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu dla kazdej z drog kotowania nie moga na siebie
nachodzié, kiedy sa wiaczone.

Charakterystyka

5.3.155 Swiatta wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu powinny by¢ S$wiatlami statymi
jednokierunkowymi koloru zéttego, ustawionymi w taki sposob, aby byly widziane przez pilota ladujacego
samolotu w kierunku podejscia do ladowania na drodze startowe;j.

5.3.15.6  Swiatla wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu powinny odpowiada¢ wymaganiom
okreslonym w Dodatku 2, Rysunek odpowiednio A2-6 lub A2-7.

5.3.15.7

Zalecenie. — Swiatla wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu powinny byé zasilane
poprzez osobny obwod elektryczny, inny niz zasilajgcy pozostate swiatla drogi startowej, tak, aby mozliwe byto
uzywanie swiatel wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu, gdy pozostale swiatta sq wylgczone.
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Rysunek 5-25. Swiatla wskazania drogi kolowania szybkiego zjazdu (RETILS)
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5.3.16 Swiatla zabezpieczenia przerwanego startu
Zastosowanie

5.3.16.1  Swiatta zabezpieczenia przerwanego startu nalezy instalowa¢ dla zabezpieczenia przerwanego
startu, ktore jest przeznaczone do wykorzystywania w nocy.

Lokalizacja

5.3.16.2  Swiatla zabezpieczenia przerwanego startu powinny byé rozmieszczone na calej dtugosci
zabezpieczenia przerwanego startu w dwoch rownoleglych rzedach jednakowo oddalonych od linii srodkowej
drogi startowej, na przedhuzeniu rzedow $wiatel krawedzi drogi startowej. Swiatta zabezpieczenia przerwanego
startu nalezy réwniez umiesci¢ na koncu zabezpieczenia przerwanego startu, prostopadle do jego linii $rodkowe;j
i mozliwie najblizej konca, w zadnym przypadku nie dalej niz 3 m poza tym koncem.

Charakterystyka

5.3.16.3  Swiatla zabezpieczenia przerwanego startu widziane od strony drogi startowej powinny byé
jednokierunkowymi §wiatlami statymi, koloru czerwonego.

5.3.17 Swiatla linii srodkowej drogi kolowania
Zastosowanie

5.3.17.1  Swiatla linii $rodkowej drogi kotowania nalezy instalowa¢ na drogach kotowania, drogach
kotowania do zjazdu, stanowiskach do odladzania i plytach postojowych przeznaczonych do uzytkowania
w warunkach widzialno$ci wzdtuz drogi startowej ponizej 350 m, w sposdb zapewniajacy ciggle prowadzenie,
poczawszy od linii srodkowej drogi startowej do stanowisk postojowych na ptycie postojowej. Stosowanie §wiatet
linii $srodkowej drogi kotowania nie jest konieczne, jezeli poziom nat¢zenia ruchu statkéw powietrznych jest maty
a $§wiatla krawedzi drogi kotowania i oznakowanie linii $srodkowej drogi kotowania, zapewniaja wystarczajace
prowadzenie.

5.3.17.2  Zalecenie. — Swiatla linii Srodkowej drogi kolowania powinny byé¢ instalowane na drogach
kotowania przeznaczonych do uzytkowania w nocy, w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi startowej powyzej
350 m, zwlaszcza na skomplikowanych skrzyzowaniach drog kotowania i na drogach zjazdu z drogi startowej.
Stosowanie swiatet linii Srodkowej drogi kotowania nie jest konieczne, jezeli poziom nategzenia ruchu statkow
powietrznych jest maly oraz Swiatta krawedzi i oznakowanie linii Srodkowej drogi kotowania, zapewniajg
wystarczajgce prowadzenie.

Uwaga. — Jezeli zachodzi potrzeba oznakowania krawedzi drogi kolowania, np. drogi kolowania szybkiego
zjazdu, wagskiej drogi kotowania lub w przypadku zalegania Sniegu, mozna stosowacé swiatta krawedzi drogi
kolowania lub markery.

5.3.17.3 Zalecenie. — Swiatla linii $rodkowej drogi kotowania powinny byé instalowane na drodze
zjazdu z drogi startowej, drodze kolowania, plaszczyznie do odladzania oraz plycie postojowej, uzytkowanych
W kazdych warunkach widzialnosci, jezeli stanowiq one czes¢ zaawansowanego systemu kierowania i kontroli
ruchu naziemnego w taki sposob, aby zapewnié ciggle prowadzenie od linii srodkowej drogi startowej do
stanowisk postojowych statkéw powietrznych.
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5.3.17.4 Swiatla linii $§rodkowej drogi kotowania nalezy instalowa¢ na drodze startowej stanowigcej
czg$¢ standardowej trasy kotowania oraz przeznaczonej do kotowania w warunkach widzialno$ci wzdtuz drogi
startowej mniejszej niz 350 m. Stosowanie §wiatet linii $rodkowej drogi kotowania nie jest konieczne, jezeli
poziom nat¢zenia ruchu statkow powietrznych jest maty oraz §wiatta krawedzi i oznakowanie linii Srodkowej
drogi kotowania zapewniajg wystarczajace prowadzenie.

Uwaga. — W punkcie 8.2.3 zawarto informacje dotyczgce potozenia krzyzujqgcych sig systemow swiatel drogi
startowej i drogi kotowania.

5.3.17.5 Zalecenie. — Swiatla linii Srodkowej drogi kolowania powinny by¢ instalowane na drodze
startowej stanowiqcej czes¢ standardowej trasy kotowania w kazdych warunkach widzialnosci, jezeli stanowi ona
czes¢ zaawansowanego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego.

Charakterystyka

5.3.17.6  Za wyjatkiem przypadkow, o ktorych mowa w punkcie 5.3.17.8 $wiatla linii $rodkowej drogi
kotowania, znajdujace si¢ na drodze kotowania innej niz droga kolowania do zjazdu lub droga startowa, ktora
stanowi cz¢$¢ standardowej trasy kotowania, powinny by¢ §wiattami statymi, koloru zielonego o takim rozktadzie
wigzki $wiatla, aby byty one widoczne tylko z samolotu, ktory znajduje si¢ na drodze kotowania lub w jej poblizu.

5.3.17.7  Swiatla linii $rodkowej drogi kotowania bedacej droga zjazdu powinny by¢ $wiattami statymi.
Swiatta linii $rodkowej drogi kotowania powinny byé naprzemiennie zielone i zotte na odcinku od ich poczatku
przy linii $rodkowej drogi startowej do granicy strefy krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS lub do dolnej
krawedzi powierzchni przejsciowej wewngtrznej w zalezno$ci, ktora z tych granic jest bardziej oddalona od drogi
startowej; poza tym odcinkiem wszystkie §wiatta linii $srodkowej maja by¢ zielone (Rysunek 5-26). Pierwsze
$wiatto w linii §rodkowej zjazdu powinno by¢ zawsze zielone natomiast $wiatto najblizsze granicy zawsze musi
by¢ zétte.

Uwaga 1. — Szczegdlng uwage nalezy poswieci¢ ograniczeniu kqtow rozproszenia zielonych swiatet linii
srodkowej drogi kotowania w poblizu drogi startowej, w celu uniknigcia mozliwosci pomylenia ich ze Swiatlami
progu drogi startowej.

Uwaga 2. — Charakterystyki filtra koloru zoltego okreslono w Dodatku 1, punkt 2.2.

Uwaga 3. — Rozmiary strefy krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS zalezq od charakterystyk zastosowanego
urzqdzenia ILS/MLS oraz innych czynnikow. Odpowiednie wytyczne zawarto w Zatgczniku 10 ICAO, Tom I,
Dodatek C oraz G.

Uwaga 4. — Wymagania dotyczqce znakow pionowych wskazujgcych opuszczenie drogi startowej zawarto
w punkcie 5.4.3.
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Skrzyzowanie drég kolowania

Inna droga kofowania
o o |o do zjazdu o

Qdcinek prosty drogi kotowania

maks. 60 m

Droga kotowania
szybkiego zjazdu

maks
30m

LEGENDA

O Swiatla linii srodkowej i krawedzi drogi startowej °

® Swiatla krawedzi drogi kolowania
® Swiatla linii $rodkowej drogi kolowania ol
= Swiatla linii $rodkowej drogi kotowania szybkiego zjazdu

® Swiatio poprzeczki zatrzymania

Swiatlo poprzeczki zatrzymania (jednokierunkowe)

Swiatlo posredniego miejsca oczekiwania (jednokierunkowe)

Rysunek 5-26. Swiatla drogi kolowania
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5.3.17.8  Zalecenie.— Jezeli konieczne jest oznaczenie bliskosci drogi startowej, Swiatla linii srodkowej
drogi kolowania powinny by¢ S$wiatlami stalymi, naprzemiennie zielonymi i zoltymi od granicy strefy
krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS lub dolnej krawedzi powierzchni przejsciowej wewnetrznej w zaleznosci,
ktora z tych granic jest bardziej oddalona od drogi startowej, do drogi startowej i w dalszym ciggu sq
naprzemiennie zielone i Zolte do:

a) ich punktu koncowego w poblizu linii Srodkowej drogi startowej; lub

b) w przypadku swiatet linii srodkowej drogi kotfowania przecinajqcych droge startowq, do przeciwnej
granicy strefy krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS lub dolnej krawedzi powierzchni przejsciowej
wewnetrznej w zaleznosci, ktora z tych granic jest bardziej oddalona od drogi startowej

Uwaga 1. — Konieczne jest zachowanie ostroznosci w celu ograniczenia kqtow rozproszenia Swiatel
zielonych znajdujgcych sie na drodze startowej lub w jej poblizu, tak aby unikngc ewentualnego ich pomylenia ze
Swiatlami progu drogi startowej.

Uwaga 2. — Przepisy zawarte w punkcie 5.3.17.8 mogq stanowic¢ czes¢ skutecznych srodkow
zapobiegajqcych wtargnigciom na droge startowq.

5.3.17.9  Swiatla linii $rodkowej drogi kotowania powinny spetnia¢ wymagania okreslone w:

a) Dodatku 2, Rysunek A2-12, A2-13 lub A2-14 w przypadku drog kotowania przeznaczonych do uzytkowania
w warunkach widzialnosci wzdhuz drogi startowej mniejszych niz 350 m; oraz

b) Dodatku 2, Rysunek A2-15 lub A2-16 w przypadku innych drég kotowania.

5.3.17.10 Zalecenie. — Jezeli z punktu widzenia operacyjnego wymagane jest zastosowanie wyzszych
intensywnosci swiecenia, swiatla linii srodkowej na drodze kolowania szybkiego zjazdu, przeznaczonej do
uzytkowania w warunkach widzialnosci wzdiuz drogi startowej mniejszych niz 350 m, powinny spelniaé
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-12. Liczba poziomow intensywnosci dla tych swiatel powinna
by¢ taka sama jak w przypadku swiatel linii Srodkowej drogi startowej.

5.3.17.11 Zalecenie. — Jezeli swiatta linii srodkowej drogi kofowania wchodzq w skiad zaawansowanego
systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego oraz z operacyjnego punktu widzenia, wymagane jest
zastosowanie wyzszych intensywnosci swiecenia w celu umozliwienia ruchu naziemnego statkow powietrznych
Z odpowiedniq predkoscig w przypadku bardzo matych widzialnosci lub jasnego dnia, swiatta linii Srodkowej
drogi kofowania powinny spetnia¢ wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-17, D2—18 lub A2-19.

Uwaga. — Swiatla linii Srodkowej duzej intensywnosci powinny byé wykorzystywane tylko w przypadku
bezwzglednej koniecznosci oraz po przeprowadzeniu szczegotowych badan.

Lokalizacja
5.3.17.12  Zalecenie. — Swiatla linii srodkowej drogi kolowania powinny by¢ zwykle zlokalizowane na

oznakowaniu linii Srodkowej drogi kotowania, dopuszcza sig ich odsunigcie o nie wigcej niz 30 cm, w przypadku,
gdy niepraktycznym jest umieszczanie ich na oznakowaniu.

Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na drogach kolowania
Lokalizacja

5.3.17.13  Zalecenie. — Swiatla linii Srodkowej drogi kolowania na prostych odcinkach drogi kotowania
powinny by¢ rozmieszczone w odstepach nie wigkszych niz 30 m, z nastepujqcymi wyjgtkami:
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a) dopuszcza sig stosowanie wigkszych odstgpow, nieprzekraczajgcych 60 m, jezeli zapewniajq one
wystarczajgce prowadzenie w dominujgcych warunkach atmosferycznych;

b)  na krétkich prostych odcinkach powinno sig stosowacé odstepy mniejsze niz 30 m; oraz

€) nadrogach kotowania przeznaczonych do uzytkowania w warunkach RVR ponizej wartosci 350 m, odstep
podtuzny nie powinien przekraczac 15 m.

5.3.17.14  Zalecenie. — Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na odcinku tukowym powinny byé
zlokalizowane, poczgwszy od prostego odcinka drogi kotowania, w statej odlegtosci od zewnetrznej krawedzi tuku.
Odstepy migdzy swiattami powinny zapewnia¢ wyrazne oznaczenie tuku.

5.3.17.15 Zalecenie. — Na drogach kotowania przeznaczonych do uzytkowania w warunkach RVR
ponizej wartosci 350 m, swiatta na odcinku tukowym powinny by¢ rozmieszczone w odstepach nie wigkszych niz
15 m oraz na tuku o promieniu mniejszym niz 400 m — swiatla powinny by¢é rozmieszczone w odstepach nie
wigkszych niz 7.5 m. Rozstaw ten powinien by¢ zastosowany w odleglosci 60 m przed i za tukiem.

Uwaga 1. — Nastepujgce odstepy miedzy swiatlami uznaje sie za wilasciwe dla drog kolowania
przeznaczonych do uzytkowania przy RVR rownym lub wigkszym niz 350 m:

Promien tuku Odstep miedzy Swiattami
do 400 m 7.5m

401 mdo 899 m 15m

900 m i wiecej 30m

Uwaga 1. — Patrz 3.9.6 oraz Rysunek 3-2.

Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na drogach kolowania szybkiego zjazdu
Lokalizacja

5.3.17.16  Zalecenie. — Swiatla linii Srodkowej drogi kotowania na drodze kolowania szybkiego zjazdu
powinny zaczynac sig w punkcie polozonym w odleglosci co najmniej 60 m przed poczqtkiem fuku oraz powinny
by¢ instalowane poza koniec tuku do miejsca, w ktorym samolot osigga swojq normalng predkos¢ kotowania.
Swiatla czesci réwnoleglej do linii srodkowej drogi startowej powinny by¢ umieszczone w odleglosci, co najmniej
60 cm od linii Swiatet linii sSrodkowej drogi startowej, jak pokazano na Rysunku 5-27.

5.3.17.17 Zalecenie. — Swiatla powinny by¢ rozmieszczone w podluznych odstepach nie wiekszych niz

15 m, z wyjgtkiem przypadku, gdy brak jest swiatet linii Srodkowej drogi startowej, mozliwe jest zwigkszenie
odstepu do nie wiecej niz 30 m.

Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na innych drogach zejscia
Lokalizacja

5.3.17.18  Zalecenie. — Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na drogach kotowania zejscia, innych niz
drogi kotowania szybkiego zjazdu, powinny zaczynac sie w miejscu, gdzie oznakowanie poziome linii Srodkowej
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drogi kotowania wchodzi w tuk od linii Srodkowej drogi startowej oraz przebiega¢ po tuku oznakowania linii
Srodkowej drogi kolowania do punktu polozonego co najmniej w miejscu, gdzie oznakowanie linii Srodkowej drogi
kotowania wychodzi poza droge startowq. Pierwsze swiatlo powinno byé zlokalizowane, co najmniej 60 cm od
rzedu swiatet linii srodkowej drogi startowej, jak pokazano na Rysunku 5-27.

5.3.17.19 Zalecenie. — Swiatla powinny by¢ rozmieszczone w podluznych odstepach nie wiekszych niz
7.5m.

L

T ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ “

Oznakowanie linii srodkowej dla drogi startowej
z podejsciem precyzyjnym kategorii | lub II.

{— Swiatlo linii srodkowej drogi kotowania (do zjazdu)

—-— Qznakowanie linii srodkowej drogi kolowania (do zjazdu)--—

e nasr()(:lk()wadr()g|5‘[art0wej.._. —

60 cm

*— @— <— Swiatlo linii srodkowej drogi startowej
60 cm -

Tolerancja montazu $wiatet dla przesunietych linii $rodkowych drogi startowej
i drogi kotowania w celu utrzymania separacji 60 cm.

Rysunek 5-27. Swiatla przesunietej linii srodkowej drogi startowej i linii Srodkowej
drogi kolowania

Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na drogach startowych
Lokalizacja
5.3.17.20 Zalecenie. — Swiatla linii srodkowej drogi kolowania na drodze startowej, bedgcej czescig

standardowej trasy kolowania i przeznaczonej do kolowania w zakresie widzialnosci wzdluz drogi startowej
mniejszym niz 350 m, powinny by¢ umieszczone w odstepach nieprzekraczajgcych 15 m.
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5.3.18 Swiatla krawedzi drogi kolowania
Zastosowanie

5.3.18.1  Swiatla krawedzi drogi kotowania nalezy instalowa¢ na krawedzi ptaszczyzny do zawracania na
drodze startowej, zatoki oczekiwania, ptaszczyzny do odladzania, plyty postojowej itp. przeznaczonych do
uzytkowania w nocy oraz na drodze kolowania, niewyposazonej w $wiatla linii $rodkowej drogi kolowania
przeznaczonej do uzytkowania w nocy, z wyjatkiem przypadku, gdy nie jest konieczne instalowanie §wiatet
krawedzi drogi kotowania tam, gdzie biorac pod uwage natur¢ operacji, wystarczajace prowadzenie bedzie
zapewnione poprzez os$wietlenie powierzchni lub uzycie innych srodkow.

Uwaga. — Oznaczniki krawedzi opisano w punkcie 5.5.5.

5.3.18.2  Swiatla krawedzi drogi kotowania nalezy instalowa¢ na drodze startowej stanowiacej czes¢
standardowej trasy kotowania i przeznaczonej do uzytkowania w nocy, jezeli droga startowa nie jest wyposazona
w $wiatla linii $rodkowej drogi kotowania.

Uwaga. — Punkt 8.2.3 zawiera informacje dotyczgce krzyzowania si¢ systemow swiatef drogi startowej
i drogi kofowania.

Lokalizacja

5.3.18.3  Zalecenie. — Swiatla krawedzi drogi kolowania na prostym odcinku drogi kotowania oraz na
drodze startowej stanowiqcej czes¢ standardowej trasy kolowania powinny byé rozmieszczone w rownych
odstepach podtuznych, nie wiekszych niz 60 m. Swiatta na tuku powinny by¢ instalowane w odstepach mniejszych
niz 60 m tak, aby zapewnialy odpowiednie prowadzenie na tuku.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce stosowanych odstgpow pomiegdzy Swiatlami krawedzi drogi kolowania na
tukach zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

5.3.18.4  Zalecenie. — Swiatla krawedzi drogi kolowania stosowane na zatoce oczekiwania, plaszczyznie
odladzania, plycie postojowej itp. powinny by¢ rozmieszczone w rownych odstgpach podiuznych, nie wiekszych
niz 60 m.

5.3.18.5  Zalecenie. — Swiatla krawedzi drogi kolowania stosowane na plaszczyznie do zawracania na
drodze startowej powinny by¢ rozmieszczone w rownych odstgpach podtuznych nie wigekszych niz 30 m.

5.3.18.6 Zalecenie. — Swiatla krawedzi drogi kolowania powinny by¢ zlokalizowane mozliwie jak
najblizej krawedzi: drogi kolowania, plaszczyznmy do zawracania na drodze startowej, zatoki oczekiwania,
plaszczyzny do odladzania, ptyty postojowej lub drogi startowej itp. nie dalej jak w odlegtosci 3 m na zewngtrz od
krawedzi.

Charakterystyka

5.3.18.7 Swiatta krawedzi drogi kotowania powinny by¢ §wiatlami statymi koloru niebieskiego. Swiatta
powinny by¢ widoczne pod katem co najmniej 75° ponad ptaszczyzng poziomg oraz ze wszystkich kierunkow,
jakie sa niezbe¢dne dla prowadzenia pilota wykonujacego kotowanie w obu kierunkach. Na skrzyzowaniu, zjezdzie
lub tuku $wiatla maja by¢, w miar¢ mozliwosci, zastonicte (ekranowane) w taki sposob, aby nie byty widoczne
z tych kierunkow, z ktorych moglyby by¢ tatwo pomylone z innymi §wiattami.

5.3.18.8 Natezenie $wiatet krawedzi drogi kotowania powinno wynosi¢ co najmniej 2 cd w zakresie
katow pionowych od 0° do 6°1 0.2 cd dla dowolnych katéw pionowych zawartych miedzy 6° i 75°.
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5.3.19 Swiatla plaszczyzny do zawracania na drodze startowej
Zastosowanie

5.3.19.1  Swiatta ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej nalezy instalowa¢ w celu zapewnienia
ciaglego prowadzenia na plaszczyznie do zawracania na drodze startowej, przeznaczonej do uzytkowania
w warunkach widzialnos$ci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 350 m, aby umozliwi¢ samolotowi wykonanie
zakretu o 180° oraz ustawienie si¢ w linii srodkowej drogi startowe;.

5.3.19.2 Zalecenie. — Swiatla plaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinny byé instalowane
na plaszczyznie do zawracania, przeznaczonej do uzytkowania w nocy.

Lokalizacja

5.3.19.3 Zalecenie. — Swiatla plaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinny byé zwykle
instalowane na oznakowaniu ptaszczyzny do zawracania, mozliwe jest odsunigcie tych swiatel o nie wiecej niz
30 cm tam, gdzie nie jest praktyczne umieszczanie Swiatet na oznakowaniu.

5.3.194 Zalecenie. — Swiatla plaszczyzny do zawracania na drodze startowej, na prostym odcinku
oznakowania plaszczyzny do zawracania, powinny by¢ rozmieszczone w podtuznych odstgpach nie wigkszych niz
15m.

5.3.19.5 Zalecenie. — Swiatla plaszczyzny do zawracania na drodze startowej, na odcinku
krzywoliniowym oznakowania plaszczyzny do zawracania, powinny by¢ rozmieszczone w odstepach nie wigkszych
niz 7.5 m.

Charakterystyka

5.3.19.6 Swiatla ptaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinny byé jednokierunkowymi
$wiattami stalymi koloru zielonego, rozmiary wigzki majg by¢ dobrane tak, aby Swiatto byto widoczne tylko od
strony statkow powietrznych zblizajgcych si¢ do ptaszczyzny do zawracania badz bedacych na tej ptaszczyznie.

5.3.19.7 Swiatta plaszczyzny do zawracania na drodze startowej powinny spelia¢ wymagania okreslone
w Dodatku 2, Rysunek odpowiednio A2-13, A2-14 lub A2-15.

5.3.20 Poprzeczki zatrzymania

Zastosowanie

Uwaga 1. — Poprzeczka zatrzymania przeznaczona jest do sprawowania nad nig kontroli manualnej lub
automatycznej przez stuzby ruchu lotniczego.

Uwaga 2. — Wtargniegcia na droge startowg mogqg mieé¢ miejsce w kazdych warunkach atmosferycznych
i przy kazdej widzialno$ci. Zastosowanie poprzeczek zatrzymania w miejscach oczekiwania przed drogq startowq
oraz uzywanie ich w nocy i w warunkach widzialnosci wigkszej niz 550 m zasiggu widzialnosci wzdiuz drogi
startowej moze by¢ jednym ze skutecznych srodkow zapobiegajqcych wtargnigciom na droge startowgq.

5.3.20.1  Poprzeczke¢ zatrzymania nalezy instalowa¢ w kazdym miejscu oczekiwania przed droga
startowa, jezeli ta droga startowa bedzie wykorzystywana w warunkach widzialno$ci wzdtuz drogi startowej
mniejszej niz 550 m, z wyjatkiem, gdy:
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a) dostepne sa odpowiednie pomoce oraz procedury zapobiegajace przed nieumySlnym wtargnieciem
jakiegokolwiek ruchu na droge startowa; lub

b) istniejg procedury operacyjne ograniczajace, w warunkach widzialnoéci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz
550 m, liczbg:

1) statkow powietrznych znajdujacych si¢ w tym samym czasie na polu manewrowym do jednego; oraz

2) pojazdoéw znajdujacych si¢ na polu manewrowym do niezbednego minimum.

5.3.20.2  Jezeli wigcej niz jedna poprzeczka zatrzymania jest powigzana ze skrzyzowaniem drogi
kotowania z drogg startowa, to tylko jedna z nich powinna §wieci¢ w danej chwili.

5.3.20.3  Zalecenie. — Poprzeczke zatrzymania powinno sie instalowaé w posrednim miejscu
oczekiwania, jezeli zasadne jest uzupetnienie oznakowania Swiattami oraz umozliwi¢ sterowanie ruchem przy
uzyciu Srodkow wzrokowych.

Lokalizacja

5.3.20.4  Poprzeczki zatrzymania umieszcza si¢ w poprzek drogi kotowania, w miejscu, gdzie kotujace
statki powietrzne lub pojazdy powinny si¢ zatrzymacé. W tych przypadkach, gdzie wymagane jest instalowanie
$wiatet dodatkowych, o ktérych mowa w 5.3.20.7 powinny by¢ one instalowane minimum 3 m od krawedzi drogi
kotowania.

Charakterystyka

5.3.20.5 Poprzeczki zatrzymania sktadajg si¢ ze $wiatet rozmieszczonych w jednakowych odstgpach
nie wiecej niz 3 m w poprzek drogi kolowania, koloru czerwonego, widocznych z kierunku (kierunkéw) zblizania
si¢ do skrzyzowania lub miejsca oczekiwania przed droga startows.

Uwaga. — Jezeli niezbedne jest zwigkszenie wyrazistosci istniejqcej poprzeczki zatrzymania, dodatkowe
Swiatla sq instalowane rownomiernie.

5.3.20.6  Zalecenie. — Para nadziemnych swiatel powinna zosta¢ zainstalowana na kazdym koncu
poprzeczki zatrzymania w przypadku, gdy zaglebione swiatta poprzeczki zatrzymania mogq zostaé¢ zastoniete
Z punktu widzenia pilota, na przyktad przez snieg lub deszcz, lub w sytuacji gdy od pilota wymaga sie zatrzymania
statku powietrznego w miejscu tak bliskim sSwiatel, ze sq one niewidoczne z powodu konstrukcji statku
powietrznego.

5.3.20.7 Poprzeczki zatrzymania instalowane w miejscu oczekiwania przed drogg startowg powinny by¢
jednokierunkowe oraz by¢ koloru czerwonego, a takze moga by¢ widoczne z kierunku zblizania si¢ do drogi
startowej.

5.3.20.8 Jezeli zastosowano dodatkowe $wiatla, jak okreslono w punkcie 5.3.20.7 §wiatta te powinny
mie¢ takie same charakterystyki jak §wiatla poprzeczki zatrzymania, ale powinny by¢ widoczne dla zblizajacego
si¢ statku powietrznego, az do miejsca poprzeczki zatrzymania.

5.3.20.9 Intensywnos$¢ $wiatel czerwonych oraz rozwarcie wigzki $wiatel poprzeczki zatrzymania
powinny spetnia¢ wymagania okre$lone w Dodatku 2, odpowiednio Rysunki od A2-12 do A2-16.

5.3.20.10  Zalecenie. — Jezeli poprzeczki zatrzymania sq okreslone, jako czesci sktadowe
zaawansowanego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego oraz z operacyjnego punktu widzenia,
wymagane jest wigksze natezenie swiatla w celu zapewnienia odpowiedniej predkosci ruchu naziemnego
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W warunkach ograniczonej widzialnosci lub warunkach dziennych przy duzym nastonecznieniu, intensywnosé
Swiatla czerwonego oraz rozwarcie wiqzki Swiatel poprzeczki zatrzymania powinny spelnia¢ wymagania
okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-17, D2—18 lub A2-19.

Uwaga. — Stosowanie porzeczek zatrzymania o wysokiej intensywnosci powinno by¢é ograniczone do

przypadkow absolutnej koniecznosci oraz by¢ poprzedzone odpowiedniq analizg.

5.3.20.11  Zalecenie. — Jezeli wymagane jest zastosowanie opraw zapewniajqcych szerokq wigzke,
intensywnos¢ swiatla czerwonego oraz rozwarcie wiqzki swiatel poprzeczki zatrzymania powinny speiniac
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-17 lub A2-19.

5.3.20.12 Zasilanie elektryczne $wiatel powinno by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby:

a) poprzeczki zatrzymania zainstalowane w poprzek drog kotowania byly selektywnie wlaczane;

b) poprzeczki zatrzymania instalowane w poprzek drog kotowania, ktore sa wykorzystywane wytacznie jako
drogi zjazdu z drogi startowej, byty grupowo selektywnie wiaczane;

C) przy wlaczonej poprzeczce zatrzymania, §wiatla linii $rodkowej drogi kotowania zlokalizowane za
poprzeczka zatrzymania, byly wylaczone na odleglosci nie mniejszej niz 90 m; oraz

d) poprzeczki zatrzymania byty blokowane ze §wiattami linii $rodkowej drogi kotowania tak, aby w przypadku,
gdy $wiatta linii $rodkowej drogi kotowania za poprzeczka zatrzymania sa wlaczone, poprzeczka
zatrzymania byta wylaczona i na odwrot.

Uwaga. — Nalezy zwrocic szczegolng uwage przy projektowaniu systemu elektrycznego tak, aby nie dopuscié¢
do jednoczesnej awarii wszystkich Swiatel poprzeczki zatrzymania W tym samym czasie. Wytyczne na ten temat
zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 5.

5.3.21 Swiatla posredniego miejsca oczekiwania

Uwaga. — Punkt 5.2.11 zawiera wytyczne dotyczqgce oznakowania poziomego posredniego miejsca
oczekiwania.

Zastosowanie

53.21.1  Z wyjatkiem przypadkoéw, gdy zainstalowano poprzeczki zatrzymania, $wiatta posredniego
miejsca oczekiwania powinny by¢ zainstalowane w po$rednim miejscu oczekiwania przeznaczonym do
wykorzystywania w warunkach widzialno$ci, wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 350 m.

53.21.2 Zalecenie. — Swiatla posredniego miejsca oczekiwania powinny byé instalowane w posrednim
miejscu oczekiwania, jezeli nie jest w tym miejscu konieczne zapewnienie sygnatow ,jedz — stoj”, ktore
zastosowano w poprzeczce zatrzymania.

Lokalizacja

5.3.21.3 Swiatla posredniego miejsca oczekiwania powinny by¢é zlokalizowane wzdtuz oznakowania
posredniego miejsca oczekiwania w odleglosci 0.3 m przed tym oznakowaniem.
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Charakterystyka

5.3.21.4 Swiatla posredniego miejsca oczekiwania powinny sktadaé si¢ z trzech jednokierunkowych
$wiatet koloru z6ltego, widocznych od strony, z ktdrej zblizaja si¢ statki powietrzne lub pojazdy; charakterystyka
rozktadu wigzki $wiatta powinna by¢ podobna do $wiatet linii $rodkowej drogi kotowania, jezeli sg one
zainstalowane. Swiatta posredniego miejsca oczekiwania powinny by¢ rozmieszczone symetrycznie i prostopadle
do linii srodkowej drogi kotowania, rozstaw pomigdzy §wiattami ma wynosi¢ 1.5 m.

5.3.22 Swiatla wyjazdu z plaszczyzny do odladzania / zapobiegania oblodzeniu
Zastosowanie

5.3.22.1  Zalecenie. — Swiatla wyjazdu z plaszczyzny do odladzania powinny by¢ zainstalowane na
granicy oddalonej plaszczyzny odladzania, przylegajqcej do drogi kotowania.

Lokalizacja

5.3.22.2 Swiatla wyjazdu z ptaszczyzny odladzania powinny byé zlokalizowane w odlegtosci 0.3 m
od oznakowania posredniego miejsca oczekiwania, umieszczonego na granicy ptaszczyzny odladzania.

Charakterystyka

5.3.22.3 Swiatta wyjazdu z plaszczyzny odladzania powinny byé zaglebionymi $wiattami
jednokierunkowymi, rozmieszczonymi w odstepach 6 m, koloru zottego, widocznymi od strony, z ktorej zblizaja
si¢ statki powietrzne; charakterystyka rozktadu wiazki $wiatta powinna by¢ podobna do $wiatet linii srodkowe;j
drogi kotowania (patrz Rysunek 5-28).

Droga kotowania

-

2, 4 % AN
. s A )
Minimalna odlegto$¢ separacii #
(patrz pkt. 3.15.10 oraz
Tabela 3-1, kolumna 11) T T ST TS T T

T

Oznakowanie posredniego -~
miejsca oczekiwania 2

Swiatta wyj$cia z ptaszczyzny do
odladzania/zapobiegania oblodzeniu

Rysunek 5-28. Przyklad oddalonego stanowiska do odladzania / przeciwdzialania oblodzeniu

161 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 5

5.3.23 Swiatla ochronne drogi startowej

Uwaga. — Wtargniecia na droge startowq mogq mie¢ miejsce We wszystkich warunkach widzialnosci
i pogody. Zastosowanie Swiatet ochronnych drogi startowej w miejscach oczekiwania przed drogg startowg moze
stanowié¢ cze$é skutecznych Srodkéw zapobiegania wtargnieciom na droge startowg. Swiatla ochronne drogi
startowej ostrzegajq pilotéw oraz kierowcow pojazdow poruszajgcych sig¢ po drogach kotowania, ze zblizajq sig
oni do wjazdu na droge startowg. Istniejqg dwa standardowe uklady swiatet ochronnych drogi startowej, ktore
pokazano na Rysunku 5-29.

Zastosowanie

5.3.23.1 Swiatta ochronne drogi startowej w ukladzie A, powinny byé instalowane na kazdym
skrzyzowaniu drogi kolowania z drogg startows, gdy droga startowa przeznaczonej jest do uzycia:

a) w warunkach widzialnoéci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 550 m, jezeli poprzeczka zatrzymania nie
jest zainstalowana; oraz

b) w warunkach widzialnos$ci wzdtuz drogi startowej pomiedzy 550 m a 1200 m, jezeli poziom natezenia ruchu
na lotnisku jest duzy.

Uwaga 1. — Swiatla ochronne drogi startowej, W konfiguracji B mogq uzupelniaé konfiguracje A, jesli
zostanie to uznane za konieczne.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce projektu, dziatania i lokalizacji swiatet ochronnych drogi startowej
w konfiguracji B znajdujq si¢ w Podregczniku projektowania lotnisk (Doc 9157), czesé 4.

5.3.23.2  Zalecenie. — Jako jeden ze srodkéw zapobiegania wtargnieciom na droge startowq, Swiatta
ochronne drogi startowej w uktadzie A lub B, powinny by¢ instalowane na kazdym skrzyzowaniu drogi kotowania
z drogq startowq jezeli zidentyfikowano miejsca niebezpieczne zwigzane z wtargnieciami na droge startowq oraz
sq one wykorzystywane w kazdych warunkach meteorologicznych w ciggu dnia i nocy.

5.3.23.3  Zalecenie. — Swiatla ochronne drogi startowej w ukladzie B nie powinny by¢ rozmieszczane
razem z poprzeczkq zatrzymania.

5.3.23.4  Jezeli na skrzyzowaniu drogi startowej / drogi kotowania istnieje wigcej niz jedno miejsce
oczekiwania przed droga startowa, t0 powinien by¢ podswietlony tylko ten zestaw $wiatel ochronnych drogi
startowej, ktory jest zwigzany zZ miejscem oczekiwania przed droga startowa wykorzystywana do operacji.

Lokalizacja

5.3.23.5  Swiatta ochronne drogi startowej w ukladzie A, nalezy instalowa¢ na kazdej stronie drogi
kotowania po stronie oczekiwania oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed drogg startowg.

5.3.23.6  Swiatta ochronne drogi startowej w ukladzie B, nalezy instalowaé w poprzek drogi kolowania
po stronie oczekiwania oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed droga startows.
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Patrz pkt..5.3.22.5
i pkt 5.3.22.6

R

b
Jednokierunkowe blyskajace
Z6lte Swiattg rozmieszczone
w odstepach 3 m

~~Para z6ftych blyskajacych
Swiatet jednokierunkowych

Uktad A Uktad B

Rysunek 5-29. Swiatla ochronne drogi startowej

Charakterystyka

5.3.23.7 Swiatta ochronne drogi startowej w ukfadzie A, powinny sktadaé sie z dwoch par zéttych
Swiatet.

5.3.23.8 Zalecenie. — Jezeli istnieje potrzeba zwigkszenia kontrastu pomiedzy stanem wigczonym
i wylgczonym Swiatet ochronnych drogi startowej, w ukladzie A, przeznaczonych do wykorzystywania w ciggu
dnia, powyzej kazdego Swiatla powinno sig umiesci¢ ostone nad kazdg lampg, o odpowiednim rozmiarze,
zapobiegajqcq wpadaniu swiatla stonecznego w soczewke | nienaruszajqcq przy tym funkcji swiatel.

Uwaga. — Mozliwe jest zastosowanie innych rozwigzan, np. specjalnie skonstruowanej optyki zamiast
stosowania oston.

5.3.23.9 Swiatta ochronne drogi startowej w ukladzie B, powinny skladaé¢ sie z zottych $wiatet
rozmieszczonych w poprzek drogi kotowania, w odstgpach 3 m.

5.3.23.10  Wiazka $wiatta powinna by¢ jednokierunkowa i $wieci¢ w kolorze zottym w kierunku zblizania
si¢ do miejsca oczekiwania przed drogg startowg.

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce orientacji i nakierowania Swiatet ochronnych drogi startowej znajdujg sie
W Podreczniku projektowania lotniska (Doc 9157), czes¢ 4.

5.3.23.11 Zalecenie. — Intensywnosé swiecenia zZottych swiatel oraz rozwarcie wigzki w uktadzie A
powinny spetnia¢ wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-24.

5.3.23.12 Zalecenie. — Jezeli swiatla ochronne drogi startowej sq przeznaczone do wykorzystywania
W ciggu dnia, intensywnoS¢ swiecenia zoltych swiatetl oraz rozwarcie wiqgzki w ukladzie A powinny speinia¢
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-25.

5.3.23.13 Zalecenie. — Jezeli swiatla ochronne drogi startowej sq okreslone, jako czesci skiadowe
zaawansowanego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego, gdzie wymagana jest wigksza intensywnosé
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Swiecenia, intensywnoS¢ Swiecenia Zoltych swiatel oraz rozwarcie wiqzki w ukiadzie A powinny spelniaé
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-25.

Uwaga. — Wigksze natezenie swiatel moze by¢ wymagane, aby utrzymac¢ okreslong predkosé ruchu
naziemnego w warunkach ograniczonej widzialnosci.

5.3.23.14 Zalecenie. — Intensywnosé swiecenia zZoltych swiatel oraz rozwarcie wigzki w uktadzie B
powinny spetnia¢ wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-12.

5.3.23.15 Zalecenie. — Jezeli swiatta ochronne drogi startowej sq przeznaczone do wykorzystywania
W ciggu dnia, intensywnoS¢ swiecenia zoltych swiatel oraz rozwarcie wigzki w ukiadzie B powinny spelniaé
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-20.

5.3.23.16 Zalecenie. — Jezeli swiatta ochronne drogi startowej sq okreslone, jako czesci skladowe
zaawansowanego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego, gdzie wymagana jest wigksza intensywnos¢
Swiecenia, intensywnoS¢ Swiecenia Zoltych swiatel oraz rozwarcie wiqzki w ukladzie B powinny speiniac
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A 2-20.

5.3.23.17 Swiatla w kazdym zespole lamp w uktadzie A powinny §wieci¢ naprzemiennie.

5.3.23.18 W przypadku ukladu B, $wiatla sgsiednie powinny $wieci¢ naprzemiennie, S$wiatla
alternatywne majg $wieci¢ jednocze$nie.

5.3.23.19 Swiatta powinny zapala¢ si¢ z czestotliwo$cia od 30 do 60 cykli na minute, a okresy $wiecenia
i przerwy powinny by¢ jednakowe i przeciwne w fazie.

Uwaga. — Optymalna czestotliwos¢ impulsu zaleZy od czasu narastania i czasu zanikania zainstalowanych
lamp. Ustalono, ze Swiatla ochronne drogi startowej w uktadzie A podlgczone w obwdd zasilania 6.6 A sq najlepiej
widoczne przy 45-50 blyskach na minute, natomiast swiatla w ukladzie B podigczone w obwod 6.6 A sq najlepiej
widoczne przy 30-32 blyskach na minute.

5.3.24  Oswietlenie plyt postojowych
(patrz rowniez punkt 5.3.17.1i 5.3.18.1)
Zastosowanie

5.3.24.1  Zalecenie. — Oswietlenie plyty powinno by¢ instalowane na plycie postojowej, ptaszczyznie do
odladzania /zapobiegania oblodzeniu oraz na wyznaczonym, odizolowanym stanowisku postojowym, ktore sq
uzywane w nocy.

Uwaga 1. — Jezeli plaszczyzna do odladzania [zapobiegania oblodzeniu jest usytuowana w bliskim
sgsiedztwie drogi startowej oraz zastosowanie statego oswietlenia mogtoby wprowadzac¢ w bigd pilotow, nalezy
rozwazy¢ zastosowanie innych sposobow oswietlenia plaszczyzny.

Uwaga 2. — Informacje o wyznaczaniu odizolowanego stanowiska statku powietrznego zawiera punkt 3.14.

Uwaga 3. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce
oSwietlenia plyt postojowych.
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Lokalizacja

5.3.24.2 Zalecenie. — Oswietlenie plyty postojowej powinno by¢ rozmieszczone w taki sposob, aby
zapewni¢ wystarczajgce oswietlenie wszystkich stref obstugi plytowej, przy minimalnym oslepianiu pilotow
statkow powietrznych, zarowno w powietrzu jak i na ziemi, kontrolerow plytowych lub lotniska oraz personelu
obstugi na plycie. Lokalizacja oswietlenia i jego ukierunkowanie powinny by¢ dobrane w taki sposob, aby
stanowisko postojowe statku powietrznego bylo oswietlone z dwoch lub wigcej stron, w celu ograniczenia
Swiatlocieni na plycie.

Charakterystyka

5.3.24.3 Widmowy rozktad §wiatta na plycie postojowej nalezy wybra¢ w taki sposob, aby kolory
uzywane dla oznakowania stanowiska postojowego statku powietrznego, jak réwniez kolory oznakowania
powierzchni i przeszkdd lotniczych mogly by¢ jednoznacznie identyfikowane.

5.3.24.4 Zalecenie. — Natgzenie oswietlenia (ang. illuminance) powinno mie¢ CO najmniej nizej
wymienione wartosci:

Stanowisko postojowe statku powietrznego:

—  natezenie oswietlenia w plaszczyznie poziomej — 20 uksow, przy stosunku réwnomiernosci (wartosci
sredniej do minimalnej) nie wigkszym niz 4 do 1, oraz

—  natezenie oswietlenia w plaszczyznie pionowej — 20 lukséw na wysokosci 2 m nad plytg postojowq
w odpowiednich kierunkach.

Inne powierzchnie na plycie postojowej:

—  natgzenie oswietlenia w plaszczyznie poziomej — 50% Sredniego natezenie oSwietlenia na stanowiskach
postojowych statku powietrznego, przy stosunku rownomiernosci (wartosci sredniej do minimalnej) nie
wiekszym niz 4 do 1.

5.3.25 Wozrokowy system dokowania
Zastosowanie

5.3.25.1 Wzrokowy system dokowania powinien by¢ zapewniony, gdy przy uzyciu pomocy
wzrokowych zamierza si¢ wskazywa¢ doktadna pozycje ustawienia statku powietrznego na stanowisku
postojowym, a inne alternatywne rozwigzania, takie jak wykorzystanie sygnalistow (marshallers) nie jest
praktyczne do zastosowania.

Uwaga. — Czynnikami, ktore nalezy braé¢ pod uwage przy ocenie potrzeby zainstalowania wzrokowego
systemu dokowania sq miedzy innymi: ilos¢ i typ(y) statkow powietrznych, ktore bedg uzytkowaé stanowisko
postojowe, warunki meteorologiczne, dostepna powierzchnia na piycie postojowej i wymagana doktadnosé
ustawienia na stanowisku postojowym, ze wzgledu na instalacje stuzgce do obstugi statku powietrznego, pomosty
pasazerskie itd. Wytyczne odnosnie wyboru odpowiednich systemow zawiera ,, Podrecznik projektowania lotnisk”
(Doc 9157) Czes¢ 4 — Pomoce wzrokowe.

Charakterystyka

5.3.25.2  System dokowania powinien zapewnia¢ zar6wno prowadzenie kierunkowe oraz zatrzymanie
statku powietrznego.
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5.3.25.3  Jednostka prowadzenia kierunkowego oraz wskaznik pozycji zatrzymania powinny by¢
przystosowane do wykorzystania w kazdych warunkach atmosferycznych, widzialno$ci, o§wietlenia tta oraz stanu
nawierzchni, dla ktérych ten system jest przeznaczony zaréwno w dzien jak i w nocy, przy tym nie moze oslepiac
pilota.

Uwaga. — Przy projektowaniu systemu i jego instalacji nalezy zwréci¢ uwage, by w rezultacie odbicia
Swiatla stonecznego lub innych znajdujgcych si¢ w poblizu swiatel, nie ulegl obnizeniu poziom czytelnosci
i wyrazistosci odbieranych sygnatéw wzrokowych.

5.3.25.4 Jednostka prowadzenia kierunkowego oraz wskaznik pozycji zatrzymania powinny by¢
zaprojektowane w taki sposob, aby:

a) zapewni¢ wyrazne wskazanie uszkodzenia jednego lub obu urzadzen pilotowi; oraz

b) byta mozliwos¢ ich wylaczenia.

5.3.25.,5  Jednostka prowadzenia kierunkowego oraz wskaznik pozycji zatrzymania powinny by¢
zlokalizowane w taki sposob, aby zapewniona byla ciaglo$¢ prowadzenia pomiedzy oznakowaniem stanowiska
postojowego statku powietrznego, $wiatlami prowadzenia na stanowisko postojowe, jezeli sg zainstalowane
a wzrokowym systemem dokowania.

5.3.25.6  Doktfadno$¢ systemu powinna uwzglednia¢ typ pomostu dla pasazeréw oraz stale instalacje
stuzace do obstugi statku powietrznego, z jakimi ten system ma wspotpracowac.

5.3.25.7  Zalecenie. — System powinien by¢ przystosowany do wykorzystywania przez wszystkie typy
statkow powietrznych, dla ktorych przewidziane jest stanowisko postojowe, w miare mozliwosci bez koniecznosci
wprowadzania selektywnych operacji.

5.3.25.8  Jezeli konieczne jest zastosowanie operacji selektywnych w celu przygotowania systemu do
wykorzystywania przez konkretny typ statku powietrznego, system powinien zapewni¢ informacje¢ identyfikujaca
typ wybranego statku powietrznego zaréwno pilotowi jak i operatorowi systemu, w celu zapewnienia poprawnego
ustawienia systemu.

Jednostka prowadzenia kierunkowego
Lokalizacja

5.3.25.9  Jednostka prowadzenia kierunkowego powinna by¢ umieszczona na lub w poblizu przedhuzenia
linii srodkowej stanowiska postojowego, z przodu statku powietrznego tak, aby sygnaly byty widoczne z kabiny
statku powietrznego podczas manewru dokowania oraz aby mogt z nich korzystaé¢ przynajmniej pilot zajmujacy

lewy fotel.

5.3.25.10 Zalecenie. — Jednostka prowadzenia kierunkowego powinna by¢ ustawiona w taki sposob,
aby byta widoczna przez pilotow zajmujgcych zarowno lewy jak i prawy fotel w kabinie.

Charakterystyka
5.3.25.11 Jednostka prowadzenia kierunkowego powinna zapewnia¢ jednoznaczne prowadzenie

w zakresie lewo/prawo umozliwiajace pilotowi wejécie na lini¢ wjazdu na stanowisko postojowe bez koniecznosci
wykonywania nadmiernych manewrow.
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5.3.25.12 Jezeli prowadzenie kierunkowe zapewniane jest poprzez zmian¢ koloru, to kolor zielony
powinien by¢ uzywany do wskazania linii sSrodkowej a czerwony w celu wskazania odchylen od linii srodkowej.

Wskaznik pozycji zatrzymania
Lokalizacja

5.3.25.13  Wskaznik pozycji zatrzymania powinien by¢ zlokalizowany razem lub wystarczajaco blisko
jednostki prowadzenia kierunkowego tak, aby pilot mogt obserwowaé zaré6wno sygnaty kierunkowe oraz
zatrzymania bez koniecznosci obracania glowy.

5.3.25.14 Wskaznik pozycji zatrzymania powinien by¢ uzyteczny, co najmniej dla pilota zajmujacego
lewy fotel.

5.3.25.15 Zalecenie. — Wskaznik pozycji zatrzymania powinien by¢ uzyteczny dla pilotow zajmujgcych
zaréwno lewy jak i prawy fotel.

Charakterystyka

5.3.25.16 Informacja przekazywana przez wskaznik pozycji zatrzymania dla danego typu statku
powietrznego powinien uwzglednia¢ roznice wysoko$ci wzroku pilota i/lub kata widzenia.

5.3.25.17 Wskaznik pozycji zatrzymania powinien okreslaé pozycje zatrzymania kazdego statku
powietrznego, dla ktérego przeznaczony jest dany system prowadzenia oraz dostarcza¢ pilotowi informacji
0 zblizaniu si¢ do tej pozycji tak, aby umozliwi¢ stopniowe zwalnianie statku powietrznego, az do pelnego
zatrzymania w przewidzianym punkcie.

5.3.25.18 Zalecenie. — Wskaznik pozycji zatrzymania powinien informowaé o zblizaniu si¢ do tej
pozycji z odlegtosci, co najmniej 10 metréw.

5.3.25.19 Jezeli wskazanie pozycji zatrzymania okreslane jest poprzez zmiang koloru, to kolor zielony
powinien wskazywac, ze statek powietrzny moze kotowacé, a kolor czerwony, ze pozycja zatrzymania zostata juz
osiagnieta, za wyjatkiem, gdy na matych odlegtosciach przed pozycjg zatrzymania mozna wykorzystaé trzeci
kolor, w celu ostrzezenia o bliskosci pozycji zatrzymania.

5.3.26 Zaawansowany wzrokowy system dokowania

Zastosowanie

Uwaga 1. — Zaawansowany wzrokowy system dokowania (A-VDGS1) obejmuje takie systemy, ktore
w dodatku do informacji o bazowym i pasywnym azymucie oraz o punkcie zatrzymania, dostarczajq pilotom takich
biezqcych (zazwyczaj opartych o dane z czujnikow) informacji jak wskazanie typu statku powietrznego (zgodnie
Z Dokumentem ICAO nr 8643), odleglos¢ do pokonania i konicowa predkosc. Informacja dotyczgca
naprowadzania do dokowania jest zazwyczaj przekazywana do pojedynczego wyswietlacza.

1 Advanced visual docking guidance systems
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Uwaga 2. — System A-VDGS moze przekazywac informacje dotyczqcq naprowadzania do dokowania
trojstopniowo: gdy system namierza statek powietrzny, gdy okresla jego azymutalne pofozenie i gdy przekazuje
informacje o miejscu zatrzymania.

5.3.26.1 Zalecenie. — System A-VDGS powinien by¢ zastosowany wtedy, gdy ze wzgledow
operacyjnych pozqdane jest, zeby potwierdzi¢ prawidlowy typ statku powietrznego dla ktorego naprowadzanie
Jjest zapewniane lub gdy trzeba wskazac¢ linig sSrodkowq aktualnie uzywanego stanowiska postojowego, jesli istnieje
ich wiecej niz jedno.

5.3.26.2 System A-VDGS powinien byé¢ zdolny do zastosowania przez wszystkie typy statkow
powietrznych, dla ktérych przyjmowania stanowisko postojowe jest przeznaczone.

5.3.26.3 System A-VDGS nalezy stosowac tylko w warunkach, gdy sa okreslone jego charakterystyki
operacyjne.

Uwaga 1. — Powinny zostac okreslone warunki, takie jak pogoda, widocznosc i swiatta tta w dzien i w nocy,
w ktorych system A-VDGS moze by¢ uzyty.

Uwaga 2. — Wymaga sie, aby zaréwno przy projektowaniu jak i przy instalowaniu systemu na miejscu pracy
zachowana byla ostroznos¢. Celem tego jest zapewnienie, ze blyski, odbicia swiatla stonecznego lub inne swiatla
w poblizu nie bedg pogarszac czytelnosci i wyrazistoSci wzrokowych sygnatow emitowanych przez system.

5.3.26.4 Dostarczane przez system A-VDGS informacje dotyczace dokowania nie moga by¢ sprzeczne
z informacjami uzyskiwanymi z konwencjonalnego, istniejgcego na stanowisku postojowym, wzrokowego
systemu dokowania, jes§li na stanowisku postojowym istniejg i s3 w operacyjnym uzyciu oba systemy. Nalezy
zapewni¢ srodki wskazujace, ze system A-VDGS nie pracuje lub jest niesprawny.

Lokalizacja

5.3.26.5 System A-VDGS powinien by¢ tak zlokalizowany, aby podczas przeprowadzania manewru
dokowania, osobie odpowiedzialnej za dokowanie, a takze osobom asystujacym zapewnione byto naprowadzanie
niezaktdcone i jednoznaczne.

Uwaga. — Odpowiedzialnym za dokowanie statku powietrznego jest zazwyczaj pilot-dowddca. W pewnych
jednak okolicznosciach odpowiedzialng by¢ moze inna osoba, a osobgq tq moze by¢ kierowca pojazdu holujgcego
statek powietrzny.

Charakterystyka
5.3.26.6 W stosownym momencie manewru dokowania system A-VDGS powinien zapewniaé, co
najmniej, nastgpujace informacje dotyczace naprowadzania:
a) wskazanie punktu zatrzymania awaryjnego;
b)  okreslenie typu i modelu statku powietrznego, dla ktorego wykonywane jest naprowadzanie;

c) wskazanie wielko$ci bocznego przemieszczenia statku powietrznego wzgledem linii $rodkowej stanowiska
postojowego;

d) kierunek azymutalnej korekty niezbe¢dnej dla skorygowania przemieszczenia wzgledem linii $rodkowej
stanowiska postojowego;

e) wskazanie odleglo$ci do miejsca zatrzymania,

f)  wskazanie momentu osiaggniecia przez statek powietrzny prawidtowego miejsca zatrzymania;
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g) wskazanie ostrzegajace, jesli statek powietrzny przemieszcza si¢ poza wlasciwe miejsce zatrzymania.

5.3.26.7 System A-VDGS powinien byl w stanie zapewni¢ informacje dotyczace dokowania dla catego
zakresu predkosci kotowania statku powietrznego, z jakimi ma si¢ do czynienia podczas manewru dokowania.

Uwaga. — W sprawie maksymalnych predkosci statku powietrznego w zaleznosci od odleglosci do miejsca
zatrzymania patrz ,, Podrecznik Projektowania Lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

5.3.26.8 Czas, jaki uptywa od chwili stwierdzenia bocznego przemieszczenia do jego wyswietlenia, nie
moze powodowaé, ze statek powietrzny uzytkowany w normalnych warunkach oddali si¢ od linii §rodkowe;j
stanowiska postojowego o wigcej niz 1 m.

5.3.26.9 Zalecenie. — Informacja 0 przemieszczeniu statku powietrznego wzgledem linii srodkowej
stanowiska postojowego i o odleglosci do miejsca zatrzymania, gdy juz zostaje wyswietlona, powinna mieé
doktadnosé okreslong w Tabeli 5-4.

5.3.26.10 Symbole i grafika uzyte do prezentacji informacji dotyczacych naprowadzania powinny by¢
wiasciwie dobrane i reprezentatywne dla typu przekazywanej informacji.

Uwaga. — Niezbedne jest wlasciwe stosowanie kolorow, ktore powinno odbywac sig zgodnie z konwencjg
0 sygnatach, tj. kolory czerwony, zZolty i zielony majg odpowiednio oznaczaé¢ warunki zagrozenia, przestroge
i warunki normalne/prawidlowe. Nalezy rowniez bra¢ pod uwage efekty kontrastu barw.

Tabela 5-4. Zalecana dokladno$¢ przemieszczenia A-VDGS

Maksymalne Maksymalne Maksymalne Maksymalne
Dostarczane odchylenie odchylenie na 9 m | odchylenie na 15 m | odchylenie na 25 m
informacje na stanowisku od stanowiska od stanowiska od stanowiska
postojowym postojowego postojowego postojowego
Azymut + 250 mm + 340 mm + 400 mm + 500 mm
Odlegtosc + 500 mm + 1 000 mm + 1 300 mm Nie okres$lono
5.3.26.11 Informacja o bocznym przemieszczeniu statku powietrznego wzgledem linii $rodkowe;j

stanowiska postojowego powinna by¢ przekazana co najmniej 25 m przed miejscem zatrzymania.

Uwaga. — Wskazanie odleglosci statku powietrznego od miejsca zatrzymania moze by¢ kodowane kolorem
i przedstawiane z predkosciq i odlegloscig proporcjonalng do rzeczywistej predkosci zblizania i odleglosci statku

powietrznego zblizajqcego sie do miejsca zatrzymania.

5.3.26.12

Od chwili, gdy odleglo$¢ do miejsca zatrzymania wynosi, o najmniej 15 m informacja

0 odlegtosci do pokonania i o predko$ci zblizania powinna by¢ zapewniana w sposob ciagly.

5.3.26.13

wyswietlana z doktadnoscig jednego miejsca po przecinku.
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Zalecenie. — Jesli odleglos¢ do pokonania jest wyswietlana cyfrowo, to powinna byé
wyrazana liczbg calych metrow odleglosci do miejsca zatrzymania, a w odleglosci nie mniejszej niz 3 m
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5.3.26.14 Podczas trwania manewru dokowania w systemie A-VDGS powinien byé zapewniony
wlasciwy sposob wskazywania konieczno$ci natychmiastowego zatrzymania statku powietrznego. W takim
przypadku, obejmujacym awari¢ A-VDGS, nie wolno wy$wietla¢ zadnej innej informacji.

5.3.26.15 Personel odpowiedzialny za operacyjne bezpieczenstwo stanowiska postojowego powinien
mie¢ zapewniony dostep do srodka inicjacji natychmiastowego wstrzymania procedury dokowania.

5.3.26.16 Zalecenie. — Gdy wymagane jest natychmiastowe przerwanie manewru dokowania powinno
zostaé wyswietlone stowo ,,STOP”, wyrazone czerwonymi literami.

5.3.27 Swiatla prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego
Zastosowanie

5.3.27.1 Zalecenie. — Swiatla prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego powinny byé
instalowane w celu umozliwienia ustawienia statku powietrznego na stanowisku postojowym, na plycie postojowej
o nawierzchni sztucznej lub na plaszczyznie do odladzania/zapobiegania oblodzeniu, przeznaczonych do
wykorzystywania w warunkach ograniczonej widzialnosci, chyba ze wystarczajgce prowadzenie jest zapewnione
za pomocq innych srodkow.

Lokalizacja

5.3.27.2 Swiatta prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego powinny byé umieszczone
razem z oznakowaniem stanowiska postojowego.

Charakterystyka
5.3.27.3 Swiatta prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego, inne niz $wiatla
wskazujace pozycje zatrzymania, powinny by¢ $wiattami statymi koloru zéttego, widocznymi na obszarze,

w ktérym maja one zapewni¢ prowadzenie.

5.3.27.4 Zalecenie. — Swiatla uzyte do wyznaczenia linii wjazdu, zakretu oraz linii wyjazdu powinny
by¢ rozmieszczone w odstegpach nie wigkszych niz 7.5 m na tukach oraz 15 m na odcinkach prostoliniowych.

5.3.27.5 Swiatta wskazujgce miejsce zatrzymania powinny byé statymi jednokierunkowymi $wiattami
koloru czerwonego.

5.3.27.6 Zalecenie. — [Intensywnos¢ Swiatet powinna odpowiadaé warunkom widzialnosci oraz
oSwietlenia tla w jakich przewiduje si¢ uzytkowanie stanowiska postojowego statku powietrznego.

5.3.27.7 Zalecenie. — Obwdd elektryczny swiatet powinien byé zaprojektowany tak, aby mozliwe byto

wigczenie swiatel w celu wskazania stanowiska postojowego, ktore ma by¢ uzyte oraz ich wylgczenie, w celu
wskazania, ze to stanowisko nie moze by¢ uzyte.
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5.3.28 Swiatlo miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego
Zastosowanie

5.3.28.1 Swiatto miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego nalezy instalowaé w kazdym miejscu
oczekiwania na drodze ruchu kotowego przed droga startowa, jezeli droga startowa jest przeznaczona do
wykorzystywania w warunkach widzialnosci, wzdhuz drogi startowej mniejszych niz 350 m.

5.3.28.2 Zalecenie. — Swiatlo miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego powinno byé
instalowane w kazdym miejscu oczekiwania na drodze ruchu kolowego przed drogg startowq, jezeli droga
startowa jest przeznaczona do wykorzystywania w warunkach widzialnosci, wzdtuz drogi startowej pomiedzy 350
m i 550 m.

Lokalizacja

5.3.28.3 Swiatlo miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego powinno byé¢ zlokalizowane
W poblizu oznakowania miejsca oczekiwania 1.5 m (+ 0.5 m) od jednej z krawedzi drogi, np. z lewej lub z prawej
strony zgodnie z lokalnymi przepisami o ruchu drogowym.

Uwaga. — Punkt 9.9 zawiera wytyczne dotyczgce ograniczen w stosunku do masy i wysokosci oraz wymagan
w zakresie tamliwosci pomocy nawigacyjnych zlokalizowanych w pasie drogi startowej.

Charakterystyka

5.3.284 Swiatto miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinno sktada¢ sig z:
a) sterowanego sygnalizatora §wietlnego ze §wiattami koloru czerwonego (stop) i zielonego (jedz); lub
b) btyskowego $wiatta koloru czerwonego.
Uwaga. — Wskazane jest, aby Swiatla okreslone w podpunkcie a) byly sterowane przez stuzby ruchu

lotniczego.

5.3.28.5 Wigzka $wiatla miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinna by¢
jednokierunkowa oraz zlokalizowane w taki sposob, aby byta widoczna dla kierowcy pojazdu zblizajgcego si¢ do
miejsca oczekiwania.

5.3.28.6 Intensywno$¢ $wiatta powinna odpowiada¢ warunkom widzialno$ci oraz o$wietlenia tla
w jakich przewiduje si¢ uzytkowanie ale nie moze o$lepiac kierowcy.

Uwaga. — Powszechnie uzywane sygnalizatory przewaznie spelniajq wymagania okreslone w punkcie
5.3.28.5 oraz 5.3.28.6.
5.3.28.7 Czestotliwo$¢ blyskow czerwonego $wiatta btyskowego powinna wynosi¢ od 30 do 60

btyskéw na minute.
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5.3.29 Poprzeczka zakazu wjazdu

Uwaga. — Wtargnigcia na droge startowq mogq mie¢ miejsce przy kazdej widzialnosci lub w kazdych
warunkach atmosferycznych. Zastosowanie poprzeczek zakazu wjazdu moze by¢ jednym ze skutecznych srodkow
zapobiegajgcych wtargnieciom na droge startowq.

Zastosowanie

5.3.29.1 Zalecenie. — Poprzeczka zakazu wjazdu powinna by¢é zapewniona w poprzek drogi
kolowania, ktora ma by¢ wykorzystana tylko do zjazdu, w celu zapobiegania przed nieumysinym wtargnieciem
statku powietrznego Iub pojazdu na tq droge kolowania.

Lokalizacja

5.3.29.2 Zalecenie. — Poprzeczka zakazu wjazdu powinna byé umieszczona w poprzek drogi
kotowania na koncu drogi kotowania przeznaczonej tylko do zjazdu, jezeli pozgdane jest, aby zapobiegacé wjazdom
na droge kolowania w niewlasciwym kierunku.

Charakterystyka

5.3.29.3 Zalecenie. — Poprzeczka zakazu wjazdu powinna byé¢ instalowana razem ze znakiem
pionowym zakazu wjazdu i/lub oznakowaniem poziomym zakazu wjazdu.

5.3.29.4  Zalecenie. — Poprzeczka zakazu wjazdu powinna sktadaé si¢ z jednokierunkowych swiatet
rozmieszczonych w jednakowych odstepach nie wigkszych niz 3 m, i sSwieci¢ na czerwono w zamierzonym kierunku
(/kierunkach) zblizania sig¢ do drogi startowe;.

Uwaga. — Jezeli niezbedne jest zwigkszenie wyrazistosci, dodatkowe swiatta sq instalowane rownomiernie.

5.3.29.5  Zalecenie. — Para nadziemnych swiatel powinna zostaé¢ zainstalowana na kazdym kovcu
poprzeczki zakazu wjazdu w przypadku, gdy zaglebione swiatla poprzeczki zakazu wjazdu mogq zostaé zastoniete
z punktu widzenia pilota, na przyktad przez snieg lub deszcz, lub w sytuacji gdy od pilota wymaga si¢ zatrzymania
statku powietrznego w miejscu tak bliskim swiatel, Ze sq one niewidoczne z powodu konstrukcji statku
powietrznego.

5.3.29.6  Intensywno$¢ $wiatel czerwonych oraz rozwarcie wiazki $wiatet poprzeczki zakazu wjazdu
spelnia¢ wymagania okreslone w Dodatku 2, odpowiednio Rysunki od A2-12 do A2-16.

5.3.29.7  Zalecenie. — Jezeli poprzeczki zakazu wjazdu sq okreslone, jako czeSci skiadowe
zaawansowanego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego oraz z operacyjnego punktu widzenia,
wymagane jest wigksze natezenie Swiatla w celu zapewnienia odpowiedniej predkosci ruchu naziemnego
W warunkach ograniczonej widzialnosci lub warunkach dziennych przy duzym nastoneczmnieniu, intensywnosé
Swiatta czerwonego oraz rozwarcie wigzki swiatel poprzeczki zakazu wjazdu powinny spetnia¢ wymagania
okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-17, A2—18 lub A2-19.

Uwaga. — Stosowanie porzeczek zakazu wjazdu o wysokiej intensywnosci powinno by¢ ograniczone do
przypadkow absolutnej koniecznosci oraz by¢ poprzedzone odpowiedniq analizg.

5.3.29.8  Zalecenie. — Jezeli wymagane jest zastosowanie opraw zapewniajqcych szerokq wiqzke,
intensywnos$¢ swiatla czerwonego oraz rozwarcie wigzki swiatel poprzeczki zakazu wjazdu powinny spetniaé
wymagania okreslone w Dodatku 2, Rysunek A2-17 lub A2-19.
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5.3.29.9  Swiatta linii $rodkowej drogi kotowania zainstalowane poza poprzeczka zakazu wjazdu, patrzac
w kierunku drogi startowej, nie moga by¢ widoczne, gdy patrzy si¢ od drogi kolowania.

5.3.30 Swiatla stanu drogi startowej (RWSL?)

Uwaga wstepna. — Swiatla stanu drogi startowej (RWSL) stanowiq rodzaj autonomicznego systemu
ostrzegania o nieuprawnionych wtargnieciach na droge startowg (ARIWS®). Dwa podstawowe elementy wzrokowe
swiatet RWSL, to $wiatta wjazdu na droge startowg (RELS®) oraz $wiatta oczekiwania na start (THLs®). Kazdy
Z nich moze by¢ instalowany pojedynczo, ale obydwa elementy sq zaprojektowane w taki sposob, aby stanowily
wzajemne uzupeinienie.

Lokalizacja

5.3.30.1  Jezeli $wiatta RELs sg zapewniane, to powinny by¢ przesuniete 0.6 m od linii $srodkowej drogi
kotowania po przeciwnej stronie §wiatet linii srodkowej drogi kotowania i rozpoczyna¢ si¢ 0.6 m przed miejscem
oczekiwania przed drogg startowa rozciagajac si¢ do krawedzi drogi startowej. Dodatkowe pojedyncze $wiatto
zostanie umieszczone na drodze startowej 0.6 m od linii srodkowej drogi startowej oraz wyrownane z dwoma
ostatnimi $wiattami RELS drogi kotowania.

Uwaga. — Jezeli na lotnisku zapewniane sq dwa lub wiecej miejsca oczekiwania przed drogg startowg,
miejsce oczekiwania przed drogg startowg, o ktorym mowa, dotyczy miejsca znajdujgcego sie najblizej drogi
startowej.

5.3.30.2 Swiatl3 RELs powinny sktadaé¢ si¢, z co najmniej pieciu jednostek $wietlnych i byé
rozmieszczenie w odstepach co najmniej 3.8 m, a maksymalnie 15.2 m wzdluz, w zaleznosci od dtugosci drogi
kotowania, za wyjatkiem jednego $wiatta zainstalowanego w poblizu linii §rodkowej drogi startowe;.

5.3.30.3  Jezeli $wiatla THLs sg zapewniane, to powinny by¢ przesunicte 1.8 m od $wiatet linii sSrodkowej
drogi startowej oraz rozciggaé si¢ w parach, poczawszy od punktu potozonego 115 m od poczatku drogi startowe;j,
a nastepnie, co 30 m na dtugosci co najmniej 450 m.

Uwaga. — Dodatkowe swiatla THLS mogq by¢ zapewniane w podobny sposob w punkcie rozpoczecia
rozbiegu przy starcie.

Charakterystyki

5.3.30.4  Jezeli $wiatla RELs sg zapewniane, to powinny sktada¢ si¢ z pojedynczej linii $wiatet
zamocowanych w nawierzchni, pokazujacych kolor czerwony w kierunku statku powietrznego zblizajacego si¢
do drogi startowe;j.

5.3.30.5 Swiatta RELS powinny $wiecié, jako szereg na kazdym skrzyzowaniu drogi kotowania z droga
startowg gdzie sg one zainstalowane, przez okres krdtszy niz 2 sekundy po okresleniu przez system o koniecznos$ci
ostrzegania.

2 Runway status lights

3 Autonomous runway incursion warning system
4 Runway entrance lights

5 Take-off hold lights

5.11.2020
173 Nr 15



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 5

5.3.30.6 Intensywno$¢ oraz rozwarcie wigzki $§wiatla $wiatet RELS powinny by¢ zgodne ze
specyfikacjami okreslonymi w Dodatku 2, Rysunek A2-12 oraz A2-14.

Uwaga. — W przypadku niektorych swiatel RELS, konieczne moze byé uwzglednienie zmniejszonej
szerokoSci wiqzki na skrzyzowaniach drogi startowej z drogg kotowania o ostrym kqcie w celu zapewnienia,
ze Swiatla RELS nie sq widoczne dla statku powietrznego znajdujgcego sig na drodze startowej.

5.3.30.7  Jezeli $wiatla THLsS sa zapewniane, to powinny sktada¢ si¢ z dwoch rzedéw Swiatet
zamocowanych w nawierzchni sztucznej, pokazujacych kolor czerwony, zwroconych w kierunku startujacego
statku powietrznego.

5.3.30.8  Swiatta THLs powinny $wieci¢ jako szereg na drodze startowej przez okres krotszy niz
2 sekundy po okresleniu przez system o konieczno$ci ostrzegania.

5.3.30.9 Intensywno$¢ oraz rozwarcie wiazki $wiatta S$wiatet THLS powinny by¢ zgodne ze
specyfikacjami zawartymi w Dodatku 2, Rysunek A2-26.

5.3.30.10 Zalecenie. Dziatanie $wiatet RELS oraz THLS powinno by¢ zautomatyzowane do tego stopnia,
ze jedyna forma kontroli nad kazdym z nich bg¢dzie wylaczenie jednego lub obydwu systemow.

54  Znaki pionowe

541 Informacje ogdlne

Uwaga. — Znaki pionowe mogq by¢ znakami o stalej lub zmiennej tresci. Wytyczne dotyczgce znakow
pionowych zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

Zastosowanie

54.1.1 Znaki pionowe stosuje si¢ w celu przekazywania obowigzkowych polecen, informacji
wskazujacej doktadne potozenie lub kierunek w polu ruchu naziemnego, badz tez w celu dostarczenie innych
informacji, zwiazanych realizacja wymagan, o ktorych mowa w pkt. 9.8.1.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce oznakowania poziomego — informacyjnego znajdujq sie pkt. 5.2.17.

54.1.2 Zalecenie. — Znak pionowy o zmiennej tresci powinien by¢ zainstalowany w miejscu, gdzie:

a) instrukcja lub informacja przekazywana na znaku pionowym ma zastosowanie jedynie w okreslonych
przedzialach czasu, oraz/lub

b) istnieje koniecznos¢ umieszczania zmiennej, wezesniej zdefiniowanej, tresci na znaku pionowym, w celu
spetnienia warunku okreslonego w punkcie 9.8.1.
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Charakterystyka

54.1.3 Znaki pionowe powinny mie¢ konstrukcje tamliwa. Te, ktore sa zlokalizowane blisko drogi
startowej lub drogi kotowania powinny by¢ wystarczajaco niskie tak, aby byta zapewniona minimalna bezpieczna
odleglos¢ do s$migiet Iub gondoli silnikéw statkéw powietrznych o napedzie odrzutowym. Wysokosé
instalowanego znaku pionowego nie moze byé wicksza niz wysoko$é okreslona w odpowiedniej kolumnie
Tabeli 5-5.

Tabela 5-5. Odleglo$ci rozmieszczenia znakéw prowadzenia po drodze kolowania
w tym znakéw zjazdu

Wysokos¢ znaku (mm) Prostopadia odleglosé¢ od | Prostopadia odleglos¢ od
zdefiniowanej krawedzi | zdefiniowanej krawedzi
) ] ] nawierzchni drogi nawierzchni drogi
Cyfra Legenda Strona licowa | Po zainstalowaniu | kolowania do blizszej startowej do blizszej
kodu (min.) (max.) strony znaku strony znaku
1llub2 200 300 700 5-11m 3-10m
1lub2 300 450 900 5-11m 3-10m
3lub4 300 450 900 11-21'm 8-15m
3lub 4 400 600 1100 11-21'm 8-15m
5414 Znaki pionowe powinny mie¢ ksztalt prostokatny, jak pokazano na Rysunku 5-30 i 5-31, gdzie

bok poziomy jest dtuzszy.

54.15 Zastosowanie w polu ruchu naziemnego znakow pionowych, wykorzystujacych kolor czerwony,
mozliwe jest jedynie w odniesieniu do znakow nakazu.

54.1.6 Napisy umieszczone na znaku powinny spetniaé wymagania okreslone w Dodatku 4.

54.1.7 Znaki powinny by¢ pod$wietlane, zgodnie z wymaganiami okreslonymi w Dodatku 4, jezeli sa
przeznaczone do wykorzystywania:
a) w warunkach widzialnosci wzdhuz drogi startowej mniejszej niz 800 m; lub
b) wnocy, w powiazaniu z przyrzadowymi drogami startowymi; lub
C) wnocy, w powigzaniu z nie-przyrzadowymi drogami startowymi o cyfrze kodu 3 lub 4.
54.1.8

w Dodatku 4, jezeli sa przeznaczone do wykorzystywania w nocy, w powigzaniu z nieprzyrzadowymi drogami
startowymi o cyfrze kodu 1 lub 2.

Znaki powinny by¢ odblaskowe oraz/lub podswietlane, zgodnie z wymaganiami okreslonymi

54.1.9 Znak o zmiennej tresci nie moze wyswietla¢ zadnej informacji, jesli nie jest w uzyciu.
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54110 W przypadku awarii, znak o zmiennej tresci nie moze wyswietla¢ informacji, ktora moglaby
prowadzi¢ do niebezpiecznego dzialania podejmowanego przez pilota lub kierowce pojazdu.

5.4.1.11  Zalecenie. — Czas przerwy pomigdzy wyswietleniem jednej informacji a innej na znaku
0 zmiennej tresci powinien by¢ mozliwie najkrotszy i nie powinien przekracza¢ 5 sekund.

5.4.2 Znaki nakazu

Uwaga. — Na Rysunku 5-30 przedstawiono poglgdowo znaki nakazu. Rysunek 5-32 zawiera przykiady
znakow lokalizacji na skrzyzowaniach drogi kolowania z drogg startowq.

Zastosowanie

5421 Znak nakazu powinien by¢ instalowany w celu wskazania miejsca, ktorego nie moze
przekroczy¢ kotujacy statek powietrzny lub pojazd bez otrzymania zezwolenia organu kontroli lotniska.

5.4.2.2 Znakami nakazu sa znaki identyfikacji drogi startowej, znaki miejsca oczekiwania kategorii I,
Il lub 111, znaki miejsca oczekiwania przed droga startowa, znaki miejsca oczekiwania na drogach ruchu kotowego
oraz znaki zakazu wjazdu (NO ENTRY).

Uwaga. — Punkt 5.4.7 zawiera wymagania dotyczgce znakow miejsca oczekiwania na drogach ruchu
kotowego.

5423 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed droga startowa, w ukladzie ,,A”, na
skrzyzowaniu drogi kotowania z drogg startowa lub na skrzyzowaniu drog startowych, powinno by¢ uzupetnione
znakiem identyfikacji drogi startowej.

5424 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed drogg startowa, w uktadzie ,,B”, powinno
by¢ uzupelnione znakiem miejsca oczekiwania kategorii I, II lub II1.

5425 Oznakowanie poziome miejsca oczekiwania przed drogg startowa, w uktadzie ,,A”,
umiejscowione zgodnie z wymaganiami punktu 3.12.3 powinno by¢ uzupelnione znakiem miejsca oczekiwania
przed drogg startows.

Uwaga. — Punkt 5.2.10 zawiera wymagania dotyczqce oznakowania poziomego miejsca oczekiwania przed

drogq startowg.

5.4.2.6 Zalecenie. — Znak identyfikacji drogi startowej na skrzyzowaniu drogi kotowania z drogg
startowgq powinien by¢ uzupetniony odpowiednim znakiem lokalizacji po zewnetrznej stronie (bardziej oddalonej
od drogi kolowania) znaku.

Uwaga. — Punkt 5.4.3 zawiera wymagania dotyczqce znakéw lokalizacji.

5427 Znak zakazu wjazdu (NO ENTRY) powinien by¢ instalowany w miejscu, gdzie wjazd na dany
obszar jest zabroniony.

Lokalizacja
5428 Znak identyfikacji drogi startowej na skrzyzowaniu drogi kotowania z droga startowg lub

skrzyzowaniu drog startowych nalezy instalowac po obu stronach oznakowania poziomego miejsca oczekiwania
przed droga startowa, tak aby byt on widoczny z kierunku zblizania si¢ do drogi startowe;.
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5.4.2.9 Znak miejsca oczekiwania kategorii I, II lub III nalezy instalowa¢ po obu stronach oznakowania
poziomego miejsca oczekiwania przed droga startowa tak, aby byt on widoczny z kierunku zblizania si¢ strefy
krytycznej.

54210  Znak zakazu wjazdu (NO ENTRY) nalezy instalowaé na poczatku strefy do ktorej wjazd jest
zabroniony, po obu stronach drogi kotowania tak, aby byt widoczny przez pilota.

54.2.11  Znak miejsca oczekiwania przed droga startowa nalezy instalowa¢ po obu stronach miejsca
oczekiwania przed droga startowa, okreslonego zgodnie z wymaganiami punktu 3.12.3, tak aby byt on widoczny
z kierunku zblizania si¢ odpowiednio do powierzchni ograniczajgcej przeszkody lub do strefy
krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS.

Charakterystyka
5.4.2.12  Znak nakazu powinien posiada¢ napis koloru bialego na czerwonym tle.

5.4.2.13  Zalecenie. — W miejscach, w ktorych ze wzgledu na czynniki srodowiskowe lub inne zachodzi
koniecznos¢ wzmocnienia wyrazistosci napisu na obowigzkowym znaku nakazu, zewnetrzna krawedz biatego
napisu powinna zostac¢ uzupetniona czarnym obramowaniem o szerokosci 10 mm na drogach startowych o kodzie
1i2 oraz o szerokosci 20 mm na drogach startowych o kodzie 3 i 4.

5.4.2.14  Napisy na znaku identyfikacji drogi startowej powinny si¢ sktada¢ z oznaczenia identyfikacji
krzyzujacej si¢ drogi startowej, whasciwie zorientowanego wzgledem kierunku, z ktérego znak ma by¢é widoczny,
z wyjatkiem przypadku, gdy znak identyfikacji drogi startowej zainstalowany jest w poblizu konca drogi startowe;j,
moze on wowczas wskazywac oznaczenie identyfikacji drogi startowej w odniesieniu tylko do konca drogi
startowej.

5.4.2.15  Napisy na znaku miejsca oczekiwania kategorii I, II, I11, tacznie II/III lub tacznie I/II/III powinny
si¢ sktada¢ z oznaczenia identyfikacji drogi startowej, po ktorym wystepuje odpowiednio napis: CAT I, CAT II,
CAT 11, CAT 1I/11I lub CAT I/11/111.

5.4.2.16  Napisy na znaku NO ENTRY powinny odpowiada¢ wymaganiom Rysunku 5-30.

5.4.2.17 Napisy na znaku miejsca oczekiwania przed drogg startowa, okreslonego zgodnie
z wymaganiami punktu 3.12.3, majg si¢ sktada¢ z napisu okreslajacego identyfikacje drogi kotowania oraz liczby.

5.4.2.18 W przypadku, gdy sa zainstalowane, powinny by¢ uzywane napisy/symbole, jak pokazano na
Rysunku 5-30.
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Oznaczenie drogi startowej
wskazujace jeden jej koniec
(przyktad)

Oznaczenie drogi startowej
wskazujgce oba korice tej
drogi {przyktad)

Oznaczenie miejsca oczekiwania
przed droga startowa kategorii |
(przyktad)

Oznaczenie miejsca oczekiwania
przed droga startowa kategorii Il
(przyktad)

Oznaczenie miejsca oczekiwania
przed droga startowa kategorii 1l
(przyktad)

Oznaczenie miejsca oczekiwania
przed droga startowg kategorii
il (przyktad)

Oznaczenie miejsca oczekiwania
przed droga startowa kategorii
I, i Nl (przyktad)

Znak NO ENTRY (zakaz wjazdu)

Miejsce oczekiwania przed
droga startowa (przyktad)

Wskazuje miejsce oczekiwania przed droga startowa
na koncu tej drogi

Wskazuje miejsce oczekiwania przed droga startowa
25—07 na skrzyzowaniu drogi kotowania/drogi startowej, inne

niz miejsce oczekiwania na koricu drogi startowe;]

Wskazuje miejsce oczekiwania przed droga
25 CAT I startowa kategorii | przy progu drogi

startowej 25

Wskazuje miejsce oczekiwania przed
25 CAT E drogg startowg kategorii Il przy progu

drogi startowej 25

Wskazuje miejsce oczekiwania przed droga

4. 5 CAT m startowg kategorii lll przy progu drogi

startowej 25

Wskazuje miejsce oczekiwania przed

25 CAT E/III droga startowa kategorii Il i lll przy

progu drogi startowej 25

Wskazuje miejsce oczekiwania
25 CAT I/I/m przed droga startowa kategorii |, Il i
Il przy progu drogi startowej 25

Wskazuje ze wjazd na jakis obszar jest
zabroniony

Wskazuje miejsce oczekiwania przed droga
startowa (zgodnie pkt 3.12.3)

Rysunek 5-30. Znaki pionowe nakazu
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Strona lewa Strona prawa

Zjazd z drogi startowej E C C 9

Kierunek / Lokalizacja / Kierunek

I)<c> «APRON

Lokalizacja / Kierunek Kierunek

I I — I I I
L L 1 — — [ |
Lokalizacja / Droga startowa zwolniona Droga startowa zwolniona / Lokalizacja
Zjazd z drogi startowej Zjazd z drogi startowej
Lokalizacja Kierunek / Lokalizacja / Kierunek / Kierunek

vD|«C/REJFJD~|Co|EN

Kierunek / Kierunek / Kierunek / Lokalizacja / Kierunek / Kierunek / Kierunek

«<2500m| 2500m-

Skrzyzowanie do startu

Rysunek 5-31. Znaki informacyjne
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Drogi startowe nieprzyrzadowe, z podejsciem nieprecyzyjnym oraz przeznaczone do startow

Drogi startowe z podej$ciem precyzyjnym

A
< —»
<—>

Kategoria | I

27 CATI 27CATI

>
>

>
>

Kategoria Il

Kategoria 11

Uwaga. — Odleglosé¢ X ustala si¢ na podstawie Tabeli 3-2. Odleglosé Y ustala si¢ na krawedzi obszaru
krytycznego/wrazliwego ILS/MLS.

Rysunek 5-32. Przyklady miejsc instalowania znakow przy skrzyzowaniach drogi kotowania
z droga startowa
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543 Znaki informacyjne
Uwaga. — Na Rysunku 5-31 przedstawiono poglgdowo znaki informacyjne.
Zastosowanie

5431 Znaki informacyjne nalezy instalowaé w miejscach, gdzie istnieje operacyjna potrzeba
identyfikacji znakiem informacyjnym okreslonego miejsca lub trasy (kierunku lub miejsca przeznaczenia).

5.4.3.2 Znakami informacyjnymi sa: znaki kierunku, znaki lokalizacji, znaki wskazania miejsca
przeznaczenia, znaki zjazdu z drogi startowej, znaki opuszczenia drogi startowej oraz znaki startu ze
skrzyzowania.

5.4.3.3 Znak zjazdu z drogi startowej powinna by¢ instalowany, jezeli istnieje operacyjna potrzeba
identyfikacji zjazdu z drogi startowe;j.

5434 Znak opuszczania drogi startowej nalezy instalowaé tam, gdzie droga zjazdu nie posiada swiatet
linii Srodkowej drogi kotowania i gdzie zachodzi potrzeba poinformowania pilota opuszczajacego droge startowa
0 granicach obszaru krytycznego/wrazliwego systemu ILS/MLS lub dolnej krawedzi powierzchni przejSciowej
wewnetrznej, w zaleznosci od tego, ktora z tych granic jest bardziej oddalona od linii srodkowej drogi startowe;j.

Uwaga. — Punkt 5.3.17 zawiera wymagania dotyczqce zastosowania kolorow swiatet linii srodkowej drogi
kotowania.

5435 Zalecenie. — Znak startu ze skrzyzowania powinien by¢ instalowany, jezeli istnieje operacyjna
potrzeba wskazania pozostalej rozporzgdzalnej diugosci rozbiegu (TORA), w przypadku wykonywania startu ze
skrzyZzowania.

5.4.3.6 Zalecenie. — Tam, gdzie jest konieczne, powinno instalowaé sie¢ znaki wskazania miejsca

przeznaczenia na lotnisku, takich jak obszar obstugi towarowej, lotnictwa ogolnego itp.

5.4.3.7 Potaczony znak lokalizacji i wskazania kierunku powinien by¢ zapewniony jesli zamierza sig
wskaza¢ informacje o trasie przed skrzyzowaniem drog kotowania.

5.4.3.8 Znak wskazania kierunku powinien by¢ zapewniony, jezeli istnieje operacyjna potrzeba
rozpoznania identyfikacji oraz kierunku drog kotowania na ich skrzyzowaniu.

5.4.3.9 Zalecenie. — Znak lokalizacji powinien by¢ zapewniony w posrednim miejscu oczekiwania.

5.43.10  Znak lokalizacji powinien by¢ zapewniony tacznie ze znakiem identyfikacji drogi startowej,
z wyjatkiem skrzyzowania drog startowych.

54311 Znak lokalizacji powinien by¢ zapewniony facznie ze znakiem wskazania kierunku,
z wyjatkiem, ze mozna to pomina¢ jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze nie jest to konieczne.

5.4.3.12  Zalecenie. — Jezeli jest to konieczne, znak lokalizacji powinien by¢ zapewniony w celu
identyfikacji drog kotowania wychodzgcych z plyty postojowej lub drog kotowania poza skrzyzowaniem.

54313  Zalecenie. — Jezeli droga kofowania koviczy si¢ na skrzyzowaniu, tak jak w przypadku

skrzyzowania typu ,, T” oraz konieczna jest tego identyfikacja, powinno sie¢ zastosowa¢ barykade, znak wskazania
kierunku i/lub inng odpowiedniqg pomoc wzrokowq.
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Lokalizacja

5.43.14  Z wyjatkiem przypadkow, okreslonych w punktach 5.4.3.16 i 5.4.3.24, znaki informacyjne, o ile
jest to praktycznie mozliwe, nalezy instalowac¢ po lewej stronie drogi kotowania, zgodnie z Tabelg 5-5.

5.4.3.15 W przypadku skrzyzowania drogi kotowania, znaki informacyjne nalezy instalowaé przed tym
skrzyzowaniem, zgodnie z oznakowaniem poziomym posredniego miejsca oczekiwania. W przypadku braku
oznakowania posredniego miejsca oczekiwania, znaki te nalezy instalowa¢ w odlegtosci co najmniej 60 m od linii
srodkowej krzyzujacej si¢ drogi kotowania — jezeli cyfra kodu jest 3 Iub 4 oraz co najmniej 40 m — jezeli cyfra
kodu jest 1 lub 2.

Uwaga. — Znak lokalizacji zainstalowany poza skrzyzowaniem drogi kolowania moze byc¢ instalowany
z dowolnej strony drogi kofowania.

5.4.3.16  Znak zjazdu z drogi startowej powinien by¢ zlokalizowany po tej stronie drogi startowej,
po ktorej znajduje si¢ zjazd i powinien by¢ on ustawiony zgodnie z Tabela 5-5.

5.4.3.17  Znak zjazdu z drogi startowej powinien by¢ zlokalizowany przed zjazdem z drogi startowej
w odlegtosci co najmniej 60 m przed punktem stycznosci drogi startowej z droga zjazdu, jezeli cyfra kodu jest
3 Iub 4 i co najmniej 30 m, jezeli cyfra kodu jest 1 lub 2.

5.4.3.18  Znak opuszczenia drogi startowej powinien by¢ zlokalizowany co najmniej z jednej strony drogi
kotowania. Odleglo$¢ pomigdzy znakiem a linig srodkowsa drogi startowej nie moze by¢ mniejsza niz wigksza
z ponizszych odleglosci:

a) odlegltos¢ pomiedzy linig srodkows drogi startowej a granicg strefy krytycznej/wrazliwej systemu ILS/MLS;
lub

b) odlegto$¢ pomiedzy linia $rodkowa drogi startowej a dolng krawedzig powierzchni przejsciowej
wewnetrzne;j.

5.4.3.19  Tam, gdzie zastosowano polaczenie znaku opuszczenia drogi startowej ze znakiem lokalizacji,
znak lokalizacji na drodze kotowania nalezy instalowac po zewngtrznej stronie znaku opuszczenia drogi startowe.

5.4.3.20  Znak startu ze skrzyzowania powinien by¢ zlokalizowany po lewej stronie drogi kotowania
prowadzacej do drogi startowej. Odlegto$§¢ pomiedzy znakiem a linig §rodkowa drogi startowej nie moze by¢
mniejsza niz 60 m, jezeli cyfra kodu jest 3 lub 4 oraz nie mniejsza niz 45 m, jezeli cyfra kodu jest 1 lub 2.

5.4.3.21  Znak lokalizacji drogi kotowania instalowany w potaczeniu ze znakiem identyfikacji drogi
startowej, nalezy instalowac po stronie zewn¢trznej znaku identyfikacji drogi startowe;j.

5.4.3.22  Zalecenie. — Znak wskazania miejsca przeznaczenia nie powinien byé zwykle fgczony ze
znakiem lokalizacji lub wskazania kierunku.

5.4.3.23  Znak informacyjny inny niz znak lokalizacji nie moze by¢ taczony ze znakiem nakazu.

5.4.3.24  Zalecenie. — Znak wskazania kierunku, barykada oraz/lub inna odpowiednia pomoc wzrokowa
uzyta w celu identyfikacji skrzyzowania typu ,,T”, powinna by¢ zainstalowana po przeciwnej stronie tego
skrzyzowania i skierowana w kierunku drogi kotowania.
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Charakterystyka

5.4.3.25  Znak informacyjny inny niz znak lokalizacji powinien posiadaé¢ napis koloru czarnego na z6ttym
tle.

5.43.26  Znak lokalizacji powinien posiada¢ napis koloru zoéttego na czarnym tle, a jezeli znak ten
wystepuje samodzielnie to powinien posiadaé¢ zotte obramowanie.

5.4.3.27  Napis na znaku zjazdu z drogi startowej powinien sktada¢ si¢ z oznaczenia identyfikacji drogi
kotowania oraz strzatki wskazujacej kierunek zjazdu.

5.4.3.28  Napis na znaku opuszczenia drogi startowej powinien przedstawiaé oznakowania miejsca
oczekiwania przed droga startowa, w uktadzie A, jak pokazano na Rysunku 5-31.

5.4.3.29  Napis na znaku startu ze skrzyzowania powinien zawiera¢ informacje liczbowa, wskazujaca
pozostajacg rozporzadzalng dhugo$¢ rozbiegu w metrach (TORA) i strzatke, wiasciwie umieszczong
i zorientowang, wskazujaca kierunek startu, jak przedstawiono na Rysunku 5-31.

5.4.3.30  Napis na znaku miejsca przeznaczenia powinien sktada¢ sie¢ z informacji literowej, literowo-
liczbowej lub liczbowej identyfikujacej miejsce przeznaczenia oraz ze strzatki wskazujacej kierunek kotowania,
jak przedstawiono na Rysunku 5-31.

5.4.3.31  Napis na znaku wskazania kierunku powinien sktada¢ sie z informacji literowej lub literowo-
liczbowej identyfikujacej droge (drogi) kotowania oraz z odpowiednio zorientowane;j strzalki, jak przedstawiono
na Rysunku 5-31.

5.4.3.32  Napis na znaku lokalizacji obejmuje oznaczenie lokalizacji drogi kotowania, drogi startowej lub
innej nawierzchni, na ktorej znajduje sie statek powietrzny lub zamierza na nig wjechaé. Znak ten nie moze
zawierac strzatek.

5.4.3.33  Zalecenie. — Jezeli zachodzi koniecznosé identyfikacji kazdego z szeregu posrednich miejsc
oczekiwania na tej samej drodze kotowania, znak lokalizacji powinien sktadac si¢ z identyfikacji drogi kotowania
oraz liczby.

5.4.3.34  Jezeli znak lokalizacji jest taczony ze znakami wskazania kierunku to:

a) wszystkie znaki wskazania kierunku odnoszgce sie do skretow w lewo, powinny by¢ zlokalizowane po lewej
stronie znaku lokalizacji oraz wszystkie znaki odnoszgce sie¢ do skretdw w prawo, powinny byé
zlokalizowane po prawej stronie znaku lokalizacji, z wyjatkiem przypadku skrzyzowania z jedng drogg
kotowania, wowczas znak lokalizacji moze by¢ zlokalizowany po lewej stronie;

b) znaki wskazania kierunku powinny by¢ instalowane tak, aby strzatki odchylaly si¢ od pionu pod
odpowiednim katem w stosunku do odchylenia odnoszacej si¢ do znaku drogi kolowania;

c) odpowiedni znak wskazania kierunku powinien by¢ umieszczony obok znaku lokalizacji, jezeli kierunek
umiejscowionej drogi kotowania znacznie si¢ zmienia poza skrzyzowaniem; oraz

d) sasiadujace ze sobg znaki wskazania kierunku powinny by¢ oddzielone pionowymi czarnymi liniami, jak

przedstawiono na Rysunku 5-31.

5.4.3.35 Droga kotowania powinna by¢ identyfikowana za pomocg oznaczenia, ktore jest uzyte tylko raz
na lotnisku, sktadajacego si¢ z pojedynczej litery, dwoch liter lub kombinacji litery lub liter, po ktérych nastepuje

cyfra.
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5.4.3.36  Zalecenie. — Przy wyznaczaniu drég kotowania nalezy w miare mozliwosci unikaé uzywania
stow takich jak ,, wewnetrzny” (inner) lub ,,zewnetrzny” (outer).

5.4.3.37  Przy wyznaczaniu drog kotowania nie nalezy uzywac liter I, O lub X, aby uniknaé¢ pomytki
z cyframi 1, 0 i oznakowaniem wskazujgcym na zamknigcie ruchu.

5.4.3.38  Znaki z uzyciem jedynie cyfr, na polu manewrowym, powinny by¢ zarezerwowane tylko dla
okreslenia oznakowania drog startowych.

5.4.3.39  Oznaczenia identyfikacji stanowisk postojowych nie powinny by¢ takie same jak 0znaczenia
identyfikacji drog kotowania.

5.4.4  Znak lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR
Zastosowanie

5441 Jezeli na lotnisku wyznaczono stanowisko sprawdzania VOR, to powinno by¢ ono wskazane za
pomocg oznakowania poziomego oraz znakow pionowych.

Uwaga. — Punkt 5.2.12 zawiera wymagania dotyczqce oznakowania poziomego stanowiska sprawdzania
VOR.

Lokalizacja

54.4.2 Znak lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR powinien by¢ instalowany mozliwie jak
najblizej stanowiska sprawdzania VOR w taki sposob, aby napisy byly widoczne z kabiny statku powietrznego
prawidtowo ustawionego na oznakowaniu poziomym stanowiska sprawdzania VOR.

Charakterystyka

54.4.3 Znak lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR powinien posiada¢ napisy koloru czarnego na
zOltym tle.

5444 Zalecenie. — Napisy umieszczone na znaku wskazujgcym lotniskowe stanowisko sprawdzania
VOR, powinny odpowiadaé jednemu z wariantow przedstawionych na Rysunku 5-33, gdzie:

VOR — Jjest skrotem oznaczajgcym stanowisko sprawdzania VOR;
116.3 — Jjest przyktadem czestotliwosci radiowej VOR;
147° — jest przyktadowym namiarem na VOR z zaokrggleniem do jednego stopnia, ktory powinien

by¢ okreslony na stanowisku sprawdzania VOR; oraz

43NM  — jest przykladowg odleglosciq w milach morskich do DME, zwiqzanego z dang radiolatarniq
VOR.

Uwaga. — Tolerancje dla dokladnosci namiaru zamieszczanego na znaku, zawarto w Zatgczniku 10 ICAO,
Tom [, Dodatek E. Nalezy mie¢ na uwadze, ze punkt sprawdzania moze by¢é wykorzystywany operacyjnie
W przypadku, gdy okresowe pomiary kontrolne wykazg, iz réznica namiaru pomiedzy odczytanym a ustalonym
miesci si¢ w granicach £ 2 stopni.
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Rysunek 5-33. Znak lotniskowego stanowiska sprawdzania VOR

545  Znak identyfikacji lotniska
Zastosowanie

5451 Zalecenie. — Znak identyfikacji lotmiska powinien by¢ stosowany, jezeli alternatywne sposoby
wzrokowej identyfikacji lotniska sq niewystarczajgce.

Lokalizacja

5.45.2 Zalecenie. — Znak identyfikacji lotniska powinien by¢ umieszczony na lotnisku w taki sposob,
aby w miare mozliwosci byt czytelny pod dowolnym kqtem ponad poziomem lotniska.

Charakterystyka
5453 Znak identyfikacji powinien zawiera¢ nazwe danego lotniska.

5454 Zalecenie. — Wybrany kolor znaku powinien zapewniaé wystarczajgcq widoczno$é znaku na
tle otoczenia.

5455 Zalecenie. — Wysokos¢ liter nie powinna byé mniejsza niz 3 m.
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5.4.6 Znaki identyfikacji stanowiska postojowego statku powietrznego
Zastosowanie

54.6.1 Zalecenie. — Oznakowanie poziome identyfikacji stanowiska postojowego statku powietrznego
powinno, tam gdzie jest to mozliwe, by¢ uzupetnione o znak identyfikacji stanowiska.

Lokalizacja

5.4.6.2 Zalecenie. — Znak identyfikacji stanowiska postojowego statku powietrznego powinien by¢
umieszczony w taki sposob, aby byt dobrze widoczny z kabiny statku powietrznego wjezdzajgcego na stanowisko
postojowe.

Charakterystyka

5.4.6.3 Zalecenie. — Znak identyfikacji stanowiska postojowego statku powietrznego powinien
posiadaé napis koloru czarnego na zottym tle.

5.4.7 Znak miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego

54.7.1 Znak miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego nalezy instalowa¢ przy skrzyzowaniu tej
drogi z drogg startowa.

Lokalizacja
54.7.2 Znak miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego powinien by¢ umieszczony w odlegtosci

1.5 m od jednej z krawedzi drogi (prawej lub lewej — w zaleznosci od lokalnych przepiséw ruchu drogowego)
w miejscu oczekiwania.

Charakterystyka

54.7.3 Znak miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego sktada si¢ z biatego napisu na czerwonym
tle.

54.7.4 Napis na znaku miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego powinien by¢ w jezyku

lokalnym, by¢ zgodny z miejscowymi przepisami ruchu drogowego oraz powinien zawierac:
a) nakaz zatrzymania si¢; oraz
b) tam gdzie ma to zastosowanie:
1) nakaz otrzymania zgody ATC; oraz
2)  wskaznik lokalizacji.
Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera przyktadowe znaki miejsca

oczekiwania na drodze ruchu kotowego.

54.75 Znak miejsca oczekiwania na drodze ruchu kolowego przeznaczony do wykorzystywania
w warunkach nocnych powinien by¢ pod$wietlony lub namalowany farba odblaskowsa.
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55 Oznaczniki

551 Wymagania ogolne

Oznaczniki powinny mie¢ konstrukcje tamliwa. Oznaczniki zlokalizowane blisko drogi startowej lub drogi
kotowania powinny by¢ wystarczajaco niskie tak, aby byta zapewniona minimalna bezpieczna odlegtos¢ od
$migiet lub gondoli silnikow statkdw powietrznych o napedzie odrzutowym.

Uwaga 1. — Czasami stosuje sie mocowania oznacznikow za pomocq kotwien lub tancuchow, aby oznaczniki
te nie byly odlamane od podstawy przez podmuchy od statkow powietrznych.

Uwaga 2. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 6 zawiera wymagania dotyczgce
tamliwosci oznacznikow.

55.2 Oznaczniki krawedzi drogi startowej bez nawierzchni sztucznej
Zastosowanie

5521 Zalecenie. — Jezeli granice drogi startowej bez nawierzchni sztucznej nie sq wyraznie widoczne
z powodu matego kontrastu na tle otaczajgcego terenu, powinno sie stosowac oznaczniki.

Lokalizacja
55.2.2 Zalecenie. — Jezeli sq zainstalowane swiatta drogi startowej, oznaczniki krawedzi drogi
startowej powinny by¢ umieszczone na konstrukcjach wsporczych tych swiatet. W przypadku braku takich swiatel,

powinno sie stosowac oznaczniki o powierzchni plaskiej prostokgtne lub stozkowe, rozmieszczone w sposob
wyraznie wyznaczajgcy droge startowq.

Charakterystyka
55.2.3 Zalecenie. — Plaskie oznaczniki prostokqtne powinny mie¢ wymiary minimum I m na 3 m oraz

powinny by¢ rozmieszczone wzdiuz dluzszej krawedzi drogi startowej, rownolegle do jej linii srodkowej.
Oznaczniki stozkowe nie powinny by¢ wyzsze niz 50 cm.

5.5.3 Oznaczniki krawedzi zabezpieczenia przerwanego startu
Zastosowanie
5531 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi zabezpieczenia przerwanego startu powinny by¢ stosowane,
jezeli krawedzie tego zabezpieczenia nie sq wyraznie widoczne z powodu matego kontrastu na tle otaczajgcego

terenu.

Charakterystyka
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5.5.3.2 Oznaczniki krawedzi zabezpieczenia przerwanego startu powinny rézni¢ si¢ od oznacznikow
krawegdzi drogi startowej tak, aby nie byto mozliwosci ich pomylenia.

Uwaga. — Oznaczniki w formie matych pionowych tablic, ktorych odwrotna strona jest odpowiednio
ostonigta, patrzqc od strony drogi startowej sq akceptowalne z operacyjnego punktu widzenia.

554 Oznaczniki krawedzi drog startowych pokrytych $niegiem
Zastosowanie

5541 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi drég startowych pokrytych sniegiem powinny by¢ stosowane
w celu okreSlenia granic uzytkowania drogi startowej pokrytej Sniegiem, jezeli granice te nie sq okreslone w inny
sposob.

Uwaga. — W celu okreslenia tych granic powinno sie uzywaé swiatel drogi startowe;.
Lokalizacja

55.4.2 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi drég startowych pokrytej sniegiem, powinno si¢ sytuowac
W odstepach nie wigkszych niz 100 m wzdtuz bocznych krawedzi drogi startowej, symetrycznie w stosunku do linii
Srodkowej drogi startowej i w takiej odleglosci od niej, aby byla zapewniona odpowiednia bezpieczna odlegtosé

w stosunku do silnikow i koricowek skrzydetl. Dostateczna ilos¢ oznacznikéw, powinna byé rozmieszczona wzdfuz
progu i korica drogi startowe;j.

Charakterystyka

5543 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi drég startowych pokrytych Sniegiem powinny stanowicé
obiekty wyraznie widoczne, takie jak zielone drzewa iglaste o wysokosci okoto 1.5 m lub inne lekkie oznaczniki.

555 Oznaczniki krawedzi drogi kolowania
Zastosowanie

5551 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi drogi kotowania powinny byé stosowane na drodze
kolowania o cyfize kodu 1 lub 2, ktora nie jest wyposazona w swiatta linii srodkowej lub krawedzi drogi kolowania
lub oznaczniki linii srodkowej drogi kotowania.

Lokalizacja

5552 Zalecenie. — Oznaczniki krawedzi drogi kofowania powinny by¢ instalowane, jako minimum,
W tych samych miejscach, gdzie bylyby instalowane swiatta krawedzi drogi kolowania.

Charakterystyka

5553 Oznaczniki krawedzi drogi kolowania powinny by¢ koloru niebieskiego i powinny byé
odblaskowe.

5,5.5.4 Zalecenie. — Powierzchnia oznacznika widziana przez pilota powinna byé prostokgtna
0 powierzchni nie mniejszej niz 150 cm?.
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5555 Oznaczniki krawedzi drogi kolowania powinny by¢ tamliwe. Ich wysoko$¢ powinna by¢
wystarczajaco niska tak, aby byla zapewniona minimalna bezpieczna odleglo$¢ do $migiet lub gondoli silnikéw
statkow powietrznych o napedzie odrzutowym.

55.6 Oznaczniki linii §rodkowej drogi kotowania
Zastosowanie

55.6.1 Zalecenie. — Oznaczniki linii Srodkowej drogi kotowania powinny by¢ stosowane na drodze
kolowania o cyfize kodu 1 lub 2, ktora nie jest wyposazona w swiatla linii srodkowej lub krawedzi drogi kolowania
lub oznaczniki krawedzi drogi kofowania.

5.5.6.2 Zalecenie. — Oznaczniki linii sSrodkowej drogi kotowania powinny by¢ stosowane na drodze
kolowania o cyfrze kodu 3 lub 4, ktora nie jest wyposazona w swiatta linii Srodkowej drogi kotowania, jezeli
zachodzi koniecznos¢ poprawienia prowadzenia statku powietrznego wedtug oznakowania linii Srodkowej drogi
kotowania.

Lokalizacja

5.5.6.3 Zalecenie. — Oznaczniki linii srodkowej drogi kotowania powinny by¢ instalowane, jako
minimum, w tych samych miejscach, gdzie bylyby instalowane swiatta linii srodkowej drogi kotowania.

Uwaga. — Punkt 5.3.17.12 zawiera wymagania dotyczgce odstepow pomiedzy Swiatlami linii Srodkowej

drogi kotowania.

5.5.6.4 Zalecenie. — Oznaczniki linii srodkowej drogi kolowania powinny by¢ zwykle zlokalizowane
oznakowaniu linii Srodkowej drogi kotowania, mozliwe jest przesuniecie o nie wigcej niz 30 cm od linii Srodkowej,
jezeli nie jest praktyczne umieszczanie oznacznikow na oznakowaniu poziomym.

Charakterystyka

5.5.6.5 Oznaczniki linii srodkowej drogi kotowania powinny by¢ koloru zielonego i powinny by¢
odblaskowe.

5.5.6.6 Zalecenie. — Powierzchnia oznacznika widziana przez pilota powinna by¢ prostokgtna

0 powierzchni nie mniejszej niz 20 cm®.
55.6.7 Oznaczniki linii $rodkowej drogi kotowania powinny by¢ tak zaprojektowane i zamocowane,

aby wytrzymywaty przejazd po nich kot statku powietrznego, bez uszkodzenia zarowno statku powietrznego jak
i samych oznacznikow.

557 Oznaczniki krawedzi drogi kolowania bez nawierzchni sztucznej
Zastosowanie

55.7.1 Zalecenie. — Jezeli granice drogi kolowania bez nawierzchni sztucznej nie sq wyraznie
widoczne z powodu matego kontrastu na tle otaczajgcego terenu, powinno sig stosowac oznaczniki.
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Lokalizacja

55.7.2 Zalecenie. — Jezeli sq zainstalowane swiatta drogi kotowania, oznaczniki krawedzi drogi
kolowania powinny by¢ umieszczone na konstrukcjach wsporczych tych swiatel. W przypadku braku takich
Swiatel, powinno sie stosowac oznaczniki stozkowe, rozmieszczone w sposob wyraznie wyznaczajgcy droge
startowq.

5538 Oznaczniki granicy pola wzlotow

Zastosowanie

5581 Oznaczniki granicy pola wzlotoéw nalezy stosowac na lotnisku, gdzie nie wyznaczono drogi
startowej na polu wzlotow.

Lokalizacja

55.8.2 Oznaczniki granicy pola wzlotow powinny by¢ rozmieszczone wzdhuz granicy pola wzlotow,
W odstepach nie wickszych niz 200 m, jezeli stosuje si¢ oznaczniki typu przedstawionego na Rysunku 5-34 lub
W odstepach okoto 90 m w przypadku zastosowania oznacznikéw stozkowych z dodatkowym oznacznikiem
W kazdym narozniku tej granicy.

Charakterystyka

5.5.8.3 Zalecenie. — Oznaczniki granicy pola wzlotow powinny mie¢ ksztalt podobny do
przedstawionego na Rysunku 5-34, lub ksztalt stozka o wysokosci co najmniej 50 cm i Srednicy podstawy 75 cm.
Oznaczniki powinny by¢ pomalowane tak, aby dobrze kontrastowaly z otaczajgcym tlem. Powinno stosowacé sig
Jjeden kolor — pomaranczowy lub czerwony, albo dwa kontrastujqce ze sobg kolory — pomaranczowy i bialy lub
alternatywnie czerwony i bialy, o ile kolory te nie zlewajq si¢ z ttem.

E
w3
—
1m
P S

Rysunek 5-34. Oznacznik granicy pola wzlotéw
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ROZDZIAL 6

POMOCE WZROKOWE DO OZNAKOWANIA
PRZESZKOD

6.1  Obiekty, ktére musza by¢ oznakowane lub oSwietlone

Uwaga 1. — Oznakowanie i/lub oswietlenie przeszkéd ma na celu zmniejszenie niebezpieczenstwa dla
statkow powietrznych poprzez zaznaczenie ich obecnosci. Nie musi to jednak wplywaé ta zmniejszenie ograniczen
operacyjnych powodowanych przez przeszkody.

Uwaga 2. — Autonomiczny system wykrywania statkow powietrznych moze by¢ zainstalowany na
przeszkodzie lub w jej poblizu (lub w grupie przeszkod, takich jak farmy wiatrowe), zaprojektowany tak, aby
wlgczaé swiatla tylko wtedy, gdy system wykryje statek powietrzny zblizajgcy sie do przeszkody, w celu
ograniczenia emisji swiatta dla lokalnych mieszkancéw. Wskazowki dotyczgce projektowania i instalacji
autonomicznego systemu wykrywania statkow powietrznych sq dostgpne w Podreczniku projektowania lotnisk
(Doc 9157), czes¢ 4. Dostgpnosé takich wskazowek nie ma celu sugerowac, zZe taki system musi by¢ zapewniony.

6.1.1 Obiekty znajdujace sie¢ w granicach powierzchni ograniczajacych przeszkody

6.1.1.1 Pojazdy oraz inne obiekty ruchome z wyjatkiem statkdw powietrznych, znajdujace si¢ w polu
ruchu naziemnego lotniska stanowig przeszkody lotnicze i powinny by¢ oznakowane oraz jezeli lotnisko jest
uzytkowane w nocy lub w warunkach ograniczonej widzialnosci, oswietlone, z wyjatkiem pojazdow stuzacych do
obstugi statkow powietrznych, poruszajacych si¢ wyltacznie po plycie postojowej.

6.1.1.2 Nadziemne $wiatta lotnicze znajdujace si¢ w polu ruchu naziemnego powinny by¢ oznakowane
tak, aby byly widoczne w dzief. Swiatet przeszkodowych nie stosuje si¢ na nadziemnych §wiattach lotniczych
oraz znakach pionowych instalowanych w polu ruchu naziemnego.

6.1.1.3 Wszystkie przeszkody lotnicze znajdujgce sie w odlegtosci okreslonej w Tabeli 3-1, kolumna 11
lub 12 od linii $srodkowej drogi kotowania, drogi kotowania na ptycie postojowej lub drogi kotowania do
stanowiska postojowego, powinny by¢ oznakowane, a je§li droga kotowania, droga kotowania na ptycie
postojowej lub droga kotowania do stanowiska postojowego sa uzytkowane w nocy, powinny by¢ oswietlone.

6.1.1.4. Zalecenie. — Stata przeszkoda wystajgca ponad powierzchnie wznoszenia w odlegtosci do
3000 m od krawedzi wewnetrznej powierzchni wznoszenia, powinna by¢ oznakowana, a jezeli droga startowa jest
uzytkowana W NOCy — oswietlona, Z nastepujgcymi wyjqtkami.

a) oznakowanie i oswietlenie moze by¢ pominigte w przypadku, gdy przeszkoda znajduje si¢ w cieniu innej statej
przeszkody lotniczej;

b)  oznakowanie moze byé pominigte, gdy przeszkoda jest oswietlona swiatlami przeszkodowymi Sredniej
intensywnosci, typu A w dzien oraz jej wysokos¢ nie przekracza 150 m ponad poziom otaczajgcego terenu;

C) oznakowanie moze by¢ pominiete, gdy przeszkoda jest oswietlona Swiattami przeszkodowymi wysokiej
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d)

intensywnosci w dzien, oraz

oznakowanie i oswietlenie moze by¢ pominigte, Qdy przeszkodg lotniczq jest latarnia morska oraz studium
aeronautyczne wykaze, ze Swiatla latarni sq wystarczajqce.

6.1.1.5 Zalecenie. — Obiekt stafy, inny niz przeszkoda, przylegajgcy do powierzchni wznoszenia

powinien byé oznakowany, a jezeli droga startowa jest wykorzystywana w nocy — oswietlony, jesli takie
oznakowanie i oswietlenie jest niezbedne do ominigcia, z wyjgtkiem przypadkow, gdy oznakowanie moze by¢

pominigte, jesli:

a)

b)

obiekt jest oswietlony swiattami przeszkodowymi sredniej intensywnosci, typu A w dzien oraz jego wysokosé
nie przekracza 150 m ponad poziom otaczajgcego terenu; lub

obiekt jest oswietlony swiattami przeszkodowymi wysokiej intensywnosci w dzien.

6.1.1.6 Przeszkoda stata, ktora wystaje ponad powierzchni¢ podejscia w odlegtosci do 3 000 m od

krawedzi wewnetrznej lub ponad powierzchnie przejsciowa powinna by¢ oznakowana, a jezeli droga startowa
uzytkowana jest w nocy powinna by¢ oswietlona, z nastepujagcymi wyjatkami:

a)

b)

c)

d)

oznakowanie i oswietlenie moze by¢ pominiete w przypadku, gdy przeszkoda znajduje si¢ w cieniu innej
statej przeszkody lotniczej;

oznakowanie moze by¢ pominigte, gdy przeszkoda jest o$wietlona $wiattami przeszkodowymi $redniej
intensywnosci typu A w dzien oraz jej wysokos$¢ nie przekracza 150 m ponad poziom otaczajgcego terenu;

oznakowanie moze by¢ pominiete, gdy przeszkoda jest oswietlona $wiattami przeszkodowymi wysokiej
intensywnos$ci w dzien; oraz

oswietlenie moze by¢ pominiete, gdy przeszkoda lotnicza jest latarnia morska oraz studium aeronautyczne
wykaze, ze §wiatla latarni sg wystarczajace.

6.1.1.7 Zalecenie. — Stata przeszkoda, ktéra wystaje ponad powierzchnig poziomg, powinna byé

oznakowana, a jezeli droga startowa uzytkowana jest w nocy — oswietlona, z nastepujgcymi wyjgtkami:

a)

b)

d)

oznakowanie moze by¢ pominiete, jezeli:
1) przeszkoda znajduje sie w cieniu innej statej przeszkody lotniczej;

2)  w przypadku strefy krgzenia znacznie wypetnionej obiektami statymi lub wzniesieniami terenowymi,
Jjezeli zostaly wprowadzone procedury zapewniajgce bezpieczng separacje pionowg nad przeszkodami,
w stosunku do wyznaczonej Sciezki lotu; lub

3)  studium aeronautyczne wykaze, ze przeszkoda nie ma znaczenia operacyjnego;

oznakowanie moze by¢ pominigte, jezeli przeszkoda jest oswietlona swiattami przeszkodowymi Sredniej
intensywnosci, typu A w dzien oraz jej wysokosc nie przekracza 150 m ponad poziom otaczajgcego terenu;

oznakowanie moze by¢ pominigte, jezeli przeszkoda jest oswietlona swiattami przeszkodowymi wysokiej
intensywnosci w dzien, oraz

oswietlenie moze by¢ pominiete, jezeli przeszkodg lotniczq jest latarnia morska oraz studium aeronautyczne
wykaze, ze Swiatla latarni sq wystarczajgce.

6.1.1.8 Staty obiekt wystajacy ponad powierzchni¢ zabezpieczenia przeszkodowego powinien by¢

oznakowany, a jezeli droga startowa uzytkowana jest w nocy — o$wietlony.

Uwaga. — Wymagania dotyczgce powierzchni zabezpieczenia przeszkodowego znajdujq sie w pkt. 5.3.5.
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6.1.1.9 Zalecenie. — Inne obiekty znajdujgce si¢ w granicach powierzchni ograniczajgcych przeszkody
powinny byé¢ oznakowane i/lub oswietlone, jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten moze stanowié
zagrozenie dla statkow powietrznych (obejmuje to obiekty sgsiadujqce z trasami wzrokowymi np. z arteriq wodng
lub z autostradg).

Uwaga. — Patrz uwaga do punktu 4.4.2.

6.1.1.10  Zalecenie. — Kable, przewody linii napowietrznych itp. przechodzqce przez arterie wodne,
doliny lub autostrady, powinny by¢ oznakowane, a ich konstrukcje wsporcze powinny byé oznakowane
i oswietlone, jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze te takie kable lub przewody mogq stanowi¢ zagrozenie dla
statkow powietrznych.

6.1.2 Obiekty znajdujace sie¢ poza granicami powierzchni ograniczajacych przeszkody

6.1.2.1 Zalecenie. — Przeszkody lotnicze okreslone zgodnie z punktem 4.3.2 powinny by¢ oznakowane
i/lub oswietlone, z wyjqtkiem przypadkow, gdy oznakowanie moze by¢ pominiete, jesli przeszkoda jest oswietlona
Swiatlami przeszkodowymi wysokiej intensywnosci w dzien.

6.1.2.2 Zalecenie. Inne obiekty znajdujgce si¢ poza powierzchniami ograniczajgcymi przeszkody
powinny byé oznakowane i/lub oswietlone, jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze obiekt ten moze stanowié
zagrozenie dla statkow powietrznych (obejmuje to obiekty sgsiadujgce z trasami wzrokowymi np. z arterig wodng
lub z autostradg).

6.1.2.3 Zalecenie. — Kable, przewody linii napowietrznych itp. przechodzqce przez rzeki, arterie
wodne, doliny lub autostrady, powinny by¢ oznakowane, a ich konstrukcje wsporcze powinny by¢ oznakowane
i oswietlone, jesli studium aeronautyczne wykaze, ze te kable lub przewody mogq stanowié zagrozenie dla statkow
powietrznych.

6.2 Oznakowanie i/lub oswietlenie obiektow

6.2.1 Uwagi ogélne

6.2.1.1 Obecnos¢ obiektu, ktory musi by¢ o$wietlony zgodnie z punktem 6.1, powinna by¢
sygnalizowana przez §wiatta przeszkodowe niskiej, sredniej lub wysokiej intensywnosci lub kombinacje tych
Swiatet.

6.2.1.2 Swiatta przeszkodowe niskiej intensywnosci typu A, B, C, D i E , §wiatla przeszkodowe $redniej

intensywnosci typu A, B i C oraz $wiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu A i B powinny by¢ zgodne
z parametrami okreslonymi w Tabeli 6-1 i w Dodatku 1.

6.2.1.3 [lo$¢ i rozmieszczenie $wiatet przeszkodowych niskiej, $redniej i wysokiej intensywnosci
przewidzianych na kazdym z poziomdéw powinna by¢ taka, aby istnienie obiektu bylo sygnalizowane
we wszystkich kierunkach. Jezeli §wiatto zostanie zastonigte z jakiego$ kierunku przez inng czg$¢ tego obiektu
lub inny sasiadujacy z nim obiekt, to na tej czesci obiektu lub obiekcie sgsiadujacy z nim, ktory zastania §wiatlo,
powinny by¢ zainstalowane dodatkowe §wiatta przeszkodowe w sposéb pozwalajacy zachowaé ogdlny zarys
obiektu, ktory ma by¢ o$wietlony. Swiatlo zastonigte, ktore nie wyznacza obrysu obiektu, moze zostaé pominiete.

193 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 6

6.2.2 Obiekty ruchome

Oznakowanie

6.2.2.1 Wszystkie obiekty ruchome, ktére powinny by¢ oznakowane, powinny by¢ pomalowane lub
wyposazone we flagi.

Oznakowanie kolorami

6.2.2.2 Zalecenie. — Jezeli obiekt ruchomy musi by¢ oznakowany kolorami, to nalezy uzyé jednego
koloru, najlepiej czerwonego lub zolto-zielonego dla pojazdow ratowniczych oraz zoéltego dla pojazdow obstugi.

Oznakowanie za pomocq flag

6.2.2.3 Flagi uzyte do oznakowania obiektéw ruchomych powinny by¢ umieszczone wokot szczytu lub
wokoét najwyzszej krawedzi obiektu. Flagi nie moga powodowaé zwigkszenia niebezpieczenstwa przez obiekt,
ktory znakuja.

6.2.2.4 Flagi uzyte do oznakowania obiektow ruchomych nie mogg by¢ mniejsze niz 0.9 m po kazdej
ze stron i powinny by¢ pomalowane we wzor szachownicy, w ktorym wymiar boku kwadratu nie powinien by¢
mniejszy niz 0.3 m. Kolory wzoru powinny kontrastowac ze sobg oraz z otoczeniem, na tle ktorego beda widziane.
Nalezy uzywac koloru pomaranczowego i bialego lub alternatywnie czerwonego i biatego, chyba ze kolory te
zlewaja si¢ z ttem.

Oswietlenie

6.2.2.5 Swiatta przeszkodowe niskiej intensywnosci typu C, powinny byé instalowane na pojazdach
oraz innych obiektach ruchomych z wytaczeniem statkow powietrznych.

Uwaga. — Patrz Zalgcznik 2 opisujqgcy Swiatla, jakie majq by¢ instalowane na statkach powietrznych.

6.2.2.6 Swiatla przeszkodowe niskiej intensywnosci typu C stosowane na pojazdach zwigzanych
z ratownictwem lub ochrong powinny by¢ $wiattami btyskowymi koloru niebieskiego, a na innych pojazdach —
swiattami blyskowymi koloru zottego.

6.2.2.7 Swiatta przeszkodowe niskiej intensywnosci typu D, powinny by¢ instalowane na pojazdach
prowadzacych ,,follow-me”.

6.2.2.8 Swiatta przeszkodowe niskiej intensywnosci, umieszczone na obiektach o ograniczonych
mozliwos$ciach poruszania si¢ jak na przyktad pomosty pasazerskie, powinny by¢ koloru czerwonego oraz jako
minimum by¢ zgodne z parametrami dotyczacymi $§wiatet przeszkodowych niskiej intensywno$ci typu A
zawartymi w Tabeli 6-1. Intensywno$¢ $wiatet powinna zapewnia¢ odpowiednig widoczno$¢ uwzgledniajac
$wiatla sgsiednie oraz ogdlny poziom oswietlenia, na tle ktérego beda one normalnie widoczne.
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Tabela 6-1. Charakterystyki §wiatel przeszkodowych

] Najwyzsza warto$¢ intensywnosci (cd)
Rodzaj przy danej luminancji tla® Tabela
i
Rodzaj Swiatla Kolor sygné " .| W dzien . W nocy rozsylu
(czgstotliwose ( ~ | O zmierzchu (poniej Swiatla
blyskow) POWYZE] : »| (ponizej
500 cd/me | (P0-500 /MY 55 /ma)
1 2 3 4 5 6 7
Niskiej intensywnosci, .
Typu A Czerwony (Csl?a%b; Nie dotyczy | Nie dotyczy 10 Tabela 6-2
(przeszkody state) Y
Niskiej intensywnosci, .
Typu B Czerwony (Csl?a%b; Nie dotyczy | Nie dotyczy 32 Tabela 6-2
(przeszkody state) Y
Niskiej intensywnosci ., .
’ Zotty/ Blyskajacy .
Typu C niebieski®| (60-90 fom) Nie dotyczy 40 40 Tabela 6-2
(przeszkody ruchome)
Niskiej intensywnosci, .
Typu D Zotty (Eégi;laa%g% Nie dotyczy 200 200 Tabela 6-2
(pojazdy ,, Follow-me”)
Niskiej intensywnosci, Btyskajacy . . Tabela 6-2
Typu E Czerwony ©) Nie dotyczy | Nie dotyczy 32 (Typu B)
Sredniej intensywnosci, . Blyskajacy )
typu A Biaty (20-60 fpm) 20000 20000 2000 | Tabela6-3
Srednicj intensywnosei, Czerwon Blyskajacy Nie dotyczy | Nie dotycz 2000 | Tabela 6-3
Typu B Y1 (20-60 fpm) tyczy yezy
Sredniej intensywnosci, Ciagly . . i
Typu C Czerwony (Staly) Nie dotyczy | Nie dotyczy 2000 | Tabela 6-3
Wysokiej intensywnosci, . Blyskajacy i
Typu A Biaty (40-60 fom) 200 000 20 000 2000 | Tabela6-3
Wysokiej intensywnosci, . Btyskajacy )
Typu B Biaty (40-60 fom) 100 000 20 000 2000 | Tabela6-3

(@)
(b)

Patrz punkt 6.2.2.6.

projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4.

(©)

co o$wietlenie gondoli.

W przypadku $wiatet bltyskowych, intensywno$¢ efektywna okre$lona zgodnie z “Podrecznikiem

W przypadku zastosowania turbiny wiatrowej, $wiatto powinno btyskaé w tym samym stopniu
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Tabela 6-2 Rozsyl wiazki $wiatla dla §wiatel przeszkodowych niskiej intensywnosci

Pionowe rozproszenie wiazki $wiatla @

Rodzaj Minimalna Maksymalna — -

$wiatel intensywnos$¢ @ | intensywno$¢ @ M|n|m,.a1|ne.r’02|.oroszen|e Intensywnosé
wigzki swiatla

Typu A 10 cd ® Nie dotyczy 10° 5cd

Typu B 32¢cd® Nie dotyczy 10° 16 cd

Typu C 40 cd ® 400 cd 12° @ 20 cd

Typu D 200 cd © 400 cd Nie dotyczy © Nie dotyczy

Uwaga. — Niniejsza Tabela nie zawiera zalecen poziomego rozproszenia wiqgzki swiatta. Punkt
6.2.1.3 wymaga strefy pokrycia 360° wokol przeszkody. W zwigzku z tym ilos¢ swiatel potrzebnych do
spelnienia tego wymagania bedzie zaleze¢ od poziomego rozproszenia wigzki kazdego swiatta oraz od
ksztaltu przeszkody lotniczej. Zatem, im mniejsze rozproszenie wiqzki, tym wigcej Swiatel bedzie
potrzebnych.

(@) Kgqgt poziomy 360°. W przypadku swiatet blyskowych, intensywnosé efektywna okreslona zgodnie
z “Podrecznikiem projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

(b) Kgt pionowy pomiedzy 2 a 10°. Pionowe kqty nachylenia okreslono w stosunku do ptaszczyzny
poziomej kiedy swiatlo jest usytuowane w poziomie.

(c) Kgt pionowy pomigdzy 2 a 20°. Pionowe kqty nachylenia okreslono w stosunku do ptaszczyzny
poziomej kiedy swiatlo jest usytuowane w poziomie.

(d) Intensywnosé szczytowa powinna byé osiggnieta przy kqcie pionowym okoto 2.5°.
() Intensywnos¢ szczytowa powinna byé osiggnieta przy kqcie pionowym okoto 17°.

()  Rozproszenie wigzki swiatla definiowane jest jako kqt zawarty pomiedzy plaszczyzng poziomg
a kierunkami, dla ktorych intensywnos¢ przekracza tg, o ktorej mowa w kolumnie “intensywnosc”.
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Tabela 6-3 Rozsyl wiazki dla §wiatel przeszkodowych $redniej i wysokiej intensywnosci w odniesieniu
do wzorcowej wartosci intensywnosci zawartych w Tabeli 6-1

Wymagania minimalne Zalecenia
Wzorcowa Pionowy kat nachylenia ) Pionowe rozproszenie Pionowy kat nachylenia ®) Pionowe
Y S ie wiazki
wartos¢ R . wiazki $wiatta © S . B (liozproszenle Wisz
intensyw- 0 -1 0 -1 -10 Swiatta ©
NOSCi | pin. srednia|  Min. Min. Min. | Maks. | Maks. | Maks | Maks. |
intensyw- | intensyw- |intensyw- | Rozproszenie | ensg(/:)v "| intensyw- | intensyw- | intensyw- rozpr.osigme " ensm i
nos¢ (@ nos¢@ | nosc(@ | wiazki swiatta | "¢ nos¢ @ | nosé@ | nosc@ sl nose
Swiatla
200 000 | 200 000 | 150 000 | 75 000 3° 75000 | 250 000 [ 112500| 7500 7° 75 000
100 000 | 100000 | 75000 | 37500 3° 37500 | 125000 | 56 250 | 3750 7° 37 000
o Nie Nie
20000 20000 | 15000 | 7500 3 7500 | 25000 | 11250 | 750 dotyczy | dotyczy
o Nie Nie
2000 2000 1500 750 3 750 2500 1125 75 dotyczy | dotyczy

(@)

(b)

(©

Uwaga. — Niniejsza Tabela nie zawiera zalecen poziomego rozproszenia wigzki swiatta. Punkt 6.2.1.3
wymaga 360° strefy pokrycia wokol przeszkody. W zwigzku z tym ilos¢ Swiatel potrzebnych do speinienia tego
wymagania bedzie zaleze¢ od poziomego rozproszenia wigzki kazdego swiatla oraz od ksztattu przeszkody
lotniczej. Zatem, im mniejsze rozproszenie wiqzki, tym wiecej swiatet bedzie potrzebnych.

Kqgt poziomy 360°. Intensywnos¢ Swiatla wyrazana jest w kandelach. W przypadku swiatet blyskowych,
intensywnos¢ efektywna okreslona zgodnie z “Podrecznikiem projektowania lotnisk” Czesc 4.

Pionowe kqty nachylenia okreslono w stosunku do ptaszczyzny poziomej kiedy jednostka swietlna jest
usytuowana w poziomie.

Rozproszenie wigzki Swiatla definiowane jest jako kqt zawarty pomiedzy plaszczyzng poziomg
a kierunkami, dla ktorych intensywnos¢ przekracza tq, o ktorej mowa w kolumnie “intensywnosc”.

Uwaga. — Zwigkszone rozproszenie wiqzki Swiatla moze by¢ konieczne w warunkach szczegolnej
konfiguracji i poparte studium aeronautycznym.
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6.2.3 Obiekty stale

Uwaga. — Obiekty stale turbin wiatrowych zostaly omowione oddzielnie w punkcie 6.2.4, natomiast obiekty
state przewodow linii napowietrznych, kabli, itp. oraz konstrukcji wsporczych zostaly omowione oddzielnie
w punkcie 6.2.5.

Oznakowanie

6.2.3.1 Wszystkie obiekty state, ktére musza by¢ oznakowane, powinny tam gdzie jest to mozliwe, by¢
pomalowane, lecz gdy jest to niepraktyczne, nalezy uzy¢ oznacznikéw lub flag na obiekcie lub powyzej niego,
chyba ze obiekty te sa wystarczajaco widoczne poprzez ich ksztatt, rozmiar lub kolor, woéwczas nie muszg by¢
oznakowane.

Oznakowanie kolorami

6.2.3.2 Zalecenie. — Obiekt powinien by¢ pomalowany we wzor szachownicy, jezeli dla generalnie
plaskiej jego powierzchni rzut tej powierzchni na dowolng plaszczyzne pionowgq jest rowny lub wiekszy niz 4.5 m
w obydwu wymiarach. Wzor szachownicy powinien skfada¢ sie z kwadratow o wymiarze boku nie mniejszym niz
1.5 m i nie wigkszym niz 3 m, naroza obiektu powinny byc¢ koloru ciemniejszego. Kolory wzoru powinny
kontrastowaé ze sobq oraz z otoczeniem, na tle ktorego bedg widziane. Powinno uzywaé sie kolorow
pomaranczowego i bialego, alternatywnie czerwonego i bialego, z wyjgtkiem, gdy kolory te zlewajg si¢
z otoczeniem (patrz Rysunek 6-1).

6.2.3.3 Zalecenie. — Obiekt powinien by¢ pomalowany w naprzemienne kontrastujqce pasy, jezeli:

a) posiada generalnie plaskq powierzchnie oraz jeden z jego wymiaréw poziomych lub pionowych jest wigkszy
niz 1.5 m, a drugi z jego wymiarow poziomych lub pionowych jest mniejszy niz 4.5 m; lub

b)  jest konstrukcji szkieletowej i jego pionowy lub poziomy wymiar jest wigkszy niz 1.5 m.

Pasy powinny by¢ prostopadte do diuzszego z wymiarow, a ich szerokos¢ powinna wynosi¢ w przyblizeniu
U7 najdtuzszego wymiaru lub 30 m, w zaleznosci, ktéra z tych liczb jest mniejsza. Kolory paséw powinny
kontrastowaé ze sobg oraz z otoczeniem na tle ktorego bedq widziane. Powinno uzywaé sie kolorow
pomaranczowego i bialego z wyjqtkiem, gdy kolory te nie sq widoczne na tle otoczenia. Pasy skrajne powinny by¢
koloru ciemniejszego (patrz Rysunek 6-1 i 6-2).

Uwaga. — Tabela 6-4 zawiera wzor na okreslenie szerokosci pasow z uwzglednieniem nieparzystej ich liczby

gwarantujgcej, ze skrajne pasy bedg koloru ciemniejszego.

6.2.3.4 Zalecenie. — Obiekt powinien byé pomalowany jednym kolorem, jezeli jego rzut na dowolng
plaszczyzne jest w obu wymiarach mniejszy niz 1.5 m. Powinno uzywaé sig kolorow pomaranczowego lub
czerwonego, z wyjgtkiem gdy kolory te zlewajq si¢ z otoczeniem.

Uwaga. — W celu zapewnienia wlasciwego kontrastu, w niektorych przypadkach moze si¢ okazac konieczne
uzycie innych kolorow niz pomaranczowy lub czerwony.
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« <45m > le>15m—»|

[_] Biaty

I Pomaraniczowy lub czerwony

Rysunek 6-1. Podstawowe wzory oznakowania

Tabela 6-4 Szerokosci pasow oznakowania

Najdluzszy wymiar
Szerokos¢ pasa
Wigkszy niz Nie przekraczajacy
1.5m 210m 1/7 najdtuzszego wymiaru
210m 270 m 1/9 —//— —/—
270 m 330 m 1/11 —//- —/—
330m 390 m 1/13 —//— —/=
390 m 450 m 1/15 —/- ==
450 m 510m 1/17 —//— —/=
510m 570 m 1/19 —//— —/=
570 m 630 m 1/21 —/- ==
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Patrz 6.2.3.11

A

A Wzér dachu

A" Wzér jednokolorowy
B Powierzchnia krzywa
C Konstrukcja szkieletowa

Uwaga: Na powyZszym przyktadzie, wysokos¢ H jest mniejsza niz 45 m. W przypadku
wigkszych wysokosci naleZy dodac swiatfa na poziomie posrednim jak pokazano ponizej.

Rozmieszczenie $wiatet (X) zgodnie z Dodatkiem 5

: . , Y (metry)
Liczba pozioméw Swiatet: N= ——

X (metry)

Rysunek 6-2. Przyklady oznakowania i o§wietlenia wysokich konstrukcji
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Oznakowanie flagami

6.2.3.5 Flagi uzyte do oznakowania obiektow statych powinny by¢ umieszczone wokoét szezytu lub
wokot najwyzszej krawedzi obiektu. W przypadku uzycia flag do oznakowania duzych obiektow lub grupy
obiektow rozmieszczonych blisko siebie, flagi powinny by¢ umieszczone w odlegtosciach nie mniejszych niz
15 m. Flagi nie moga powodowac zwigkszenia niebezpieczenstwa przez obiekt, ktory znakuja.

6.2.3.6 Flagi uzyte do oznakowania obiektow statych niec moga by¢ mniejsze niz 0.6 m na kazdej ze
stron.

6.2.3.7 Zalecenie. — Flagi uzyte do oznakowania obiektow statych powinny byé koloru
pomaranczowego lub powinny by¢ polgczeniem dwoch trojkgtnych czesci, jednej w kolorze pomaranczowym
i drugiej w kolorze biatym, lub jednej w kolorze czerwonym i drugiej w kolorze biatym, za wyjqtkiem sytuacji, gdy
kolory takie zlewajq sie z ttem, kiedy nalezy uzywac innych wyrazistych kolorow.

Sposob uzycia oznacznikow

6.2.3.8 Oznaczniki umieszczone na lub przy obiekcie powinny by¢ zlokalizowane w takich miejscach,
aby og6lny ksztalt obiektu byt rozpoznawalny z kazdego kierunku, z ktorego moze zblizy¢ si¢ statek powietrzny,
przy dobrej pogodzie, z odlegtoséci co najmniej 1000 m dla obiektu widzianego z powietrza oraz 300 m dla obiektu
widzianego z ziemi. Ksztalt oznacznikdw powinien by¢ taki, aby nie mogly by¢é pomylone z 0znacznikami
przeznaczonymi do przekazywania innych informacji oraz by nie powodowaty zwigkszenia niebezpieczenstwa
powodowanego przez obiekt, ktory znakuja.

6.2.3.9 Zalecenie. — Oznacznik powinien by¢ jednokolorowy. Oznaczniki powinny by¢ rozmieszczone
naprzemiennie bialy i czerwony lub alternatywnie bialy i pomaranczowy. Wybrane kolory powinny kontrastowaé
z otoczeniem na tle ktérego bedg widziane.

Oswietlenie

6.2.3.10 W przypadku obiektu, ktéry musi by¢ oswietlony, jedno lub wiecej $wiatel przeszkodowych
niskiej, $redniej lub wysokiej intensywno$ci powinno by¢ zlokalizowane, tak blisko jak jest to mozliwe,
wierzchotka obiektu.

Uwaga. — Zalecenia dotyczgce stosowania potgczenia Swiatel przeszkodowych niskiej, sredniej oraz/lub
wysokiej intensywnosci na przeszkodach lotniczych zawiera Dodatek 5.

6.2.3.11  Zalecenie. — W przypadku komina lub konstrukcji o podobnej funkcji, Swiatlo szczytowe
powinno by¢ umieszczone odpowiednio ponizej wierzchotka w celu ograniczenia mozliwosci zabrudzenia przez
dym itp. (patrz Rysunek 6-2).

6.2.3.12 W przypadku wiezy lub anteny oznaczonej $wiattami przeszkodowymi wysokiej intensywnosci
w dzien, z wierzchotkiem w postaci iglicy lub anteny o wysokosci wigkszej niz 12 m, na ktérej wierzchotku nie
jest praktyczne umieszczanie §wiatla przeszkodowego wysokiej intensywnosci, $wiatlo to powinno by¢
zlokalizowane w najwyzszym mozliwym punkcie oraz, jezeli jest to praktyczne, §wiatto przeszkodowe $redniej
intensywnosci typu A na wierzchotku.

6.2.3.13 W przypadku obiektu rozleglego lub grupy obiektow potozonych blisko siebie, ktore muszg by¢
oswietlone, jesli:

a) przewyzszaja poziome powierzchnie ograniczajace przeszkody lub sg zlokalizowane poza powierzchniami
ograniczajacymi przeszkody, to §wiatta wierzcholkéw powinny by¢ umieszczone przynajmniej w punktach
lub krawedziach najwyzszego obiektu w stosunku do powierzchni ograniczajacych przeszkody, lub nad
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ziemia, w sposob wyznaczajacy ogblny obrys i rozleglto$é obiektow;

b) przewyzszaja nachylone powierzchnie ograniczajgce przeszkody, to $wiatta wierzchotkéw powinny byé
umieszczone przynajmniej w punktach lub krawedziach najwyzszego obiektu w stosunku do powierzchni
ograniczajacych przeszkody, w sposob wyznaczajacy ogolny obrys i rozleglos¢ obiektow. Jezeli dwie lub
wigcej krawedzi znajduje si¢ na tej samej wysokos$ci, wowczas powinna by¢ oznakowana krawedz potozona
najblizej pola wzlotow.

6.2.3.14  Zalecenie. — Jezeli powierzchnia ograniczajgca przeszkody jest nachylona oraz najwyzszy
punkt polozony najwyzej w stosunku do tej powierzchni nie jest najwyzszym punktem obiektu, wowczas powinno
sig zastosowac dodatkowe swiatlo przeszkodowe w najwyzszym punkcie obiektu.

6.2.3.15  Jezeli §wiatla sg wykorzystywane do o$wietlenia ogdlnego ksztaltu obiektu rozlegtego lub grupy
obiektow potozonych blisko siebie, oraz

a) stosowane sg S$wiatla niskiej intensywnos$ci, to powinny one by¢ rozmieszczone w odstepach
nieprzekraczajacych 45 m.

b) stosowane s3 S$wiatla $redniej intensywnos$ci, to powinny one by¢ rozmieszczone w odstepach
nieprzekraczajacych 900 m.

6.2.3.16 Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu A oraz $wiatla przeszkodowe $redniej
intensywnosci typu A i B zlokalizowane na obiekcie, powinny btyskac¢ rownoczesnie.

6.2.3.17  Zalecenie. — Kqty, pod jakimi instalowane sq $wiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci
typu A powinny by¢ zgodne z wymaganiami okreslonymi w Tabeli 6-5.

Uwaga. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci przeznaczone sq do wykorzystania w dzien jak
rowniez w nocy. Nalezy zachowac ostroznos¢ w celu zapewnienia, ze Swiatla te nie powodujq oslepienia. Wytyczne
na temat projektowania, dziatania oraz lokalizacja swiatel przeszkodowych wysokiej intensywnosci zawarte sq
W ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 4.

6.2.3.18  Zalecenie. — Jezeli, w opinii wlasciwej wladzy, zastosowanie Swiatet przeszkodowych wysokiej
intensywnosci typu A albo sredniej intensywnosci typu A w nocy, moze oslepiac¢ pilotow w poblizu lotniska
(W promieniu okoto 10 000 m) lub moze wplywaé niekorzystnie na otoczenie, wowczas powinno si¢ instalowaé
podwojny system oswietlenia przeszkodowego. System ten powinien sktadal si¢ odpowiednio ze Swiatet
przeszkodowych wysokiej intensywnosci typu A albo sredniej intensywnosci typu A wykorzystywanych w dzien
i 0 zmierzchu, oraz $wiatet Sredniej intensywnosci typu B lub C wykorzystywanych w nocy.

Oswietlenie obiektow o wysokosci mniejszej ni; 45 m nad poziomem ziemi

6.2.3.19  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe niskiej intensywnosci typu A lub B, powinny by¢ stosowane
w przypadku obiektow niezbyt rozleglych oraz o wysokosci mniejszej niz 45 m ponad poziom otaczajgcego terenu.

6.2.3.20  Zalecenie. — W przypadku, gdy uzycie swiatel przeszkodowych niskiej intensywnosci typu A lub
B moze sie okazac niewystarczajgce lub istnieje koniecznos¢ specjalnego wezesniejszego ostrzezenia, powinno sig
stosowac swiatla przeszkodowe Sredniej lub wysokiej intensywnosci.

6.2.3.21  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe niskiej intensywnosci typu B, powinny by¢ uzywane albo
same, albo w polgczeniu ze swiatlami przeszkodowymi Sredniej intensywnosci typu B, zgodnie z punktem 6.2.3.22.
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6.2.3.22  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu A, B lub C powinny byé
stosowane w przypadku obiektow rozleglych. Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu A i C, powinny
by¢ stosowane same, zas swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu B powinny by¢ stosowane albo same
albo w polgczeniu ze swiattami przeszkodowymi niskiej intensywnosci typu B.

Uwaga. — Jako przeszkodg rozleglg traktuje si¢ grupe budynkow.

Oswietlenie obiektow o wysokosci od 45 m do 150 m nad poziomem Ziemi

6.2.3.23  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu A, B lub C powinny by¢
stosowane. Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu A i C, powinny by¢ stosowane same, zas swiatla
przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu B powinny by¢ stosowane albo same albo w polgczeniu ze swiatlami
przeszkodowymi niskiej intensywnosci typu B.

6.2.3.24 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu A,
ktorego wierzcholek znajduje si¢ na wysokos$ci wigkszej niz 105 m powyzej otaczajacego terenu lub wysokosci
wierzchotkow pobliskich budynkoéw (gdy obiekt podlegajacy oznakowaniu jest otoczony budynkami), to wtedy
nalezy zapewni¢ dodatkowe $wiatta na poziomach posrednich. Dodatkowe $wiatta posrednie powinny byc¢
rozmieszczone mozliwie réwnomiernie miedzy $wiattami wierzchotka a poziomem terenu lub poziomem
wierzchotkdéw budynkow sasiednich, przy czym odstepy miedzy tymi $wiattami nie mogg przekracza¢ 105 m.

6.2.3.25 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu B,
ktérego wierzchotek znajduje si¢ na wysokosci wigkszej niz 45 m powyzej otaczajacego terenu lub wysokosci
wierzchotkow pobliskich budynkow (gdy obiekt podlegajacy oznakowaniu jest otoczony budynkami), to wtedy
nalezy zapewni¢ dodatkowe §wiatla na poziomach posrednich. Dodatkowe $wiatta posrednie powinny by¢ na
przemian $wiatlami przeszkodowymi niskiej intensywno$ci typu B oraz $wiatlami przeszkodowymi $redniej
intensywnosci typu B, powinny by¢ rozmieszczone mozliwie réwnomiernie miedzy $wiattami wierzchotka,
a poziomem terenu lub poziomem wierzchotkéw budynkéw sasiednich, przy czym odstepy miedzy tymi $wiattami
nie mogg przekraczac¢ 52 m.

6.2.3.26 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu C,
ktérego wierzchotek znajduje si¢ na wysokosci wickszej niz 45 m powyzej otaczajacego terenu lub wysokosci
wierzchotkow pobliskich budynkéw (gdy obiekt podlegajacy oznakowaniu jest otoczony budynkami), to wtedy
nalezy zapewni¢ dodatkowe $wiatta na poziomach posrednich. Dodatkowe $wiatla posrednie powinny by¢
rozmieszczone mozliwie rownomiernie migdzy $wiatlami wierzchotka a poziomem terenu lub poziomem
wierzchotkdw budynkow sgsiednich, przy czym odstepy miedzy tymi §wiattami nie mogg przekraczaé 52 m.

6.2.3.27 W przypadku stosowania $wiatel przeszkodowych wysokiej intensywnosci typu A, powinny
by¢ one rownomiernie rozmieszczone w jednakowych odstepach nieprzekraczajacych 105 m pomigdzy poziomem
terenu a S$wiattami wierzchotka okreslonych w punkcie 6.2.3.10, z wyjatkiem, gdy obiekt podlegajacy
oznakowaniu jest otoczony budynkami, wowczas gorny poziom budynkoéw moze by¢ uznany za poziom terenu
w celu okreslenia ilosci poziomow $Swiatet.

Oswietlenie obiektéw o wysokosci 150 m i wiecej nad poziomem Ziemi

6.2.3.28  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu A, powinny byé¢ stosowane
W celu oznaczenia obecnosci obiektu, ktorego wysokos¢ przekracza 150 m ponad poziom otaczajgcego terenu oraz
studium aeronautyczne wykaze, ze zastosowanie takich swiatet ma istotne znaczenie dla rozpoznawania danego
obiektu w dzien.
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6.2.3.29 W przypadku stosowania §wiatet przeszkodowych wysokiej intensywnosci typu A, powinny by¢
one rownomiernie rozmieszczone w jednakowych odstepach nieprzekraczajacych 105 m pomigdzy poziomem
terenu a $wiattami wierzchotka okre§lonymi w punkcie 6.2.3.10 z wyjatkiem, gdy obiekt podlegajacy
oznakowaniu jest otoczony budynkami, wowczas gorny poziom budynkéw moze by¢ uznany za poziom terenu
w celu okreslenia ilosci poziomow $wiatet.

6.2.3.30  Zalecenie. — Jezeli w opinii wlasciwej wladzy, zastosowanie Swiatel przeszkodowych wysokiej
intensywnosci typu A w nocy moze oslepia¢ pilotow w poblizu lotniska (w promieniu okoto 10 000 m) lub moze
wplywac niekorzystnie na otoczenie, Swiatla przeszkodowe sredniej intensywnosci typu C powinny by¢ stosowane
same, zas Swiatta przeszkodowe Sredniej intensywnosci typu B powinny by¢ stosowane albo same albo
W polgczeniu ze swiattami przeszkodowymi niskiej intensywnosci typu B.

6.2.3.31 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu A,
nalezy zastosowa¢ dodatkowe $wiatta na poziomach posrednich. Dodatkowe $wiatta posrednie powinny by¢
rozmieszczone mozliwie rownomiernie migdzy $wiattami wierzchotka a poziomem terenu lub poziomem
wierzchotkow budynkoéw sgsiednich, przy czym odstgpy migdzy tymi Swiattami nie mogg przekracza¢ 105 m.

6.2.3.32 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu B,
nalezy zastosowa¢ dodatkowe §wiatla na poziomach posrednich. Dodatkowe $wiatta posrednie powinny by¢
rozmieszczonymi naprzemiennie $wiattami przeszkodowymi niskiej intensywnosci typu B oraz $wiattami
przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu B i powinny by¢ rozmieszczone mozliwie rownomiernie migdzy
$wiattami wierzchotka a poziomem terenu lub poziomem wierzchotkéw budynkoéw sasiednich, przy czym odstepy
miedzy tymi §wiatlami nie moga przekraczaé 52 m.

6.2.3.33 W przypadku obiektu oznaczonego $wiattami przeszkodowymi $redniej intensywnosci typu C
nalezy zastosowa¢ dodatkowe §wiatla na poziomach posrednich. Dodatkowe §wiatta posrednie powinny by¢
rozmieszczone mozliwie réwnomiernie miedzy $wiattami wierzchotka a poziomem terenu lub poziomem
wierzchotkéw budynkow sasiednich, przy czym odstepy miedzy tymi §wiattami nie moga przekracza¢ 52 m.

6.2.4  Turbiny wiatrowe

6.2.4.1 Turbina wiatrowa, jezeli jest uznana za przeszkode, powinna by¢ oznakowana i/lub o$wietlona.

Uwaga 1. — Dodatkowe oswietlenie lub oznakowanie moze by¢ zapewniane, jezeli Panstwo uzna, Ze takie
oSwietlenie lub oznakowanie jest konieczne.

Uwaga 2. — Patrz pkt 4.3.114.3.2

Oznakowanie

6.2.4.2 Zalecenie. — fopaty wirnika, gondola i gérne 2/3 masztu wspierajgcego turbiny wiatrowe
powinny by¢ pomalowane na bialo, chyba ze studium aeronautyczne wskazuje inne rozwigzanie.

Oswietlenie

6.2.4.3 Zalecenie. — W przypadku farmy wiatrowej, to znaczy grupy dwoéch lub wigcej turbin
wiatrowych, gdy uznano, zZe zastosowanie osSwietlenia jest konieczne, to taka farma wiatrowa powinna by¢
traktowana, jako obiekt rozlegly i mie¢ zainstalowane swiatla:

a) aby, zaznaczyé obwadd farmy wiatrowej;

b)  zachowujgce maksymalny rozstaw miedzy Swiattami wzdiuz obwodu zgodny z 6.2.3.15, chyba :ze
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specjalistyczna ocena wykaze, ze moze byc¢ zastosowany rozstaw wiekszy,
C) takie, ktore gdy sq typu blyskowego, swiecq rownoczesnie na calej farmie; oraz

d) takie, ktore w przypadku istnienia w obrebie farmy turbin wiatrowych o znaczqco wigkszej wysokosci,
zapewniajq ich identyfikacje niezaleznie od tego, gdzie sq zlokalizowane;

e) wlokalizacjach, o ktorych mowa w pkt a), b) i d) zgodnie z nastegpujgcymi kryteriami:

i) wprzypadku turbin wiatrowych o catkowitej wysokosci mniejszej niz 150 m, na gondoli nalezy zapewnié¢
Swiatla sredniej intensywnosci;

i) w przypadku turbin wiatrowych o catkowitej wysokosci od 150 m do 315 m, oprécz swiatta Sredniej
intensywnosci zainstalowanego na gondoli, nalezy zapewni¢ drugie swiatto stuzgce jako zapasowe
W przypadku awarii dzialajgcego $wiatla. Swiatlo powinno by¢ zainstalowane w celu zapewnienia,
ze wyjscie kazdego ze swiatel nie jest zablokowane przez inne swiatlo; oraz

iii) dodatkowo, w przypadku turbin wiatrowych o catkowitej wysokosci od 150 m do 315 m nalezy zapewni¢
co najmniej 3 swiatla typu E niskiej intensywnosci poziomu posredniego w potowie wysokosci gondoli,
jak okreslono w pkt 6.2.1.3. Jezeli studium aeronautyczne wykaze, ze swiatla niskiej intensywnosci typu
E nie sq odpowiednie, mozna zastosowac¢ swiatla niskiej intensywnosci typu A lub B.

Uwaga. — Punkt 6.2.4.3 e) powyzej, nie dotyczy turbin wiatrowych o wysokosci catkowitej powyzej 315 m.
W przypadku takich turbin wiatrowych, moze by¢ wymagane dodatkowe oznakowanie poziome oraz oswietlenie,
odpowiednio do wynikow studium aeronautycznego.

6.2.4.4 Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe powinny by¢ zainstalowane na gondoli w taki sposéb, aby
zapewniona byfa ich niezakiécona widocznosé ze statku powietrznego zblizajgcego sie z dowolnego kierunku.

6.2.4.5 Zalecenie. Jezeli zainstalowanie oswietlenia zostanie uznane za konieczne dla pojedynczej
turbiny wiatrowej lub dla turbin wiatrowych na krotkim odcinku, instalacja powinna by¢ zgodna z pkt 6.2.4.3(e)
lub z wynikami studium aeronautycznego.

6.2.5 Przewody linii napowietrznych, kable, itp. oraz konstrukcje wsporcze

Oznakowanie

6.2.5.1 Zalecenie — Przewody, kable, itp. ktore muszq byé oznakowane, powinny by¢ wyposazone
W oznaczniki, a konstrukcje wsporcze powinny by¢ oznakowane kolorami (pomalowane na kolorowo).

Oznakowanie kolorami

6.2.5.2 Zalecenie. — Konstrukcje wsporcze przewodow linii napowietrznych, kabli, itp., ktore muszg
by¢ oznakowane, powinny by¢ oznakowane zgodnie z punktami od 6.2.3.1 do 6.2.3.4 za wyjgtkiem przypadkow,
gdy takie oznakowane konstrukcji wsporczych moze by¢ pominiete, jesli sq one oswietlone swiatlami
przeszkodowymi wysokiej intensywnosci w dzien.

Oznakowanie oznacznikami (markerami)

6.2.5.3 Oznaczniki umieszczone na obickcie lub przylegajace do niego powinny by¢é umieszczone
w takich miejscach, aby ogolny ksztalt obiektu byt rozpoznawalny z kazdego kierunku, z ktérego moze zblizy¢
si¢ statek powietrzny, przy dobrej pogodzie, z odleglosci co najmniej 1000 m dla obiektu widzianego z powietrza
oraz 300 m dla obiektu widzianego z ziemi. Ksztalt oznacznikow powinien by¢ taki, aby nie mogty by¢ pomylone
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z oznacznikami przeznaczonymi do przekazywania innych informacji oraz by nie powodowaly zwigkszenia
niebezpieczenstwa powodowanego przez obiekt, ktory oznakowuja.

6.25.4 Zalecenie. — Oznacznik umieszczony na napowietrznej linii, kablu itp. powinien mieé ksztatt
kuli o Srednicy nie mniejszej niz 60 cm.

6.2.5.5 Zalecenie. — Odlegtos¢ pomiedzy dwoma sgsiadujgcymi oznacznikami lub pomiedzy
oznacznikiem a wiezq linii napowietrznej powinna by¢ proporcjonalna do Srednicy oznacznika, ale w Zadnym
przypadku nie powinna by¢ mniejsza niz:

a) 30 m, gdy srednica oznacznika wynosi 60 cm wzrastajgc proporcjonalnie wraz ze wzrostem Srednicy do:

b) 35 m, gdy srednica oznacznika wynosi 80 cm oraz dalej wzrastajgc proporcjonalnie, maksymalnie do:

C) 40 m, gdy srednica oznacznika wynosi co najmniej 130 cm.

W przypadku linii napowietrznych zawierajqcych wigkszq ilos¢ kabli, oznacznik powinien by¢ umieszczony nie

nizej niz poziom najwyzszego kabla w tym punkcie.

6.2.5.6 Zalecenie. — Oznacznik powinien by¢ jednokolorowy. Oznaczniki powinny by¢ rozmieszczone
naprzemiennie bialy i czerwony lub alternatywnie bialy i pomaranczowy. Wybrane kolory powinny kontrastowaé
z otoczeniem na tle ktorego bedq widziane.

6.2.5.7 Zalecenie. — Jezeli ustalono, zZe kable, przewody linii napowietrznych itp. muszq by¢
oznakowanie, ale nie jest praktyczne instalowanie oznacznikéw na kablach lub przewodach itp., wowczas na
konstrukcjach wsporczych tych kabli lub przewodow powinno sig¢ instalowaé swiatta przeszkodowe wysokiej
intensywnosci, typu B.

Oswietlenie

6.2.5.8 Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu B, powinny byé stosowane
W celu oznaczenia obecnosci konstrukcji wsporczych kabli oraz linii napowietrznych itp. w przypadku, jezeli:

a) studium aeronautyczne wykaze, ze zastosowanie takich swiatel ma istotne znaczenie dla rozpoznawania
obecnosci kabli oraz linii itp.; lub

b)  nie jest praktyczne instalowanie oznacznikéw na kablach lub liniach itp.

6.2.5.9 W przypadku stosowania $wiatet przeszkodowych wysokiej intensywnosci typu B, powinny by¢
one umieszczone na trzech poziomach:

—  na wierzchotku wiezy;
—  nanajnizszym poziomie zwisu kabla lub przewodu; oraz
—  w przyblizeniu w potowie odlegtosci pomigdzy tymi dwoma poziomami.
Uwaga. — W niektorych przypadkach moze zachodzi¢ potrzeba umieszczenia Swiatel poza wiezgq.

6.2.5.10  Zalecenie. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu B wskazujgce obecnosé
konstrukcji wsporczej przewodow, kabli itp., powinny blyskac kolejno w nastepujgcym porzqdku: najpierw swiatto
posrednie, nastgpnie Swiatlo najwyzsze, na koncu swiatlo najnizsze. Czas przerw pomiedzy blyskami,
W porownaniu do czasu statego cyklu, powinien w przyblizeniu odpowiadaé nastgpujqcej zaleznosci.
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Przerwa pomiedzy blyskami Wspoélczynnik czasu cyklu
Swiatlo posrednie i najwyzsze 1/13
Swiatlo najwyzsze i najnizsze 2/13
Swiatlo najnizsze i posrednie 10/13

Uwaga. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci przeznaczone sq do wykorzystywania zaréwno
W dzien jak i w nocy. Nalezy zwroci¢ uwage na to, aby Swiatla przeszkodowe nie powodowaly oslepiania.
Wskazowki  dotyczqce projektowania, lokalizacji i funkcjonowania swiatel przeszkodowych wysokiej
intensywnosci zawiera ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4.

6.2.5.11  Zalecenie. — Jezeli, w opinii wlasciwej wladzy, zastosowanie swiatet przeszkodowych wysokiej
intensywnosci typu B w nocy, moze oslepiac pilotow w poblizu lotniska (w promieniu okoto 10 000 m) lub moze
wplywaé niekorzystnie na otoczenie, wowczas powinno sie instalowac¢ podwdjny system oSwietlenia
przeszkodowego. System ten powinien skfada¢ si¢ odpowiednio ze swiatel przeszkodowych wysokiej intensywnosci
typu B wykorzystywanych w dzien i o zmierzchu, oraz swiatet Sredniej intensywnosci typu B wykorzystywanych w
nocy. Jezeli stosowane sq swiatta Sredniej intensywnosci, powinny by¢é one instalowane na tej samej wysokosci
jak swiatta przeszkodowe wysokiej intensywnosci typu B.

6.2.5.12  Zalecenie. — Kqty, pod jakimi instalowane sq swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci
typu B, powinny by¢ zgodne z wymaganiami okreslonymi w Tabeli 6-5.

Tabela 6-5. Katy instalacji §wiatel przeszkodowych wysokiej intensywnosci

Wysoko$¢ jednostki Swietlnej nad poziomem
terenu (AGL) Kat pomiedzy szczytem wiazki
Swiatla a plaszczyzna pozioma
Wieksza niz: Nie wieksza niz

151 m — 0°

122 m 151 m 1°

92m 122 m 2°

— 92m 3°
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ROZDZIAYL. 7

POMOCE WZROKOWE DO OZNAKOWANIA STREF
O OGRANICZONYM UZYTKOWANIU

7.1 Drogi startowe i drogi kolowania calkowicie lub cze¢sciowo
wylaczone z uzytkowania

Zastosowanie

7.1.1 Oznakowanie poziome zamknietej drogi powinno by¢ umieszczone na drodze startowej, drodze
kotowania lub na ich czeSciach, ktore sa na state wylaczone z uzytkowania przez statki powietrzne.

7.1.2 Zalecenie. — Oznakowanie poziome zamknigtej drogi powinno byé umieszczone na drodze
startowej, drodze kotowania lub na ich czesciach, ktore sq czasowo wylqczone z uzytkowania, z wyjgtkiem, ze
takie oznakowanie moze by¢ pominigte, jezeli czas wylgczenia jest krotki zapewniono odpowiednie ostrzezenie
przez stuzby ruchu lotniczego.

Lokalizacja

7.1.3 Na drodze startowej, oznakowanie zamknietej drogi powinno by¢ umieszczone na kazdym
koncu drogi startowej lub na jej czesci, ktora jest zamknieta, natomiast dodatkowe oznakowanie powinno by¢
umieszczone tak, aby odstep pomiedzy znakami nie przekraczal 300 m. Na drodze kotowania, oznakowanie
zamknigtej drogi powinno by¢ umieszczone co najmniej na kazdym koncu drogi kotowania lub jej czesci, ktora
ma by¢ zamknieta.

Charakterystyka

7.14 Oznakowanie zamknigtej drogi powinno mie¢ ksztatt i proporcje jak okreslono na Rysunku
7-1, ilustracja a), w przypadku drogi startowej oraz ksztalt i proporcje jak okreslono na Rysunku 7-1, ilustracja b),
w przypadku drogi kotowania. Oznakowanie powinno by¢ koloru biatego na drodze startowej oraz zottego — na
drodze kotowania

Uwaga 1. — Jezeli strefa jest czasowo zamknigta, mozliwe jest zastosowanie tamliwych barier lub
oznakowania z materiatéw innych niz farba lub innych srodkéow w celu oznaczenia zamknietej strefy.

Uwaga 2. — Procedury dotyczgce planowania, koordynacji, monitorowania i zarzqdzania bezpieczerstwem
prowadzonych prac w polu ruchu naziemnego sq okreslone w PANS - lotniska (Doc 9981).

7.15 Jezeli droga startowa, droga kotowania lub ich czgsci sg na state zamknigte, wowczas cate
normalne oznakowanie poziome powinno zosta¢ usuniete.

7.1.6 Swiatta zamknietej drogi startowej, drogi kotowania lub ich czesci maja byé wygaszone

z wyjatkiem prowadzenia dzialan zwigzanych z utrzymaniem.
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7.1.7 Jezeli zamknigta droga startowa, droga kotowania lub ich czgéci przecinaja si¢ z czynng droga
startowa lub droga kolowania wykorzystywang w nocy, to oznakowanie zamknigtej drogi powinno—byé
uzupelnione o $§wiatta umieszczone w poprzek wjazdu na obszar zamkniety w odstepach nieprzekraczajacych 3 m
(patrz punkt 7.4.4).

’4714.5 m——>m

1.8m

JBm

Linia $rodkowa drogi startowe;j

Linia srodkowa drogi kolowania

a) Oznakowanie zamknietej drogi startowej b) Oznakowanie zamknietej drogi kotowania

Rysunek 7-1. Oznakowanie zamknigtej drogi startowej oraz drogi kolowania
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7.2 Powierzchnie nienosne

Zastosowanie

721 Pobocza drog kotowania, ptaszczyzn do zawracania na drodze startowej, zatok oczekiwania,
ktdre nie wyrdzniaja si¢ wyraznie od nawierzchni no$nych i ktore, jezeli zostalyby uzyte przez statek powietrzny,
moglyby spowodowac jego uszkodzenie, powinny posiada¢ oznakowang granicg pomiedzy tymi powierzchniami
a nawierzchnig no$ng w postaci oznakowania krawedzi drogi kotowania.

Uwaga. — Punkt 5.2.7 zawiera wymagania dotyczqce oznakowania krawedzi drogi startowej.

Lokalizacja

7.2.2 Zalecenie. — Oznakowanie krawedzi drogi kotowania powinno by¢ zlokalizowane wzdfuz
krawedzi nawierzchni nosnej, z tym, ze zewnetrzna krawedz oznakowania powinna pokrywac sie¢ w przyblizeniu
Z krawedzig nawierzchni nosnej.

Charakterystyka

7.2.3 Zalecenie. — Oznakowanie krawedzi drogi kotowania powinno skiadaé sig¢ z dwoch linii
cigglych o szerokosci 15 cm z przerwq o szerokosci 15 cm, kolor linii powinien by¢ taki sam jak oznakowania linii
srodkowej drogi kolowania.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157), Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce stosowania
pasow poprzecznych na skrzyzowaniach oraz niewielkich obszarach plyty postojowe;.

7.3 Powierzchnia przed progiem

Zastosowanie

7.3.1 Zalecenie. — Jezeli powierzchnia przed progiem drogi startowej posiada nawierzchnie
sztuczng i jest diuzsza niz 60 m oraz nie jest przeznaczona do normalnego wykorzystania przez statki powietrzne,

>

wowczas cata dlugos¢ przed progiem powinna posiadac oznakowanie typu ,,chevron”.

Lokalizacja

7.3.2 Zalecenie. — Oznakowanie typu ,,chevron” powinno byé skierowane w kierunku drogi
startowej oraz by¢ rozmieszczone zgodnie z Rysunkiem 7-2.

Charakterystyka

7.3.3 Zalecenie. — Kolor oznakowania poziomego typu ,,chevron” powinien zapewniac¢ widocznosé
oznakowania oraz kontrastowa¢ z oznakowaniem drogi startowej,; preferowanym kolorem jest zolty. Catkowita
szerokoS¢ oznakowania powinna by¢ nie mniejsza niz 0.9 m.
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Strefa przed progiem i’rlég

1.5 m max —» |«

A4

|l 45 m—]

30m 30m 30m 30 m 30m

A
Y
A
Y
A
Y
’
Y
A

Rysunek 7-2. Oznakowanie powierzchni przed progiem drogi startowej

7.4 Strefa wylaczona z uzytkowania

Zastosowanie

74.1 Oznaczniki strefy wylaczonej z uzytkowania nalezy stosowaé, jezeli pewna czes¢ drogi
kotowania, ptyty postojowej lub zatoki oczekiwania nie jest dostosowana do ruchu statkow powietrznych, ale jest
mozliwe, aby statek powietrzny bezpiecznie ominat t¢ strefe. W polu ruchu naziemnego uzytkowanym w nocy,
powinny by¢ stosowane $wiatla strefy wylaczonej z uzytkowania.

Uwaga 1. — Stosowanie oznacznikow oraz swiatel strefy wylgczonej z uzytkowania ma na celu ostrzezenie
pilotow przed wystepowaniem dziury w nawierzchni drogi kotowania lub plyty postojowej, albo w celu
wyznaczenia granic czesci nawierzchni, np. na plycie, bedgcej w naprawie. Nie nalezy ich uzywac, jezeli czesé
drogi startowej lub tez znaczna czes¢ szerokosci drogi kotowania staje sie nieuzyteczna. W takich przypadkach
droga startowa i droga kotowania jest normalnie zamknieta dla ruchu.

Uwaga 1. — Procedury dotyczqce planowania, koordynacji, monitorowania i zarzqdzania bezpieczenstwem
prowadzonych prac w polu ruchu naziemnego sq okreslone w PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

PoloZenie

7.4.2 Oznaczniki oraz $wiatta strefy wylaczonej z uzytkowania powinny by¢ rozmieszczone
W odstepach zapewniajgcych wyrazne okreslenie strefy wytaczonej z uzytkowania.

Uwaga. — Zalgcznik A, Sekcja 13 zawiera wytyczne dotyczgce lokalizacji swiatel strefy wylgczonej.
Charakterystyki oznacznikow strefy wylqczonej 7 uiytkowania

743 Oznaczniki strefy wylaczonej z uzytkowania maja stanowi¢ elementy pionowe, takie jak flagi,
oznaczniki stozkowe lub tablice.
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Charakterystyki swiatel strefy wylgczonej 7 uiytkowania

7.4.4 Swiatla strefy wylaczonej z uzytkowania powinny by¢ statymi $wiatlami koloru czerwonego.
Intensywnos¢ $wiatta powinna by¢ wystarczajaca do zapewnienia wyraznej widzialno$ci, uwzgledniajac Swiatta
sasiednie oraz ogolny poziom o$wietlenia na tle ktérego beda one normalnie widziane. W zadnym przypadku
intensywno$¢ nie moze by¢ mniejsza niz 10 cd $wiatta czerwonego.

Charakterystyki oznacznikow stoZkowych strefy wylgczonej 7 uiytkowania

745 Zalecenie. — Oznaczniki stozkowe strefy wylqgczonej z uzytkowania powinny mie¢ wysokosé nie
mniejszq niz 0.5 m oraz by¢ koloru czerwonego, pomaranczowego lub zottego albo kombinacji jednego z tych
kolorow z biatym.

Charakterystyki flag strefy wylgczonej 7 uiytkowania

7.4.6 Zalecenie. — Flagi wyznaczajgce strefe wylqczong z uzytkowania powinny mie¢ powierzchnig
nie mniejszq niz 0.5 m? oraz by¢ koloru czerwonego, pomarariczowego lub zéttego albo kombinacji jednego z tych
kolorow z biatym.

Charakterystyki tablic strefy wylgczonej z uZytkowania

747 Zalecenie. — Tablice wyznaczajqgce strefe wylgczong z uzytkowania powinny mie¢ wysokosé nie
mniejszq niz 0.5 m, szerokosé nie mniejszq niz 0.9 m oraz by¢ pomalowane w pionowe pasy koloru na przemian
czerwonego i biatego lub pomaranczowego i biatego.
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ROZDZIAL 8

SYSTEMY ELEKTRYCZNE

8.1  Systemy zasilania elektrycznego

Uwaga wstepna. — Bezpieczenstwo operacji lotniczych na lotnisku zalezy od jakosci dostarczanej energii
elektrycznej. Pelny system elektryczny moze sktadac sie z polgczen z jednym lub kilkoma zewnetrznymi zrodiami
zasilania w energi¢ elektryczng, lokalnymi urzqdzeniami generujqcymi oraz z sieciqg przesylowg wraz
Z transformatorami i aparaturq rozdzielczq. W trakcie projektowania systemu elektrycznego lotniska, nalezy wzigé
pod uwage rowniez wiele innych urzqdzen, ktore bedg zasilane z jednego systemu.

8.1.1 W celu bezpiecznego funkcjonowania urzadzen nawigacyjnych na lotnisku, nalezy zapewnié
odpowiednie podstawowe Zrodto zasilania.

8.1.2 Systemy elektryczne lotniska, stanowiace zrodto zasilania dla wzrokowych i radiowych pomocy
nawigacyjnych powinny by¢ zaprojektowane i wykonane w taki sposob, aby w przypadku awarii urzadzen
systemu, pilot mial zapewnione wystarczajagce wzrokowe i niewzrokowe prowadzenie oraz nie otrzymat
informacji wprowadzajacej w biad.

Uwaga. — Projekt i instalacja systeméw elektrycznych powinien uwzgledniaé czynniki, ktore mogq
prowadzi¢ do awarii, takie jak zaburzenia elektromagnetyczne, straty w sieci, jakos¢ energii elektrycznej itd.
Dodatkowe wytyczne zawiera ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 5.

8.1.3 Zalecenie. — System zasilania elektrycznego urzqdzen, ktére wymagajq zasilania rezerwowego,
powinien zapewniaé automatyczne przetgczenie tych urzqdzen do Zrédia zasilania rezerwowego w przypadku
uszkodzenia podstawowego zrodta zasilania.

8.14 Zalecenie. — Przerwa pomiedzy awarig podstawowego Zrédia zasilania, a catkowitym
wznowieniem dziatania urzqdzen okreslonych w punkcie 8.1.10 powinna by¢ tak krotka jak to mozliwe,
Z wyjgtkiem wzrokowych pomocy nawigacyjnych obstugujgcych droge startowq z podejsciem nieprecyzyjnym,
Z podejsciem precyzyjnym lub przeznaczong do startow, do ktorych powinny mieé zastosowanie wymagania
okreslone w Tabeli 8- 1, dotyczqce maksymalnego czasu przelgczenia.

Uwaga. — Definicja czasu przelgczenia jest okreslona w Rozdziale 1.

8.15 Definicja czasu przetaczenia nie wymaga wymiany istniejacych rezerwowych zrodet zasilania
przed 1 stycznia 2010 roku. Jednakze, w przypadku rezerwowych zrodet zasilania zainstalowanych po 4 listopada
1999 roku, potaczenie tych Zrodet zasilania z urzadzeniami, ktore tego wymagaja, powinny by¢ wykonane tak,
aby urzadzenia te mogly spetni¢ wymagania okreslone w Tabeli 8-1 w zakresie maksymalnego czasu przelaczenia,
zdefiniowanego w Rozdziale 1.
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Pomoce wzrokowe

Zastosowanie

8.1.6 W przypadku drogi startowej z podejsciem precyzyjnym, nalezy zapewnié rezerwowe zrodto
zasilania, spelniajagce wymagania okreslone w Tabeli 8-1 dla odpowiedniej kategorii podejscia. Polgczenia
zasilania elektrycznego do tych urzadzen, ktore wymagaja rezerwowego zrodta zasilania, powinny by¢ wykonane
tak, aby urzadzenia te byly automatycznie podlaczone do rezerwowego zrodta zasilania w przypadku awarii
podstawowego zrddta zasilania.

8.1.7 W przypadku drogi startowej przeznaczonej wylacznie do startow, wykorzystywanej
w warunkach widzialno$ci wzdhiz drogi startowej mniejszej niz 800 m, nalezy zapewni¢ rezerwowe zrodio
zasilania, ktore spelnia wymagania okreslone w Tabeli 8-1.

8.1.8 Zalecenie. — Lotnisko, ktorego gléwna droga startowa jest drogq startowq z podejsciem
nieprecyzyjnym, powinno posiadaé rezerwowe zrodlo zasilania, ktore spetnia warunki okreslone w Tabeli 8-1,
Z wyjqtkiem, ze rezerwowe zrodto zasilania dla pomocy wzrokowych nie musi by¢ zapewnione dla wigcej niz jednej
drogi startowej z podejsciem nieprecyzyjnym.

8.1.9 Zalecenie. — Lotnisko, ktorego glowna droga startowa jest nieprzyrzqdowq drogq startowg,
powinno posiadac rezerwowe zZrodlo zasilania, ktore speinia warunki okreslone w punkcie 8.1.4, z wyjqtkiem, ze
rezerwowe zrodto zasilania dla pomocy wzrokowych nie musi by¢ zapewnione, jezeli awaryjny system swietlny,
spetniajqcy wymagania okreslone w punkcie 5.3.2 moze by¢ uruchomiony w 15 minut.

8.1.10 Zalecenie. — W przypadku awarii podstawowego Zrédia zasilania, nastgpujgcym
urzgdzeniom na lotnisku powinno sie zapewnic rezerwowe zrodio zasilania:

a) lampa sygnatowa oraz minimalne oswietlenie umozliwiajgce wykonywanie swoich czynnosci przez stuzby
ruchu lotniczego;

Uwaga. — Wymaganie zapewnienia minimalnego oswietlenia moze by¢ zapewnione innymi srodkami.

b)  wszystkie swiatta przeszkodowe, ktore wedtug w opinii wlasciwej wladzy, sq konieczne w celu zapewnienia
bezpieczenstwa operacji statkow powietrznych;

C)  system swiatef podejscia, Swiatta drogi startowej oraz drég kotowania, zgodnie z wymaganiami punktéw od
8.1.6 do 8.1.9;

d)  wurzqdzenia meteorologiczne;
€) niezbedne oswietlenie dla stuzb ochrony, jezeli spetnia wymagania punktu 9.11;
f)  niezbedne wyposazenie i urzqdzenia lotniskowych stuzb realizujgcych dziatania w sytuacjach zagrozenia;

g) oswietlenie odizolowanego stanowiska postoju statkéow powietrznych, jezeli spetnia wymagania okreslone w
punkcie 5.3.24.1; oraz

h)  oswietlenie tej czesci plyty postojowej, po ktorej mogq chodzié pasazerowie.

Uwaga. — Zalgcznik 10 ICAO, Tom I, Rozdzial 2 zawiera wymagania dotyczgce rezerwowego zrodta
zasilania dla radiowych pomocy nawigacyjnych oraz naziemnych elementow systemow fgcznosci.
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Tabela 8-1. Wymagania dla awaryjnych zréodel zasilania (patrz 8.1.4)
Droga startowa Pomoce $wietlne wymagajace zasilania Maksymalny.
czas przelaczenia
Wzrokowy wskaznikoéw $ciezki podejscia @
Krawedz drogi startowej °
Nieprzyrzadowa Prog drogi startowej Psagiﬁugnlitg

Koniec drogi startowej °
Przeszkody @
System $wiatet podejscia 15 sekund
Wzrokowy wskaznik $ciezki podejscia & ¢ 15 sekund
Krawedz drogi startowej ¢ 15 sekund

Z podejsciem nieprecyzyjnym
Prég drogi startowej 9 15 sekund
Koniec drogi startowej 15 sekund
Przeszkody @ 15 sekund
System $wiatet podejscia 15 sekund
Krawedz drogi startowej 9 15 sekund
Wzrokowy wskaznik $ciezki podejscia & ¢ 15 sekund

Z podejsciem precyzyjnym Prog drogi startowe; @ 15 sekund

kategorii |
Koniec drogi startowej 15 sekund
Glowna droga kotowania 2 15 sekund
Przeszkody 2 15 sekund
Poczatkowe 300 m systemu $wiatet podejscia 1 sekunda
Pozostata cze$¢ systemu $wiatet podejécia 15 sekund
Przeszkody 2 15 sekund
Krawedz drogi startowej 15 sekund

Z podejéciem precyzyjnym Prog drogi startowej 1 sekunda

kategorii 11/111
Koniec drogi startowej 1 sekunda
Linia srodkowa drogi startowej 1 sekunda
Strefa przyziemienia drogi startowej 1 sekunda
Wszystkie poprzeczki zatrzymania 1 sekunda

215 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Rozdziat 8
Glowna droga kotowania 15 sekund
Krawedz drogi startowej 15 sekund ©
Koniec drogi startowej 1 sekunda
Droga s:tartowa przeznaczona Linia srodkowa drogi startowej 1 sekunda
do startéw w warunkach
widzialnosci wzdhuz drogi Wszystkie poprzeczki zatrzymania 1 sekunda
startowej mniejszej niz 800 m
Gl6wna droga kotowania 2 15 sekund
Przeszkody @ 15 sekund
a. Wyposazone w rezerwowe zrddlo zasilania, jezeli ich dziatanie jest niezbedne dla bezpieczenstwa
operacji lotniczych.
b.  Rozdziat 5, punkt 5.3.2 zawiera wytyczne dotyczace stosowania o$wietlenia awaryjnego.
C. 1 sekunda, jezeli $wiatla linii Srodkowej drogi kotowania nie sg zainstalowane.
d. 1 sekunda, jezeli podejscie znajduje si¢ nad stromym lub niebezpiecznym terenem
8.1.11 Zalecenie. — Wymagania dotyczqce rezerwowego zZrédia zasilania powinny byé spetnione

poprzez uzycie jednego z ponizszych warunkow:

niezalezne zrodlo zasilania z sieci publicznej lotniska, powinno by¢é wyprowadzone z innej podstacji niz

podstawowa podstacja, poprzez linig przesylowq przebiegajgcg po innej trasie niz linia podstawowego zrodta
zasilania, tak aby prawdopodobienstwo rownoczesnej awarii podstawowego i rezerwowego zrodta zasilania
z sieci publicznej byto jak najmniejsze; lub

Z ktorych mozna otrzymac energie elektryczng.

rezerwowe jednostki (jednostka) zasilania, ktorymi sq awaryjne zespoly prgdotworcze, akumulatory itp.,

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 5 zawiera wytyczne dotyczqce systemow

elektrycznych.

8.2 Projekt systemu

8.2.1 W przypadku drog startowych wykorzystywanych w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi
startowej mniejszej niz 550 m, systemy zasilania w energie elektryczng, §wiatta oraz uktady sterujgce systemami
$wietlnymi, ktore sg okreslone w Tabeli 8-1, powinny by¢ tak zaprojektowane, aby w przypadku awarii, pilot
otrzymywat wystarczajace wskazowki wzrokowe i nie odbierat informacji mogacych wprowadzaé¢ w btad.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé¢ 5 zawiera wytyczne dotyczqce srodkow

zapewniajgcych to zabezpieczenie.
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8.2.2 Na lotnisku, wyposazonym w rezerwowe zrodlo zasilania z podwdjnym systemem zasilajgcym,
systemy zasilania powinny by¢ oddzielone, zaréwno fizycznie jak i elektrycznie, w taki sposob aby zachowany
byt wymagany poziom dostgpnosci i niezaleznosci tych systemow.

8.2.3 Jezeli droga startowa stanowiaca cze$¢ standardowej trasy kolowania jest wyposazona w Swiatta
drogi startowej oraz $wiatla drogi kotowania, to systemy te powinny si¢ wzajemnie blokowa¢ tak, aby nie bylo
mozliwe réwnoczesne wlaczenie obu systemow.

8.3 Monitoring

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 5 zawiera wytyczne dotyczgce tego
zagadnienia.
8.3.1 Zalecenie. — System monitoringu powinien by¢ zainstalowany w celu wskazywania

operacyjnego statusu systemow Swietlnych.

8.3.2 Jezeli systemy $wietlne sg wykorzystywane do kontrolowania ruchu statkéw powietrznych, to
systemy te powinny by¢ automatycznie monitorowane tak, aby zapewni¢ wskazania jakiejkolwiek awarii, ktora
moze mie¢ wptyw na funkcje kontrolne. Informacja ta powinna by¢ automatycznie przekazana do stuzb ruchu
lotniczego.

8.3.3 Zalecenie. — Jezeli zaszly zmiany w statusie operacyjnym Swiatel, wskazanie tej zmiany
powinno nastgpi¢c w czasie nie diuzszym niz 2 sekundy w przypadku poprzeczek zatrzymania w miejscu
oczekiwania przed drogq startowq oraz w czasie nie diuzszym niz 5 sekund w przypadku innych rodzajow pomocy
wzrokowych.

8.34 Zalecenie. — W przypadku drég startowych wykorzystywanych w warunkach widzialnosci
wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 550 m, systemy swietlne okreslone w Tabeli 8-1 powinny by¢ monitorowane
automatycznie tak, aby zapewnié¢ wskazanie, ze poziom niezawodnoSci jakiegokolwiek elementu spadf ponizej
minimalnego poziomu niezawodnosci okreslonego odpowiednio w punktach od 10.5.7 do 10.5.11. Informacja ta
powinna by¢ automatycznie przekazana stuzbom utrzymania.

8.35 Zalecenie. — W przypadku drég startowych wykorzystywanych w warunkach widzialnosci
wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 550 m, systemy swietlne okreslone w Tabeli 8-1 powinny by¢ monitorowane
automatycznie tak, aby zapewnié¢ wskazanie, ze poziom niezawodnosci jakiegokolwiek elementu spadt ponizej
minimalnego poziomu niezawodnosci, okreslonego przez wltasciwg wiadze, ponizej ktorego operacje nie mogg by¢
kontynuowane. Informacja ta powinna by¢ automatycznie przekazana stuzbom ruchu lotniczego oraz wyswietlona
w widocznym miejscu.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 5 zawiera wytyczne dotyczgce
monitorowania pomocy wzrokowych oraz wspolpracy ze stuzbami ruchu lotniczego.
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ROZDZIAL. 9

LOTNISKOWE SLUZBY OPERACYJNE, WYPOSAZENIE
| INSTALACJE

9.1 Planowanie dzialan w sytuacjach zagrozenia

Uwagi ogélne

Uwaga wstepna. — Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia na lotnisku jest procesem polegajgcym na
przygotowaniu lotniska do sprostania sytuacji zagrozenia powstalej na nim Iub w jego sgsiedztwie. Celem
planowania dziatan w sytuacjach zagrozenia jest zminimalizowanie skutkow niebezpiecznego zdarzenia,
zwlaszcza w zakresie ratowania zZycia ludzkiego oraz utrzymania operacji lotniczych. Plan dziatania w sytuacjach
zagrozenia okresla sposoby koordynacji dzialan roznych stuzb i organow lotniskowych oraz instytucji i podmiotow
znajdujgcych sig w sSrodowisku lokalnym, ktore moglyby by¢ pomocne w sprostaniu sytuacji zagrozenia. Wytyczne
mogqce stanowi¢ pomoc dla wtasciwych wladz, przy opracowaniu planu dziatania w sytuacjach zagrozenia na
lotnisku znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesc 7.

9.1.1 Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla danego lotniska powinien byé opracowany
wspotmiernie do rodzaju operacji wykonywanych przez statki powietrzne oraz innych rodzajow dziatalnosci
prowadzonych na lotnisku.

9.12 Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia powinien zapewni¢ koordynacje dziatah niezbednych
W sytuacji zagrozenia wystepujacej na lotnisku lub w jego sasiedztwie.

Uwaga 1. — Przykladami sytuacji zagrozenia sq: zagrozenie dla statku powietrznego, sabotaz — wigcznie
Z grozbg uzycia tadunkow wybuchowych, bezprawne przejecie statku powietrznego, zdarzenia z materiatami
niebezpiecznymi, pozary budynkow, katastrofy naturalne oraz sytuacje nadzwyczajne zwigzane z zagrozeniami dla
zdrowia publicznego.

Uwaga 2. — Przykladami zagrozen dla zdrowia publicznego sq: zwigkszone ryzyko, ze pasazerowie lub
tadunek rozprzestrzeniajq powazne choroby zakazne poprzez miedzynarodowy transport lotniczy i przyczyniajg
sig do wybuchu choroby zakaznej oddziatujqcej potencjalnie na znaczng czesé zatogi lotniska.

9.13 Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia powinien zapewni¢ uczestnictwo i koordynacj¢ dziatan
wszystkich organow, ktore zdaniem wlasciwych wtadz, mogltyby pomdc w opanowaniu sytuacji zagrozenia.

Uwaga 1. — Przyktady ww. organow to:

— na lotnisku: organ kontroli ruchu lotniczego, stuzby ratowniczo-gasnicze, administracja lotniska, stuzby
medyczne i sanitarne, przewoznicy lotniczy, policja i stuzba ochrony lotniska;

—  poza lotniskiem: straz pozarna, policja, wladze odpowiedzialne za stuzbe zdrowia (w tym stuzby medyczne,
szpitale, pogotowie ratunkowe, placowki publicznej stuzby zdrowia) oraz jednostki wojskowe, straz
graniczna lub straz przybrzezna.
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Uwaga 2. — Publiczna stuzba zdrowia zapewnia planowanie i minimalizacje negatywnych skutkow dla
spotecznosci, jakie wynikajq ze zdarzen, majgcych zwiqzek ze zdrowiem. Publiczna stuzba zdrowia zajmuje sie
raczej zdrowotnymi problemami ogotu ludnosci niz zapewnianiem swiadczen zdrowotnych dla poszczegdlnych
080b.

9.1.4 Zalecenie. — Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia, w razie potrzeby, powinien zapewniac
wspolprace i koordynacje z centrum koordynacji ratownictwa.

9.15 Zalecenie. — Dokument: ,, Plan dziafania w sytuacjach zagrozemia” powinien zawieraé
przynajmniej nastepujgce elementy:

a) rodzaje sytuacji zagrozenia, dla ktérych sig go sporzgdza;
b)  organy zaangazowane w realizacje planu;

C) odpowiedzialnos¢ i zadania kazdego organu, centrum operacyjne sytuacji zagrozenia oraz stanowisko
dowodzenia dla kazdego rodzaju sytuacji zagrozenia;

d) nazwy i numery telefonéw stuzbowych ww. organéw lub o0séb fizycznych, ktore nalezy zaalarmowaé
W poszczegolnych przypadkach zagrozenia; oraz

€)  mape lotniska z przylegtymi terenami, z naniesiong siatkq kwadratow.

9.1.6 Plan powinien uwzglednia¢ zasady ,,czynnika ludzkiego”, aby zapewni¢ optymalng reakcje
wszystkich istniejacych organdéw bioracych udziat w dziataniach w sytuacjach zagrozenia.

Uwaga 1. — ,, Podrecznik szkolenia na temat czynnika ludzkiego” (Doc 9683) zawiera wytyczne dotyczgce

’

zasad zwigzanych z ,,czynnikiem ludzkim”.

Uwaga 2. — Ogolne zasady i procedury dotyczqce szkolenia personelu lotniska, w tym programy szkolenia
i sprawdzania kompetencji, sq okreslone w PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

Centrum operacyjne sytuacji zagrozenia oraz ruchome stanowisko dowodzenia

9.1.7 Zalecenie. — W czasie sytuacji zagrozenia, powinno by¢ dostepne state centrum operacyjne do
kierowania dzialaniami w sytuacjach zagrozenia oraz ruchome stanowisko dowodzenia.

9.1.8 Zalecenie. — Stale centrum operacyjne sytuacji zagrozenia powinno byé czescig obiektow
lotniskowych i powinno by¢ odpowiedzialne za calosciowg koordynacje i ogolne kierowanie dziataniami
W sytuacji zagrozenia.

9.1.9 Zalecenie. — Ruchome stanowisko dowodzenia powinno by¢ w stanie, w razie potrzeby
przemiesci¢ sie bardzo szybko na miejsce, gdzie zaistniala sytuacja zagrozenia i powinno zapewnic¢ na miejscu
koordynacje dziatan wszystkich organow uczestniczqcych w operacyi.

9.1.10  Zalecenie. — Powinno sie wyznaczyé osobe, ktéra bedzie sprawowata kontrole nad statym
centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia oraz w razie potrzeby, inng osobe do kontroli stanowiska dowodzenia.

System lgcznosci

9.1.11  Zalecenie. — Powinno sie zainstalowaé¢ odpowiedni system fgcznosci, zapewniajgcy fgcznosé
pomiedzy stalym centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia i stanowiskiem dowodzenia oraz z uczestniczgcymi
organami zgodnie z planem dzialania w sytuacjach zagrozenia oraz w zgodzie z szczegdlnymi wymaganiami
lotniska.

5.11.2020
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Lotniskowe ¢éwiczenia dziatania w sytuacjach zagroZenia

9.1.12  Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia powinien zawiera¢ procedury pozwalajace na okresowe
sprawdzenie aktualno$ci planu w celu oceny uzyskanych rezultatow i poprawy jego skutecznosci.

Uwaga. — Plan dziafania w sytuacjach zagrozenia powinien uwzgledniaé¢ wszystkie uczestniczgce organy
wraz z odpowiednim wyposazeniem.

9.1.13  Plan powinien by¢ okresowo sprawdzany poprzez prowadzenie:

a) kompleksowych ¢wiczen dziatania w sytuacjach zagrozenia na lotnisku, wykonywanych nie rzadziej niz co
dwa lata oraz czgsciowych ¢wiczen dziatania w sytuacjach zagrozenia przeprowadzanych w ciggu roku po
danym c¢wiczeniu kompleksowym, aby zapewni¢ ze jakiekolwiek niedociagniecia wykryte w czasie
¢wiczenia kompleksowego zostaly skorygowane; lub

b) serii modutlowych testow rozpoczynajacych sie¢ w pierwszym roku i konczacych si¢ kompleksowym
¢wiczeniem dziatania w sytuacjach zagrozenia na lotnisku, ktore przeprowadza si¢ w cyklach nie dtuzszych
niz trzy lata;

oraz by¢ poddany przegladowi po tych ¢wiczeniach jak rowniez po kazdym dziataniu w rzeczywistej sytuacji
zagrozenia, w celu skorygowania wszelkich nieprawidtowosci, jakie wystapity w trakcie ich trwania.

Uwaga 1. — Celem c¢wiczen kompleksowych jest zapewnienie, aby plan dziatania w sytuacjach zagrozenia
odpowiadatl roznym rodzajom zagrozen. Celem c¢wiczen czesciowych jest zapewnienie odpowiednich dzialan ze
strony poszczegolnych organow uczestniczqcych w dziataniu ratowniczym oraz poszczegolnych elementow planu,
takich jak np. system lIgcznosci. Celem testow modutowych jest umozliwienie koncentracji wysitkow na
konkretnych elementach ustanowionych planow dziatania w sytuacjach zagrozenia.

Uwaga 2. — Wytyczne na temat planowania dziatan w sytuacji zagrozenia na lotnisku zawarte sq
W ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 7.

Sytuacje zagrozenia w trudnym srodowisku

9.1.14  Plan powinien zawiera¢ okreslenic gotowosci i koordynacji dziatan z odpowiednimi
specjalistycznymi stuzbami ratowniczymi, ktore powinny by¢ przygotowane do dziatania w sytuacjach zagrozenia
w przypadku, gdy lotnisko znajduje si¢ w poblizu zbiornikéw wodnych i/lub terenow bagnistych, a takze gdy
znaczna liczba operacji podejscia i odlotu ma miejsce nad tymi obszarami.

9.1.15  Zalecenie. — W przypadku lotnisk znajdujqcych si¢ w poblizu zbiornikéw wodnych i/lub terenéw
bagnistych lub terenu trudnego, plan dziatania w sytuacjach zagrozenia powinien zawiera¢ zatozenie, kontrole
i regularng ocene wezesniej okreslonych sposobow dziatania specjalistycznych stuzb ratowniczych.

9.1.16  Zalecenie.— Ocena obszarow, na ktorych odbywajq si¢ operacje podejscia i odlotu, w odleglosci
1,000 m od progu drogi startowej, powinna by¢ wykonywana w celu okreslenia mozliwych opcji podjecia dziatan
interwencyjnych.

Uwaga. — Wytyczne na temat oceny obszarow, na ktorych odbywajg si¢ operacje podejscia i odlotu,
rozciggajqcych sie na odcinku 1,000 m od progu drogi startowej, znajdujq sie¢ z Rozdziale 13 ,, Podrecznika stuzb
portu lotniczego” (Doc 9137) Czesc 1.
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9.2 Ratownictwo i gaszenie pozarow

Uwagi ogolne

Uwaga wstgpna — Podstawowym celem stuzb ratowniczo-gasniczych jest ratowanie zycia ludzkiego, w razie
wypadku statku powietrznego lub incydentu majgcego miejsce na lotnisku lub w jego bezposrednim sgsiedztwie.
Stuzba ratowniczo-gasnicza istnieje wigc po to, aby tworzy¢ i utrzymywaé warunki umozliwiajgce przezycie,
zapewniaé trasy ewakuacji osob znajdujqcych sig na pokladzie statku powietrznego i podejmowaé akcje
ratunkowq w stosunku do tych, ktorzy nie sq w stanie ewakuowac sig¢ bez pomocy. Ratownictwo moze wymagaé
uzycia wyposazenia i personelu innego niz pierwotnie uznano za wystarczajgcy do celow ratownictwa i gaszenia
pozarow.

Najwazniejszymi czynnikami, od ktorych zalezy skutecznos¢ dzialania ratowniczego, dotyczgcego wypadku z
udziatem statku powietrznego, sq: wyszkolenie personelu, skutecznos¢ dziatania sprzetu i szybkosc, z jakq personel
oraz sprzet ratowniczo gasniczy podejmq dzialania ratownicze.

Wymagania w zakresie gaszenia pozarow budynkow i skiadow paliw lub umieszczanie piany na drogach
startowych nie sq tu uwzglednione.

Zastosowanie

9.2.1 Na lotnisku nalezy zapewni¢ stuzby ratowniczo-gasnicze wyposazone w sprzgt ratowniczo
gasniczy.

Uwaga. — Do zapewnienia stuzby ratowniczo-gasniczej mogq by¢ wyznaczone publiczne lub prywatne
organizacje, odpowiednio zlokalizowane i wyposazone. Zakiada sie, zZe straznice pozarowe tych organizacji
normalnie znajdujg sie na lotnisku, chociaz nie wyklucza sie lokalizacji poza lotniskiem, pod warunkiem,
ze zachowany zostanie wymagany czas reakcji.

922 Jezeli lotnisko znajduje si¢ w poblizu zbiornikow wodnych/obszaréw bagnistych lub w trudno
dostepnym terenie i znaczna cz¢$¢ operacji podejscia lub odlotu odbywa si¢ nad nimi, powinny byé¢ wtedy
dostepne specjalistyczne stuzby ratownicze oraz ratowniczo gasniczy, odpowiednie do stopnia potencjalnego
niebezpieczenstwa i ryzyka.

Uwaga 1. — Dla terenow, na ktorych znajdujq sie zbiorniki wodne, nie jest konieczne zapewnienie
specjalistycznego sprzetu ratowniczo gasniczego, jednakze nie oznacza to, ze nie nalezy go zapewnic, jesli mogtby
on znalez¢ zastosowanie praktyczne, np. w strefach wystgpowania raf lub wysp.

Uwaga 2. — Celem jest zaplanowanie i rozmieszczenie plywajgcego, niezbednego sprzetu do ratowania
zycia tak szybko, jak jest to mozliwe i w takiej ilosci, aby moc obstuzyé najwiekszy samolot korzystajgcy z lotniska.

Uwaga 3. — Dodatkowe informacje zawiera ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1,
Rozdziat 13

Wymagany poziom ochrony

9.2.3 Wymagany na lotnisku poziom ochrony w zakresie ratownictwa i gaszenia pozaréw powinien by¢
odpowiedni do kategorii lotniska okreslanej z zastosowaniem zasad podanych w punktach 9.2.5 i 9.2.6. Jezeli
jednakze ilo$¢ operacji lotniczych samolotéw o najwyzszej kategorii normalnie korzystajacych z danego lotniska
bedzie mniejsza niz 700 w ciagu trzech kolejnych miesi¢cy o najwyzszym natezeniu ruchu lotniczego, to poziom
ochrony ma by¢ nie mniejszy niz jedna kategoria ponizej kategorii okre§lone;.

Uwaga. — Do operacji lotniczych zalicza si¢

zarowno start, jak i lgdowanie samolotu.
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9.24 Zalecenie. — Poziom ochrony wymagany na lotnisku w zakresie ratownictwa i gaszenia pozaréw
powinien by¢ zgodny z kategoriq lotniska okreslong z zastosowaniem zasad podanych w punktach 9.2.5 i 9.2.6.

9.25 Kategoria lotniska powinna by¢ wyznaczona zgodnie z Tabelg 9-1, na podstawie najwigkszej
dtugosci samolotow i maksymalnej szerokosci kadtuba najdluzszych samolotdéw, ktore normalnie uzytkujg dane
lotnisko.

Uwaga. — W celu sklasyfikowania samolotow uzytkujgcych dane lotnisko nalezy oceni¢ w pierwszym rzedzie
ich catkowitg dlugosé, a nastepnie szerokos¢ kadtuba.

9.2.6 Jezeli po okresleniu kategorii odpowiadajacej catkowitej dlugosci samolotow okaze sie, ze
szerokos¢ kadtuba jest wigksza od maksymalnej szerokosci wskazanej w Tabeli 9-1, kolumna 3, dla danej
kategorii, to samolot powinien by¢ sklasyfikowany o jedng kategori¢ wyzej.

Uwaga 1. — W sprawie nadawania lotniskom kategorii, w tym i lotniskom wykonujgcym tylko operacje
cargo, uwzgledniajgcych zadania dotyczgce ratownictwa i gaszenia pozarow, patrz wytyczne zawarte
W ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 1.

Uwaga 2. — Zasady i procedury dotyczqce szkolenia personelu lotniska, w tym programy szkolenia
i sprawdzania kompetencji, sq okreslone w PANS - LOTNISKA (Doc 9981). Dodatkowe Wytyczne dotyczgce
szkolenia personelu, wyposazenia ratowniczego dostosowanego do trudnego srodowiska oraz innych urzqdzen
i stuzb stuzqcych ratownictwu i gaszeniu pozaréow sq podane w Zatgczniku A, Sekcja 17 i w ,, Podreczniku stuzb
portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 1.

9.2.7 Jezeli przewiduje si¢ okresy zmniejszonej aktywnosci lotniska, to jego poziom ochrony nie moze
by¢ nizszy niz poziom wymagany dla najwyzszej kategorii tych samolotow, ktore beda uzytkowa¢ dane lotnisko
w okresach zmniejszonej aktywnosci, niezaleznie od liczby operacji.

Tabela 9-1 Kategoria lotniska w zakresie ratowniczo - gasniczym

Kategoria Lotniska Calkowita dlugos$¢ samolotu Maksylil{:inl‘:ll;zerokoéé
@) ) @)
1 od 0 mdo 9 m wylacznie 2m
2 od 9 mdo 12 m wylacznie 2m
3 od 12 m do 18 m wytacznie 3m
4 od 18 m do 24 m wylacznie 4m
5 od 24 m do 28 m wylacznie 4m
6 od 28 m do 39 m wylgcznie 5m
7 od 39 m do 49 m wylacznie 5m
8 od 49 m do 61 m wylacznie 7m
9 od 61 m do 76 m wylgcznie 7m
10 od 76 m do 90 m wylacznie 8m

5.11.2020
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Srodki gasnicze

9.2.8 Zalecenie. — Lotnisko powinno by¢ normalnie wyposazone jednoczesnie w glowny srodek
gasniczy i w uzupetniajgce srodki gasnicze.

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1 zawiera opis Srodkéw gasniczych.

9.29 Zalecenie. — Glownym srodkiem gasniczym powinna by¢:
a) piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych poziomu A; lub
b)  piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych poziomu B; lub
C) piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych poziomu C; lub
d)  kombinacja tych srodkéw

zwyjgtkiem, gdy pozqdane jest, aby glowny srodek gasniczy stosowany na lotniskach o kategorii od I do 3 spetnial
wymagania poziomu pian gasniczych poziomu B lub C.

Uwaga. — Informacje na temat wlasciwosci fizycznych oraz parametrow skutecznosci gaszenia pozaru,
Jjakie musi posiada¢ srodek pianotworczy, aby spetnial wymagania dla pian gasniczych poziomu A, B lub C podano
w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1.

9.2.10  Zalecenie. — Uzupetniajgcym srodkiem gasniczym powinien byé proszek gasniczy odpowiedni do
gaszenia pozarow weglowodorow.

Uwaga 1. — Jezeli jako Ssrodek uzupetniajgcy przyjeto proszek gasniczy to nalezy zapewnié jego
kompatybilnos¢ z gtownym srodkiem gasniczym — piang gasniczg.

Uwaga 2. — Dopuszcza sie uzycie alternatywnych uzupelniajgcych srodkow gasniczych o rownowaznych
wlasciwosciach gaszenia pozaru. Dodatkowe informacje dotyczqce srodkow gasniczych znajdujq sie
W ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 1.

9.2.11  Tlo$¢ wody okreslonej do produkcji piany i ilo§¢ srodkdéw uzupetniajacych, w ktore powinny by¢
wyposazone pojazdy ratowniczo-gasnicze, powinna odpowiada¢ kategorii lotniska, okreslonej zgodnie
z punktami 9.2.3,9.2.4,9.2.5,9.2.6 i w Tabeli 9-2, z wyjatkiem, ze w przypadku lotnisk kategorii 1 i 2, dopuszcza
si¢ zamiang do 100% wody na uzupelniajacy srodek gasniczy.

W przypadku zamiany uznaje si¢, ze 1 kg $rodka uzupehniajacego odpowiada 1.0 L wody do produkcji piany
ga$niczej spetniajgcej wymagania pian gasniczych poziomu A.

Uwaga 1. — llosci wody do produkcji piany gasniczej sq oparte na intensywnosci podawania 8.2 L/min/m2
dla piany spetniajgcej wymagania pian gasniczych poziomu A, 5.5 L/min/m2 dla piany spetniajqcej wymagania
pian gasniczych poziomu B i 3.75 L/min/m? dla piany spetniajgcej wymagania pian gasniczych poziomu C.

Uwaga 2. — Gdy stosowany jest inny Srodek uzupeiniajgcy to nalezy sprawdzi¢ relacje zastgpowania
Ssrodkow.

9.2.12  Zalecenie. — Na lotniskach, na ktérych planowane sq operacje samolotéw wigkszych niz Srednia
dla danej kategorii, powinno by¢ dokonane ponowne obliczenie ilosci wody a wielkos¢ produkcji wody lub piany
oraz szybkos¢ podawania piany powinny by¢é odpowiednio zwigkszone.

Uwaga. — Wytyczne na temat okreslania ilosci wody oraz intensywnosci podawania w oparciu o najwigkszy
teoretycznie samolot w danej kategorii sq zawarte w Rozdziale 2 ,, Podrecznika stuzb portu lotniczego” (Doc 9137)
Czesé 1.
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9.2.13  Od I stycznia 2015 r., na lotniskach, na ktoérych planowane sa operacje samolotow o wymiarach
wigkszych niz §rednia dla danej kategorii, nalezy dokona¢ ponownego obliczenie ilosci wody, a ilos¢ wody do
wytwarzania piany oraz szybko$¢ podawania piany powinny by¢ odpowiednio zwigkszone.

Uwaga. — Wytyczne na temat okreslania ilosci wody oraz intensywnosci podawania w oparciu o najwigkszq
catkowitq dlugos¢ samolotu w danej kategorii sq zawarte w Rozdziale 2 ,, Podrecznika stuzb portu lotniczego”
(Doc 9137) Czesé 1.

9.2.14  Tlo$¢ $rodka pianotworczego dostarczanego oddzielnie na pojazdy do produkcji piany gasniczej
powinna by¢ proporcjonalna do ilosci dostarczanej wody i wybranego $rodka pianotworczego.

9.2.15  Zalecenie. — llos¢ srodka pianotworczego powinna by¢ wystarczajgca, aby zapewnié produkcje
piany gasniczej odpowiadajgcej przynajmniej dwom petnym zatadunkom roztworu pianotworczego.

9.2.16  Zalecenie. — Nalezy zapewnié¢ dodatkowe dostawy wody dla szybkiego zaopatrywania w nig
pojazdow ratowniczo-gasniczych bedgcych na miejscu wypadku statku powietrznego.

9.2.17  Zalecenie. — Jezeli na lotnisku zapewniane jest polgczenie réznych pian gasniczych, to catkowita
ilos¢ wody przewidziana do produkcji piany gasniczej powinna by¢ obliczona dla kazdego rodzaju piany,
a dystrybucja tych ilosci powinna by¢ udokumentowana w odniesieniu do kazdego pojazdu i stosowana do
calosciowych wymagan w zakresie ratownictwa i gaszenia pozarow.

9.2.18  Szybko$¢ podawania roztworéw pianotworczych nie moze by¢ mniejsza niz podano w Tabeli
9-2.

9.2.19  Uzupehiajace $rodki gasnicze powinny by¢ zgodne z odpowiednimi parametrami okre$lonymi
przez Migdzynarodowg Organizacje Normalizacji (ISO).

9.2.20  Zalecenie. — Szybkos¢ podawania uzupetniajgcych srodkéw gasniczych nie powinna byé
mniejsza od podanej w Tabeli 9-2.

9.2.21  Zalecenie. — Suche proszki chemiczne powinny by¢ zastepowane srodkiem, ktory przy uzyciu we
wszystkich typach pozaru, w ktorych oczekuje si¢ uzycia srodka uzupetniajgcego ma zdolnosé gaszenia pozaru
rownowazng lub lepszq.

Uwaga. — Wytyczne na temat stosowania uzupetniajgcych srodkow gasniczych mogg byc znalezione
W ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1.

9.2.22  Zalecenie.— Rezerwa Srodkéow pianotwérczych réwna 200% ilosci podanych w Tabeli 9-2
powinna by¢ utrzymywana na lotnisku w celu umozliwienia uzupeinienia zbiornikow odpowiednich pojazdow.

Uwaga. — Srodki pianotwércze przewozone na pojazdach gasniczych, wykraczajgce poza ilosci podane
w Tabeli 9-2 mogq wchodzié¢ w skiad rezerwy.

9.2.23  Zalecenie.— Rezerwa Srodka uzupetniajgcego réwna 100% ilosci podanych w Tabeli 9-2
powinna by¢ utrzymywana na lotnisku w celu umozliwienia uzupetnienia zbiornikow odpowiednich pojazdow.
Dostateczna ilos¢ gazu wyrzucajgcego powinna zostaé wigczona do wykorzystania tego rezerwowego srodka
uzupelniajgcego.

9.2.24  Zalecenie. — Lotniska kategorii 1 i 2, ktére zastgpily do 100% wody przez Srodek uzupetniajgcy
powinny posiada¢ rezerwe srodka uzupetniajgcego rowng 200%.

! patrz publikacja ISO 7202 (Proszek).
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9.2.25  Zalecenie. — Jezeli przewiduje si¢ diuzsze okresy przerw w dostawach uzupetniajgcych, to ilosci
srodkéw stanowigcych rezerwy, o ktérych mowa w punktach 9.2.22, 9.2.23 i 9.2.24 powinny by¢ zwigkszone
zgodnie z wykonang oceng ryzyka.

Uwaga. — Wytyczne na temat wykonania analizy ryzyka w celu okreslenia ilosci rezerwowych srodkow
gasniczych znajdujq sie w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1.

Sprzet ratowniczy

9.2.26  Zalecenie.— Pojazd lub pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny byé wyposazone w sprzet
ratowniczy dostosowany do poziomu operacji lotniczych na lotnisku.

Uwaga. — Wytyczne odnoszqce sie do wymaganego sprzetu ratowniczego stosowanego na lotniskach
zawarto w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137, Czes¢ 1)

Tabela 9-2 Minimalna ilo$¢ stosowanego Srodka gasniczego

Piana o yvydajnosc1 Piana o yvydajnosu Piana o _wydajnosu Srodek uzupeniajacy
poziomu A poziomu B poziomu C
Kategoria Szybkoé_c’ Szybkoé_é Szybkoé_c'
it podawania podawania podawania Suchy Szvbkosé
Woda roztworu Woda roztworu Woda roztworu proszek o?;\W::ica
(L) piany na (L) piany na L) piany na | chemiczny P
minute minute minute (kg) (kg/sek)
(L) (L) (L)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 350 350 230 230 160 160 45 2.25
2 1000 800 670 550 460 360 90 2.25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2.25
4 3600 2 600 2 400 1800 1700 1100 135 2.25
5) 8 100 4500 5400 3000 3900 2 200 180 2.25
6 11 800 6 000 7900 4 000 5800 2900 225 2.25
7 18 200 7900 12 100 5300 8800 3800 225 2.25
8 27 300 10 800 18 200 7200 12 800 5100 450 4.5
9 36 400 13500 24 300 9000 17 100 6 300 450 4.5
10 48 200 16 600 32 300 11 200 22 800 7900 450 4.5

Uwaga. — llos¢ wody wskazana w kolumnach 2, 4 i 6 jest oparta na przecietnej catkowitej diugosci

samolotéow w danej kategorii.
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Czas reakcji

9.227 Celem operacyjnym shuizb ratowniczo-gasniczych jest osiagnigcie czasu reakcji,
nieprzekraczajacego trzech minut na dotarcie do jakiegokolwiek miejsca kazdej drogi startowej w uzyciu,
w optymalnych warunkach widzialno$ci i stanu nawierzchni.

9.2.28  Zalecenie. — Celem operacyjnym dla stuzb ratowniczo-gasniczych powinno by¢ osiggniecie
czasu reakcji, nieprzekraczajgcego dwéch minut na dotarcie do jakiegokolwiek miejsca na kazdej z operacyjnych
drog startowych w uzyciu, w optymalnych warunkach widzialnosci i stanu nawierzchni.

9.2.29  Zalecenie. — Celem operacyjnym dla stuzb ratowniczo-gasniczych powinno by¢ osiggniecie
czasu reakcji, nieprzekraczajgcego trzech minut na dotarcie do jakiegokolwiek miejsca w polu ruchu naziemnego
w optymalnych warunkach widzialnosci i stanu nawierzchni.

Uwaga 1. — Czas reakcji jest to czas mierzony od momentu zaalarmowania stuzb ratownicz0-gasniczych do
pierwszej skutecznej interwencji pojazdu /pojazdéw/ zapewniajgcej, co najmniej 50% szybkosci podawania
srodkow gasniczych okreslonej w Tabeli 9-2.

Uwaga 2. — Warunki optymalnej widzialnosci i stanu nawierzchni definiowane sq odpowiednio, jako dzien,
dobra widzialnosé, brak opoznienia w podejmowaniu dzialan, nawierzchnie wolne od wody, lodu czy sniegu.

9.2.30  Zalecenie.— Aby w maksymalnie mozliwym stopniu osiggnqé cel operacyjny w warunkach
widzialnosci gorszych od optimum, w szczegolnosci podczas operacji wykonywanych przy ograniczonej
widzialnosci, stuzbom ratowniczym i gasniczym powinno si¢ zapewni¢ odpowiednie wyposazenie naprowadzajgce
i/lub procedury.

Uwaga. — Dodatkowe wskazania sq dostepne w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137), Czesé 1.

9.231  Wszelkie pojazdy, inne niz te, ktore reaguja jako pierwsze, od ktérych wymagane jest dostarczanie
srodkow gasniczych w ilosci podanej w Tabeli 9-2, powinny zapewnia¢ ciggte stosowanie tego $rodka i powinny
przyby¢ na miejsce zdarzenia nie pézniej niz cztery minuty od pierwszego wezwania.

9.2.32  Zalecenie. — Wszelkie pojazdy, inne niz te, ktore reagujg jako pierwsze, od ktorych wymagane
Jjest dostarczanie srodkéw gasniczych w ilosci podanej w Tabeli 9-2, powinny zapewniaé ciggle stosowanie tego
srodka, a na miejsce zdarzenia powinny przyby¢ nie pozniej niz trzy minuty od pierwszego wezwania.

9.2.33  Zalecenie. — Powinien wdrozony system profilaktycznego utrzymania pojazdow ratowniczo-
gasniczych dla zapewnienia optymalnego funkcjonowania sprzetu i dla zapewnienia przestrzegania okreslonego
czasu reakcji podczas calego okresu zywotnosci pojazdu.

Awaryjne drogi dojazdowe

9.2.34  Zalecenie. — Tam gdzie warunki topograficzne na to pozwalajg, na lotnisku powinny by¢
zapewnione awaryjne drogi dojazdowe, aby ufatwi¢ zmniejszenie czasu reakcji do minimum. Szczegdlng uwage
nalezy zwrocié¢ na zapewnienie tatwego dostepu do stref podejscia do lgdowania na odlegtos¢ do 1000 m od progu
drogi startowej, lub co najmniej do granic lotniska. W miejscach, gdzie istnieje ogrodzenia, nalezy bra¢ pod uwage
koniecznos¢ zapewnienia tatwego wyjazdu na zewngqtrz.

Uwaga. — Lotniskowe drogi serwisowe mogq stuzy¢, jako awaryjne drogi dojazdowe, jezeli sq odpowiednio
zlokalizowane i zbudowane.

9.2.35  Zalecenie.— Awaryjne drogi dojazdowe powinny byé zdolne do przenoszenia ciezaru
najcigzszych pojazdow, jakie moglyby si¢ na nich znalezé i nadawaé sie do uzycia w kazdych warunkach
meteorologicznych. Drogi znajdujgce sie w odleglosci mniejszej niz 90 m od drogi startowej, powinny byé
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wyposazone w nawierzchnig zapobiegajgcq erozji powierzchni tej drogi i zapobiegajqcg zanieczyszczaniu drogi
startowej przez kruszgce sie odlamki. Na drogach tych nalezy zapewni¢ wystarczajgcy odstep pionowy, pod
ewentualnymi przeszkodami, umozliwiajqgcy przejazd pod nimi najwigkszych pojazdow.

9.2.36  Zalecenie. — W przypadku, gdy nawierzchnia drogi nie odrdznia si¢ od otoczenia lub gdzie sSnieg
moze uniemozliwi¢ zlokalizowanie drog dojazdowych, nalezy umieszczac¢ znaki krawedzi na krawedziach tych
drog w odstepach okoto 10 m.

Straznice przeciwpoiarowe

9.2.37  Zalecenie.— Wszystkie pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny garazowaé w  strazmicy
przeciwpozarowej. Jezeli jedna straznica nie zapewnia zachowania okreslonego czasu reakcji, to powinny zostac
wybudowane straznice satelitarne.

9.2.38  Zalecenie. — Straznica przeciwpozarowa powinna by¢ zlokalizowana tak, aby pojazdy
ratowniczo-gasnicze mialy prosty i bezposredni dostgp do stref drog startowych przy minimalnej liczbie zakregtow.

Systemy lgcznosci i alarmowania

9.2.39  Zalecenie. — Nalezy zabezpieczy¢ bezposrednig tqcznosé pomiegdzy straznicq przeciwpozZarowg,
a wiezq kontroli lotniska, kazdg inng straznicq oraz pojazdami ratowniczo-gasniczymi.

9.2.40  Zalecenie. — Straznica przeciwpozarowa i wszelkie inne straznice przeciwpozarowe znajdujgce
si¢ na lotnisku oraz wieza kontroli ruchu lotniczego powinny by¢ wyposazone w system alarmowania personelu
stuzb ratowniczo-gasniczych, ktory mogtby by¢ kierowany da dziatania z tych straznic.

Liczba pojazdow ratowniczo-gasniczych

9.241  Zalecenie. — Minimalna liczba pojazdéw ratowniczo-gasniczych znajdujgca sie na lotnisku
powinna by¢ zgodna z nastepujgcq Tabelg:

1 1

2 1

3 1

4 1

5 1

6 2

7 2

3

9 3

10 3
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Uwaga. — Wytyczne dotyczqce minimalnych charakterystyk pojazdow ratowniczo-gasniczych zawiera
., Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137), Czes¢ 1.

Personel

9.2.42  Caly personel stuzb ratowniczo-gasniczych powinien by¢ odpowiednio przeszkolony, w sposob
umozliwiajacy skuteczne wykonywanie swoich obowigzkéw. Personel tych stuzb powinien uczestniczy¢
w ¢wiczeniach procedur gaszenia pozaru "na zywo", dostosowanych do typow statkow powietrznych, rodzaju
sprzetu ratowniczo gasniczego stosowanego na danym lotnisku, wlacznie z gaszeniem ci$nieniowego pozaru
paliwa

Uwaga 1. — Wytyczne, stanowigce pomoc dla wlasciwych wladz w zapewnieniu odpowiedniego szkolenia
podano w Zalgczniku A, Sekcja 17 oraz w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 1.

Uwaga 2. — Pozar zwigzany z wydobywaniem sig¢ paliwa pod wysokim cisnieniem z uszkodzonego zbiornika
paliwa nazywamy "cisnieniowym pozarem paliwa".

9.243  Program szkolenia personelu stuzb ratowniczo-gasniczych powinien zawiera¢ szkolenie
dotyczace wydajnosci pracy i koordynacji zespotowe;.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce projektowania programow szkoleniowych na temat wydajnosci pracy
i koordynacji zespotowej zawarto w ,, Podreczniku szkolenia na temat czynnika ludzkiego” (Doc 9683).

9.2.44  Zalecenie. — W czasie operacji lotniczych na lotnisku powinien znajdowaé sie odpowiednio
przeszkolony i kompetentny personel, gotowy do prowadzenia pojazdow ratowniczo-gasniczych oraz do obstugi
sprzetu z zachowaniem maksymalnej wydajnosci. Personel ten powinien by¢ tak wykorzystany, aby zapewnié¢
minimalny czas reakcji, jak rowniez ciggtos¢ podawania srodkow gasniczych przy okreslonej szybkosci
podawania. Nalezy réwniez zwroci¢ uwage na to, aby personel stosowat w czasie akcji linie szybkiego natarcia,
drabiny i inny sprzet ratowniczo gasniczy zwykle stosowany w operacjach ratowania i gaszenia pozaru statkow
powietrznych.

9.2.45  Zalecenie. — Przy okreslaniu minimalnej liczby niezbednego personelu ratowniczo-gasniczego,
wykona¢ nalezy analize zasobow zadaniowych oraz udokumentowaé poziom obsady personalnej w Instrukcji
lotniska.

Uwaga. — Wytyczne na temat zastosowania analizy zasobow zadaniowych znajdujq sie W ,, Podreczniku
stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 1.

9.2.46  Caly personel stuzb ratowniczo-gasniczych bioracy udziat w dziataniu ratowniczym powinien
posiada¢ odziez ochronna i sprzg¢t ochrony drog oddechowych, umozliwiajacy skuteczne wykonywanie
obowiazkéw w czasie akcji.

9.3  Usuwanie unieruchomionych statkéw powietrznych

Uwaga. — ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czesé 5 zawiera wskazowki dotyczgce usuwania
unieruchomionych statkow powietrznych, oraz sprzetu, jakiego nalezy uzy¢ do tego celu. Patrz rowniez Zalgcznik
13 ICAO w czesci dotyczgcej zabezpieczenia materiatlow dowodowych, ochrony i usuwania statku powietrznego.

9.3.1 Zalecenie. — Lotnisko powinno mieé¢ opracowany plan usuwania statkow powietrznych,
unieruchomionych w polu ruchu naziemnego lub w jego sgsiedztwie, oraz w razie potrzeby wyznaczyé
koordynatora odpowiedzialnego za jego realizacje.
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9.3.2 Zalecenie. — Plan usuwania unieruchomionych statkéw powietrznych powinien byé¢ oparty na
charakterystykach statkéow powietrznych, ktére normalnie wykonujq operacje na danym lotnisku. Plan powinien
zawiera¢ w szczegolnosci:

a)  wykaz sprzetu i personelu na lotnisku lub w jego sgsiedztwie, ktory moze byé wykorzystany w tym celu, oraz

b)  porozumienia pozwalajgce na szybkie dostarczenie odpowiedniego sprzetu do usuwania statkow
powietrznych, ktory jest dostgpny na innych lotniskach.

9.4 Zmniejszanie zagrozenia zderzen ze zwierz¢tami

Uwaga. — Obecnos¢ zwierzqt (ptakow i innych zwierzqt) na lotniskach i w ich otoczeniu stwarza powazne
zagrozenie dla bezpieczenstwa operacji statkow powietrznych.

9.4.1 Zagrozenia zderzen ze zwierze¢tami na lotnisku lub w jego otoczeniu nalezy oceniac poprzez:

a) opracowywanie krajowych procedur zglaszania i rejestracji danych o zderzeniach statkow powietrznych ze
zwierzetami;

b) zbieranie od przewoznikoéw lotniczych, personelu lotniska i z innych Zrodet informacji na temat obecnos$ci
zwierzat na lotnisku lub w jego otoczeniu, stwarzajacej potencjalne zagrozenie dla operacji statkow
powietrznych; i

C) biezaca analizg zagrozenia ze strony zwierzat dokonywang przez kompetentny personel.

Uwaga. — Patrz Zalgcznik 15 ICAO, Rozdzial 5.

9.4.2 Raporty dotyczace zderzen ze zwierzgtami powinny by¢ gromadzone i przekazywane do ICAO
w celu wprowadzenia ich do bazy danych Systemu Informacji o Zderzeniach z Ptakami (IBIS).

Uwaga. — System informacji o zderzeniach z ptakami (IBIS) zostal zaprojektowany w celu gromadzenia
i rozpowszechniania informacji o zderzeniach statkéw powietrznych ze zwierzetami. Informacje na temat tego
systemu zawarto w ,, Podreczniku systemu informacji o zderzeniach z ptakami ICAO (IBIS)” (Doc 9332).

943 Nalezy podja¢ dzialania majace na celu zmniejszenie zagrozenia dla operacji statkow
powietrznych poprzez dobranie odpowiednich §rodkow, ktore zminimalizujg prawdopodobienstwo kolizji statkow
powietrznych ze zwierzetami.

Uwaga. — Procedury zarzgdzania zagrozeniami ze strony zwierzqt na lotniskach i w ich poblizu, w tym
ustanowienie programu zarzqdzania zagrozeniami ze strony zwierzqt (WHMP), oceng zagrozen zwigzanych ze
zwierzetami, zarzqdzanie uzytkowaniem terenu i szkolenia personelu, sq okreslone w PANS - LOTNISKA
(Doc 9981), Czesé Il rozdzialy 1 i 6. Dalsze wytyczne znajdujq si¢ w ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc
9137), czesé 3.

9.4.4 Wiasciwa wiladza powinna podjg¢ dziatania majace na celu wyeliminowanie lub zapobieganie
zaktadaniu wysypisk $mieci lub podobnych miejsc, ktore moga przyciaga¢ zwierzeta na lotnisko lub w jego
poblize, chyba ze odpowiednie badania zachowania zwierzat potwierdza, ze ich istnienie nie przyczyni si¢ do
stworzenia warunkow sprzyjajacych zaistnieniu niebezpieczenstwa zderzen ze zwierze¢tami. Tam, gdzie
wyeliminowanie istniejagcych miejsc nie jest mozliwe, wlasciwa wiladza powinna zapewnié, ze wszelkie
zagrozenia dla statkow powietrznych wystepujace w tych miejscach, sa przedmiotem oceny i sa redukowane do
mozliwie niskiego, akceptowalnego poziomu.
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945 Zalecenie. — Przy opracowywaniu planéw zagospodarowania terenéw w poblizu lotnisk, ktore
moglyby przyciggaé zwierzeta, Panstwa czlonkowskie powinny zwracac¢ szczegolng uwage na aspekty
bezpieczenstwa operacji lotniczych.

9.5 Stuzba zarzadzania plyta postojowg

95.1 Zalecenie. — W przypadku, gdy wielkos¢ ruchu i warunki operacji tego wymagajg, na ptycie
postojowej lotniska powinna by¢ zapewniona odpowiednia stuzba zarzgdzania plytq postojowq, ktorq powinien
utworzy¢ lotniskowy organ stuzb ruchu lotniczego (ATS), inne wladze zarzqdzajgce operacjami na lotnisku lub
obydwa te organy wzajemnie wspoipracujqce ze sobg, w celu:

a) kierowania ruchem dla zapobiegania koliziom miedzy statkami powietrznymi oraz pomiedzy statkiem
powietrznym a przeszkodq,

b) kierowania wjazdem statkow powietrznych na piyte postojowg oraz koordynacji z wiezg kontroli lotniska
(TWR) wyjazdu statkow powietrznych opuszczajgcych plyte postojowg;

C) zapewnienia bezpieczenstwa i sprawnego poruszania si¢ pojazdow oraz odpowiedniej kontroli innych
dziatan.

9.5.2 Zalecenie. — Jezeli wieza kontroli lotniska nie uczestniczy w zabezpieczeniu dziatar na ptycie, to
powinny zosta¢ ustalone procedury utatwiajqce uporzqdkowane przekazywanie statkow powietrznych pomiedzy
organami zarzqdzania plytqg a wiezq kontroli lotniska (TWR).

Uwaga. — Procedury dotyczqce bezpieczenstwa na plycie postojowej sq okreslone PANS - LOTNISKA
(Doc 9981). Wytyczne dotyczgce stuzb zarzqdzania plytg postojowg zawarte sq w ,, Podreczniku stuzb portu
lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 8 oraz w ,,Podreczniku systeméw Kierowania i kontroli ruchu naziemnego
(SMGCS)” (Doc 9476).

953 Stuzby zarzadzania ptyta postojowa powinny by¢ wyposazone w urzadzenia tacznos$ci radiowe;.

954 W przypadku wprowadzenia procedur ograniczonej widzialnosci, liczba o0sob i pojazdow
wykonujacych czynnosci na ptycie postojowej powinna by¢ ograniczona do niezbednego minimum.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce odnosnych procedur specjalnych zawarto w ,,Podreczniku systemu
kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)” (Doc 9476).

955 Pojazd ratowniczy w akcji ma pierwszenstwo przed wszystkimi uczestnikami ruchu naziemnego.

9.5.6 Pojazd poruszajacy sie po plycie postojowej powinien:

a) ustapi¢ pierwszenstwa pojazdowi ratowniczemu w akcji; statkowi powietrznemu, ktory kotuje, zamierza
kotowaé, jest wypychany lub holowany; oraz

b)  ustapi¢ pierwszenstwa innym pojazdom zgodnie z miejscowymi przepisami ruchu kotowego.
9.5.7 Stanowisko postojowe powinno by¢ obserwowane wzrokowo w celu zapewnienia zalecanych
odlegtosci dla statku powietrznego zajmujgcego dane stanowisko.

Uwaga. — Procedury dotyczqce szkolenia personelu operacyjnego oraz bezpieczenstwa i operacji na plycie
postojowej okresione sg W PANS - LOTNISKA (Doc 9981), czesé I, rozdzialy 1i 7.
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9.6 Obsluga naziemna statkow powietrznych

9.6.1 Podczas tankowania i obstugi naziemnej statkdw powietrznych nalezy zapewni¢ dostgpny
i gotowy do uzycia sprzet gasniczy odpowiedni przynajmniej do uzycia w poczatkowej fazie interwencji
w przypadku pozaru paliwa oraz personel przeszkolony w jego obstudze. Ponadto nalezy zapewni¢ $rodki
umozliwiajace szybkie wezwanie stuzby ratowniczo-gasniczej w przypadku wybuchu pozaru lub znacznego
rozlewu paliwa.

9.6.2 Jezeli tankowanie statku powietrznego odbywa si¢ podczas wsiadania, przebywania na poktadzie
lub wysiadania pasazerow, to sprzet naziemny powinien by¢ tak ustawiony, aby:

a) mozliwe bylo uzycie wystarczajacej liczby wyjs¢ ewakuacyjnych do szybkiej ewakuacji; oraz

b) mozliwe bylo uzycie drogi ewakuacyjnej od kazdego z wyj$¢ ewakuacyjnych w sytuacji awaryjne;j.

9.7  Ruch pojazdoéw na lotnisku

Uwaga 1. — Procedury dotyczqce ustanowienia systemu zezwolen dla kierowcow w strefie operacyjnej
lotniska (ADP?) oraz wymagan bezpieczenstwa dotyczqcych pojazdu | wyposazenia, w tym szczegétowego
szkolenie personelu, okreslono w PANS - LOTNISKA (Doc 9981), czesé 11, rozdziat 9.

Uwaga 2. — Wytyczne na temat poruszania sie pojazdow na lotnisku podano w Zalgczniku A, Sekcja 18,
natomiast zasady ruchu pojazdow zawarte sq w ,, Podregczniku systeméw Kierowania i kontroli ruchu naziemnego
(SMGCS)” (Doc 9476).

Uwaga 3. — Zaklada sie, ze drogi znajdujqce sie w polu ruchu naziemnego bedg wykorzystywane wylgcznie
przez pracownikow lotniska i inne upowaznione osoby, a dostgp do obiektow publicznych przez osoby
nieupowaznione nie bedzie wymagat korzystania z tych drog.

9.7.1 Pojazd moze by¢ uzytkowany:
a) wpolu manewrowym — tylko po uzyskaniu zezwolenia wydanego przez wiez¢ kontroli lotniska (TWR); oraz

b) na ptycie postojowej — tylko po uzyskaniu zezwolenia wydanego przez upowazniony organ zarzadzania.

9.7.2 Kierowca pojazdu w polu ruchu naziemnego powinien stosowaé¢ si¢ do wszystkich
obowiazkowych zasad ruchu, wynikajacych z oznakowania poziomego i znakoéw pionowych, o ile nie otrzyma
zgody na niezastosowanie si¢ do tych nakazéw wydanej przez:

a) wieze kontroli lotniska (TWR) — jezeli pojazd porusza sie w polu manewrowym,; oraz
b) upowazniony organ zarzadzania — jezeli pojazd porusza si¢ po ptycie postojowe;.

9.7.3 Kierowca pojazdu, w polu ruchu naziemnego, powinien stosowa¢ si¢ do wszystkich
obowigzkowych zasad ruchu wynikajacych z oznakowania Swietlnego.

2 Airside driver permit
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9.74 Kierowca pojazdu w polu ruchu naziemnego, powinien by¢ przeszkolony odpowiednio do zadan,
ktdére zostang mu powierzone i stosowac si¢ do polecen wydawanych przez:

a) wieze¢ kontroli lotniska (TWR) — jezeli pojazd porusza si¢ w polu manewrowym; oraz

b) upowazniony organ zarzadzania — jezeli pojazd porusza si¢ po ptycie postojowe;.

9.75 Kierowca pojazdu wyposazonego w urzadzenia taczno$ci radiowej powinien nawigzaé tacznosé
z wiezg kontroli lotniska (TWR) przed wjazdem na pole manewrowe oraz z upowaznionym organem zarzadzania
przed wjazdem na ptyte postojowa. Kierowca tego pojazdu powinien prowadzi¢ ciagly nastuch radiowy
W przyznanym pasmie cze¢stotliwosei, gdy znajduje si¢ w polu ruchu naziemnego

9.8  System kierowania i kontroli ruchu naziemnego

Zastosowanie

9.8.1 Lotnisko powinno by¢ wyposazone w system kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS).

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce systeméw kierowania i kontroli ruchu naziemnego zawarte sq
W ,, Podreczniku systemow Kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)” (Doc 9476).

Charakterystyka
9.8.2 Zalecenie. — Przy projektowaniu systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego nalezy
uwzglednié:

a) natezenie ruchu lotniczego,
b)  warunki widocznosci, w jakich wykonywane bedq operacje lotnicze;
C) potrzebe dobrego orientowania sig przez pilotow;
d) zlozonos¢ uktadu lotniska; oraz
€) ruch pojazdow.
9.8.3 Zalecenie. — Pomoce wzrokowe wchodzqce w skiad systemu Kierowania i kontroli ruchu

naziemnego, tzn. oznakowanie poziome, swiatla i oznakowanie pionowe powinny by¢ projektowane w sposob
zgodny z wymaganiami zawartymi odpowiednio w punktach 5.2, 5.3 i 5.4.

9.8.4 Zalecenie. — System kierowania i kontroli ruchu naziemnego powinien by¢ tak zaprojektowany,
aby pomagac w zapobieganiu nieuprawnionym wtargnigciom statkow powietrznych i pojazdow na droge startowg
bedgcg w uzyciu.

9.8.5 Zalecenie. — System kierowania i kontroli ruchu naziemnego powinien by¢ tak zaprojektowany,

aby zapobiegaé kolizjom pomigdzy statkami powietrznymi oraz pomiedzy statkiem powietrznym a pojazdem lub
obiektem w jakiejkolwiek czesci pola ruchu naziemnego.

Uwaga. — Wytyczne na temat sterowania poprzeczkami zatrzymania — ,,linii stop” — przy uzyciu uktadow
petli indukcyjnych, a takze na temat wzrokowego systemu kierowania i kontroli przy kolowaniu i sterowaniu
zawarte zostaly w ,, Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4.
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9.8.6 Jezeli system kierowania i kontroli ruchu naziemnego polega na selektywnym zalaczaniu
i wylaczaniu poprzeczek zatrzymania oraz §wiatet linii $rodkowej drogi kotowania, to powinny by¢ spetnione
nastepujgce warunki:

a) trasy kotowania statkow powietrznych, ktore sg wyznaczone przez pod$wietlone $wiatta linii sSrodkowej drogi
kotowania, powinny konczy¢ si¢ na podswietlonej, Swietlnej poprzeczce zatrzymania;

b) uktady sterujgce systemem powinny by¢ tak zaprojektowane, aby w sytuacji, gdy $wietlna poprzeczka
zatrzymania przed statkiem powietrznym jest pod$wietlona, to $wiatla linii srodkowej drogi kotowania
znajdujace si¢ na odcinku za tg poprzeczka, powinny by¢ wygaszone.;

€) S$wiatta linii $rodkowej drogi kotowania przed statkiem powietrznym sg wiaczane dopiero, gdy $wietlna
poprzeczka zatrzymania zostanie wygaszona.

Uwaga 1. — Szczegdlowe informacje na temat swiatel linii srodkowej drogi kolowania i poprzeczek
zatrzymania znajdujg si¢ odpowiednio, w punktach 5.3.17 i 5.3.20.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce instalowania Swiatel linii srodkowej drogi kofowania i poprzeczek
zatrzymania w systemie kierowania i kontroli ruchu naziemnego zawarto w ,, Podreczniku projektowania lotnisk”
(Doc 9157) Czesé 4.

9.8.7 Zalecenie. — Na lotniskach przeznaczonych do uzytkowania w warunkach ograniczonej
widzialnosci, przy zakresie widzialnosci wzdluz drogi startowej (RVR) ponizej 350 m, w celu zabezpieczenia pola
manewrowego, powinno sig instalowaé radar ruchu naziemnego.

9.8.8 Zalecenie. — Radar ruchu naziemnego, stuzgcy do zabezpieczenia pola manewrowego, powinno
sig instalowaé na lotniskach innych niz wymienione w punkcie 9.8.7 powyzej, jezeli natgzenie ruchu i warunki
operacyjne sq takie, ze za pomocq innych procedur i urzgdzen, nie jest mozliwe utrzymanie cigglosci
i efektywnosci przeptywu ruchu lotniczego.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce wykorzystania radaru ruchu naziemnego zawarto w ,, Podreczniku systemow
kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)” (Doc 9476) oraz w ,, Podreczniku planowania stuzb ruchu
lotniczego” (Doc 9426).

9.9 Rozmieszczenie urzadzen i instalacji w strefach operacyjnych

Uwaga 1. — Przepisy dotyczqce powierzchni ograniczajgcych przeszkody okreslono w punkcie 4.2.

Uwaga 2. — Przepisy dotyczqgce projektowania elementow instalacji i konstrukcji wsporczych swiatel,
jednostek Swietlnych wskaznika Sciezki podejscia, tablic sygnalizacyjnych i oznacznikéw, zamieszczono
odpowiednio w punktach 5.3.1, 5.3.5, 5.4.1 i 5.5.1. ,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9157) Czes¢ 6
zawiera wskazowki dotyczgce projektowania konstrukcji tamliwych pomocy wzrokowych i niewzrokowych dla
nawigacji.

9.9.1 Zadne urzadzenie ani instalacja, jesli jej funkcja nie jest niezbedna w tym miejscu ze wzgledu na
potrzeby nawigacji lotniczej lub bezpieczenstwo statku powietrznego, nie moze si¢ znajdowac:

a) na pasie drogi startowej, w strefie bezpieczenstwa konica drogi startowej, na pasie drogi kotowania,
w odleglos$ci mniejszej niz podana w Tabeli 3-1, kolumna 11, jezeli zachodzi obawa, ze dane urzadzenie lub
instalacja moze stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa statkow powietrznych; lub

b) w strefie zabezpieczenia wydluzonego startu (clearway), jezeli to zagraza bezpieczenstwu statku
powietrznego znajdujacego si¢ w locie.
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9.9.2 Kazde urzadzenie lub instalacja niezbedna dla potrzeb nawigacji lotniczej lub bezpieczenstwa
statku powietrznego, ktora musi znajdowac sie:

a) naczegsci pasa drogi startowej, ktora jest w odlegtosci:
1) 75 m od linii $rodkowej drogi startowej, gdy cyfra kodu jest 3 lub 4;
2) 45 m od linii srodkowej drogi startowej, gdy cyfra kodu jest 1 lub 2;

b)  w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowej, na pasie drogi kotowania lub w odlegtosciach okreslonych
w Tabeli 3-1; oraz

¢) w strefie wydluzonego startu (clearway), ktore bedzie zagrazato bezpieczefstwu statku powietrznego
znajdujacego si¢ w powietrzu,

powinna by¢ famliwa i instalowana tak nisko jak to jest mozliwe.

9.9.3 Zalecenie. — Kazde urzgdzenie lub instalacja wymagana dla potrzeb nawigacji lotniczej lub
bezpieczenstwa statku powietrznego, ktéra musi by¢ umieszczona na niewyrownanej czesci pasa drogi startowej
powinna by¢ traktowana jako przeszkoda, powinno by¢ tamliwa oraz instalowana tak nisko jak to jest mozliwe.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce rozmieszczenia pomocy nawigacyjnych zawarte sq w ,, Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czesé 6.

9.94 Zadne urzadzenie ani instalacja, jesli nie jest to wymagane dla celow nawigacji lotniczej lub
bezpieczenstwa statku powietrznego, nie moze znajdowac¢ si¢ w odleglosci mniejszej niz 240 m od konca pasa
i w odleglosci:

a) 60 m od przedtuzonej linii srodkowej, gdy cyfra kodu jest 3 lub 4; lub
b) 45 m od przedtuzonej linii $rodkowe;j, gdy cyfra kodu jest 1 lub 2;
drogi startowej podejscia precyzyjnego kategorii I, 11 lub I11.
9.95 Jakiekolwiek urzadzenie lub instalacja wymagana dla celow nawigacji lotniczej lub

bezpieczenstwa statku powietrznego, ktora musi by¢ umieszczona na pasie lub w poblizu pasa drogi startowej z
podejsciem precyzyjnym kategorii I, 11 lub 111 oraz:

a) jest usytuowana w odlegtosci 240 m od konca pasa oraz w odlegtosci:
1) 60 m od przedtuzone;j linii $rodkowej drogi startowej, gdzie cyfrg kodu jest 3 lub 4; lub
2) 45 m od przedtuzonej linii $rodkowej drogi startowej, gdzie cyfrg kodu jest 1 lub 2; lub

b)  wystaje ponad powierzchnie podej$cia wewnetrzng, powierzchnie przejsciowg wewnetrzng lub powierzchnie
przerwanego ladowania;

powinna by¢ famliwa i instalowana tak nisko jak to jest mozliwe.

9.9.6 Zalecenie. — Kazde urzqdzenie lub instalacja, wymagana dla potrzeb nawigacji lotniczej, ktéra
Jjest przeszkodq o znaczeniu operacyjnym, zgodnie z wymaganiami w pkt.: 4.2.4,4.2.11,4.2.20 lub 4.2.27, powinna
by¢ tamliwa i instalowana tak nisko jak to jest mozliwe.
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9.10 Ogrodzenie

Zastosowanie

9.10.1  Lotnisko powinno posiada¢ ogrodzenie lub odpowiednig bariere, zapobiegajaca dostepowi do pola
ruchu naziemnego zwierzat wystarczajaco duzych, aby stanowi¢ zagrozenie dla statkow powietrznych.

9.10.2  Lotnisko powinno posiada¢ ogrodzenie lub odpowiednia barier¢ w celu zapobiegania
nieumys$lnemu lub zamierzonemu dostgpowi 0s6b nieupowaznionych do strefy niepublicznej lotniska.

Uwaga 1. — Dotyczy to przepustow, kanatow, tuneli itp., gdzie niezbedne jest zapobieganie dostepowi.

Uwaga 2. — Specjalne srodki mogg by¢ wymagane, aby zapobiec dostepowi 0sob nieupowaznionych do drog
startowych i drog kotowania krzyzujgcych sie z drogami publicznymi.

9.10.3  Nalezy zapewni¢ odpowiednie $rodki ochrony w celu zapobiegania nieumy$lnemu lub
zamierzonemu dostepowi 0sdb nieupowaznionych do urzadzen i instalacji naziemnych znajdujacych si¢ poza
lotniskiem, ktore maja duze znaczenie dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

Lokalizacja

9.10.4  Ogrodzenie lub bariera powinna by¢ umieszczone tak, aby oddzieli¢ pole ruchu naziemnego i inne
obiekty lub strefy na lotnisku istotne dla bezpieczenstwa operacji statkdw powietrznych, od stref ogdlnie
dostepnych dla 0s6b postronnych..

9.10.5  Zalecenie. — Gdy wigkszy poziom ochrony jest uwazany za niezbedny, strefa wolna powinna byé
zapewniona po obu stronach ogrodzenia lub bariery, aby utatwi¢ prace patrolowi oraz utrudni¢ wkraczanie do
niej. Nalezy rozwazy¢ istnienie drogi wewnetrznej wzdluz ogrodzenia lotniska dla uzytku personelu utrzymania
i patroli ochrony.

9.11 Oswietlenie bezpieczenstwa

Zalecenie. — Na terenie lotniska, wszedzie tam, gdzie uznano za pozgdane ze wzgledéw ochrony lotniska,
ogrodzenie lub inna bariera przeznaczone do ochrony migdzynarodowego lotnictwa cywilnego i jego obiektow,
powinny by¢ oswietlone na wymaganym minimalnym poziomie. Nalezy zwroci¢ uwage na to, aby swiatla byly tak
rozmieszczone by oswietlenie obejmowato strefy po obu stronach ogrodzenia lub bariery, w szczegolnosci
W miejscach przejsc.
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9.12 Autonomiczny system ostrzegania o wtargnieciu
na droge startowa

Uwaga 1. — Wigczenie w niniejszej czesci szczegolowych wymagan dla systemu ostrzegania o wtargnigciu
na droge startowq, zwanego dalej systemem ARIWS®, nie oznacza, ze system ten musi by¢ zapewniany na lotnisku.

Uwaga 2. — Wdrozenie systemu ARIWS stanowi ztozong kwestie wymagajgcg starannego rozwazenia przez
zarzqdzajqcych lotniskami, sfuzby ruchu lotniczego oraz Pahstwa we wspdipracy z operatorami statkow
powietrznych.

Uwaga 3. — Zafgcznik A, Sekcja 20 zawiera opis systemu ARIWS oraz informacje na temat jego
zastosowania.

Charakterystyki

9.121  Jezeli ARIWS jest zainstalowany na lotnisku:

a) to powinien zapewni¢ autonomiczne wykrywanie potencjalnego (nieuprawnionego) wtargnigcia na droge
startowa lub zajetosci aktywnej drogi startowej i przekazywaé bezposrednie ostrzezenia dla zatogi Statku
powietrznego lub kierowcow pojazdow;

b) powinien dziata¢ i by¢ kontrolowany niezaleznie od wszelkich innych systeméw wzrokowych znajdujacych
si¢ na lotnisku;

¢) wchodzagce w jego sklad pomoce wzrokowe, tj. Swiatla, powinny by¢ zaprojektowane zgodnie
z odpowiednimi wymaganiami, o ktorych mowa w pkt 5.3; oraz

d) awaria czeSci lub calosci systemu nie powinna zaktocaé rutynowych operacji lotniskowych. W tym celu,
nalezy umozliwi¢ organowi kontroli ruchu lotniczego czg¢éciowe lub catkowite wylaczenie systemu.

Uwaga 1. — System ARIWS moze by¢ instalowany w polqgczeniu z oznakowaniem linii srodkowej drogi
kolowania, poprzeczkami zatrzymania oraz swiattami ochronnymi drogi startowej.

Uwaga 2. — Zaklada sie, ze system ma funkcjonowacé w kazdych warunkach pogodowych, w tym rowniez
w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVC*).

Uwaga 3. — ARIWS moze korzystac ze wspolnych elementow sensorycznych (czujnikow) systemu SMGCS
lub A-SMGCS, niemniej jednak, dziata on niezaleznie od obydwu tych systemow.

9.12.2  Jezeli system ARIWS jest zainstalowany na lotnisku, informacje na temat jego charakterystyk
oraz statusu powinny by¢ udostgpniane odpowiednim stuzbom informacji lotniczej do publikacji w AIP wraz
z opisem lotniskowego systemu kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS) oraz oznakowania poziomego
jak okreslono w Zataczniku 15 ICAO.

Uwaga. — Szczegotowe specyfikacje dotyczqce AIP zawarte sq w PANS-AIM (Doc 10066).

3 Autonomous runway incursion warning system
4 Low visibility conditions
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OBSLUGA TECHNICZNA LOTNISKA

10.1 Uwagi ogdlne

10.1.1 W celu utrzymania urzadzen w staniec niezagrazajacym bezpieczenstwu, regularnosci lub
efektywnosci nawigacji lotniczej, na lotnisku powinien by¢ opracowany program utrzymania obejmujacy w razie
potrzeby program utrzymania prewencyjnego.

Uwaga 1. — Przez utrzymanie prewencyjne nalezy rozumie¢ wykonanie zaplanowanych czynnosci
zapobiegajgcych awarii lub pogorszeniu sprawnosci urzgdzen.

Uwaga 2. — Przez ,,urzqdzenia” nalezy rozumiec takie elementy jak nawierzchnie, pomoce wzrokowe,
ogrodzenie, systemy odwodnienia, systemy elektryczne oraz budynki.

10.1.2.  Zalecenie.— W trakcie przygotowania i realizacji programu utrzymania powinno sig
uwzgledniac zagadnienia zwigzane z ,, czynnikiem Iudzkim”.

Uwaga 1. — Wytyczne na temat zasad zwigzanych z czynnikiem [udzkim sq okreslone W ,, Podreczniku
szkolenia na temat czynnika ludzkiego” (Doc 9683) oraz ,,Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137)
Czesé 8 ,,Stuzby operacyjne portu lotniczego”.

Uwaga 2. — Ogdlne zasady i procedury dotyczgce szkolenia personelu lotniska, w tym programy szkolenia
i sprawdzania kompetencji, sq okreslone w PANS - LOTNISKA (Doc 9981).

10.2 Nawierzchnie sztuczne

10.2.1.  Wszystkie powierzchnie pola ruchu naziemnego, w tym nawierzchnie sztuczne (drog startowych,
drog kotowania i plyt postojowych) oraz obszardéw przylegtych powinny podlega¢ inspekcjom, a stan ich powinien
by¢ regularnie monitorowany, jako cze$¢ prewencyjnego i korekcyjnego programu utrzymania lotniska, w celu
zapobiegania obecno$ci i usuwania jakichkolwiek fragmentéw przedmiotow obcych (FOD?), ktore moglyby
spowodowac uszkodzenie statku powietrznego lub pogorszy¢ dziatanie systemow statku powietrznego.

Uwaga 1. — Informacje na temat inspekcji pola ruchu naziemnego znajdujq si¢ w punkcie 2.9.3.

Uwaga 2. — Procedury dotyczgce wykonywania codziennych inspekcji pola ruchu naziemnego i kontroli
obecnosci fragmentow przedmiotéw obcych (FOD) sq zawarte w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS -
LOTNISKA (Doc 9981), W ,, Podreczniku systemow kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)”

! Foreign object debris
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(Doc 9476) oraz w ,,Podreczniku zaawansowanych systeméw Kierowania i kontroli ruchu naziemnego
(A-SMGCS)” (Doc 9830).

Uwaga 3. — Dodatkowe wytyczne dotyczqce zamiatania | czyszczenia nawierzchni  sq  zawarte
W ,, Podreczniku stuzb portu lotniczego ”"(Doc 9137) Czesé 9.

Uwaga 4. — Wytyczne dotyczgce srodkow ostroznosci, jakie nalezy podejmowacé w odniesieniu do
nawierzchni poboczy, zawarte sq w Zalgczniku A, Sekcja 8 oraz w ,, Podreczniku Projektowania Lotnisk”
(Doc 9157) Czesé 2.

Uwaga 5. — Jezeli nawierzchnia sztuczna jest uzywana przez duze statki powietrzne lub statki powietrzne
Z cisnieniem w oponach zawierajgcym sie w gornych kategoriach odnoszqcych sie do 2.6.6 (c), szczegolng uwage
nalezy zwraca¢ na integralnosé swiatel zaglebionych w nawierzchni oraz polgczen istniejgcych w nawierzchni.

10.2.2.  Powierzchnia drogi startowej powinna by¢ utrzymana w taki sposob, aby zapobiega¢ powstawaniu
niebezpiecznych nier6wnosci.

Uwaga. — Patrz Zalgcznik A, Sekcja 5.

10.2.3  Droga startowa o nawierzchni sztucznej powinna byé utrzymywana w stanie zapewniajacym
charakterystyki tarcia nawierzchni o minimalnym wspotczynniku tarcia okres§lonym przez Panstwo lub powyzej
tego wspotczynnika.

Uwaga. — Okdlnik 355 — ,, Ocena, pomiar i zglaszanie warunkéw na nawierzchni drogi startowej” zawiera
dalsze informacje na ten temat, w tym dotyczqce poprawy charakterystyki tarcia nawierzchni drog startowych.

10.2.4  Dla celéw utrzymania nalezy okresowo wykonywac¢ pomiar wspotczynnika tarcia nawierzchni
drogi startowej przy uzyciu urzadzenia pomiarowego, wyposazonego w uktad samo-zraszajacy. Czgstotliwosé
tych pomiaréw powinna by¢ dostateczna do okreslenia trendu w charakterystyce tarcia nawierzchni drogi
startowej.

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce oceny charakterystyk tarcia nawierzchni drogi startowej zawarto
W Okolniku 355 — ,, Ocena, pomiar i zglaszanie warunkow na nawierzchni drogi startowej ”.

Uwaga 2. — Zapisy zawarte W punktach od 10.2.3 do 10.2.8 majq na celu zapewnienie, ze charakterystyka
tarcia nawierzchni dla catej drogi startowej posiada minimalny wspotczynnik tarcia lub wspotczynnik wyzszy niz
ten okreslony przez Panstwo.

10.2.5  Jezeli dla celow utrzymania, pomiary wspotczynnika tarcia nawierzchni drogi startowej
wykonywane sg przy uzyciu urzadzenia pomiarowego wyposazonego w uklad samo-zraszajacy, dzialanie
urzgdzenia powinno spetnia¢ kryteria ustanowione lub uzgodnione przez Panstwo.

10.2.6  Personel dokonujacy pomiaru wspotczynnika tarcia nawierzchni drogi startowej zgodnie z pkt
10.2.5, powinien by¢ odpowiednio przeszkolony do wykonywania swoich obowigzkow.

10.2.7  Jezeli stwierdzi sig, ze charakterystyki drogi startowej lub jej czg$ci sa ponizej minimalnego
poziomu wspoétczynnika tarcia okreSlonego przez Panstwo, wowczas nalezy podja¢ dziatania korygujace.

Uwaga. — Odcinek drogi startowej o dlugosci okoto 100 m moze by¢ uwazany za istotny dla rozpoczecia
dziatan lub dla przedstawienia informacji o charakterystykach.

10.2.8  Zalecenie. Nawierzchnia drogi startowej powinna by¢ oceniana wzrokowo, w miare potrzeby,
W naturalnych lub symulowanych warunkach deszczowych pod kqtem stojgcej wody lub stabego odwodnienia
oraz, gdy zajdzie koniecznosé, powinny byé podejmowane dziatania naprawcze.
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10.2.9  Zalecenie. — Jezeli droga kolowania jest wykorzystywana przez samoloty o napedzie
turbinowym, wowczas powierzchnia poboczy drogi kotowania powinna by¢ odpowiednio utrzymywana, aby nie
bylo na niej kamieni oraz innych obiektow, ktore moglyby by¢ zassane przez silniki samolotu.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce powyzszych zagadnien zawiera ,, Podrecznik projektowania lotnisk”
(Doc 9157) Czesé 2.

10.3 Usuwanie zanieczyszczen

10.3.1  Zalegajacy $nieg, topniejacy $nieg, 16d, stojaca woda, btoto, kurz, piasek, olej, guma oraz inne
zanieczyszczenia powinny by¢ szybko i skutecznie usuwane z drogi startowej w uzyciu tak, aby zapobiec
gromadzeniu si¢ ich na nawierzchni.

Uwaga. — Wymieniowy wyzej wymog nie oznacza, ze wykonywanie operacji w czasie zimy na ubitym sniegu
i lodzie jest zabronione. Informacje na temat usuwania sniegu i kontroli lodu oraz usuwania innych zanieczyszczen
znajdujq si¢ w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej PANS — LOTNISKA (Doc 9981).

10.3.2  Zalecenie. — Z nawierzchni drég kotowania powinno sie usuwacé Snieg, bloto Sniegowe
(topniejgcy snieg), 1od, itp. w zakresie umozliwiajgcym kolowanie statku powietrznego do/z czynnej drogi
startowej.

10.3.3  Zalecenie. — Z nawierzchni piyt postojowych powinno si¢ usuwaé snieg, bfoto posniegowe
(topniejqcy snieg), 16d, itp. w zakresie umozliwiajgcym bezpieczne manewrowanie statku powietrznego lub, jezeli
ma zastosowanie, jego wypychanie lub holowanie.

10.3.4  Zalecenie. — Jezeli nie jest mozliwe rownoczesne oczyszczanie nawierzchni réznych czesci pola
ruchu naziemnego ze Sniegu, blota posniegowego (topniejgcego Sniegu), lodu itp., kolejnos¢ oczyszczania, po
drodze/drogach startowych w uzyciu, powinna by¢ ustalona w konsultacji z zainteresowanymi stronami takimi jak
stuzba ratowniczo-gasnicza oraz powinno to by¢ udokumentowane w planie odsniezania.

Uwaga. — W celu uzyskania informacji dotyczgcych publikowania Planu odsniezania lotniska w AlP, patrz
Zatqcznik 15 ICAO, Dodatek 1, Czes¢ 3, AD 1.2. ,, Podrecznik stuzb informacji lotniczej” (Doc 8126), Rozdzial 5
zawiera wytyczne na temat opisu planu odsniezania zawierajqcego ogolne zalozenia w sprawie priorytetow
operacyjnych okreslonych w zwiqzku z oczyszczaniem pola ruchu naziemnego

10.35  Zalecenie. — Srodki chemiczne uzywane na nawierzchniach lotniskowych w celu usuwania lub
zapobiegania powstawaniu lodu i szronu (szadzi) powinny by¢ stosowane w warunkach, ktore wskazujg, ze ich
uzycie bedzie skuteczne. Nalezy zachowa¢ szczegolne srodki ostroznosci w dozowaniu tych srodkow tak, aby nie
spowodowac wigkszej sliskosci nawierzchni.

Uwaga. — Procedury stuzb zeglugi powietrznej PANS — LOTNISKA (Doc 9981) zawierajq wytyczne
dotyczgce stosowania Srodkow chemicznych na nawierzchniach lotniskowych.

10.3.6 Zabrania si¢ stosowania $rodkow chemicznych, ktore moga by¢ szkodliwe dla statkow
powietrznych lub nawierzchni lotniskowych, badz tez moga mie¢ trujace dziatanie dla §rodowiska naturalnego
w otoczeniu lotniska.
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10.4 Remonty nawierzchni drogi startowej

Uwaga. — Ponizsze wymagania majq zastosowanie w przypadku wykonywania remontu nawierzchni drogi
startowej polegajgcym na natozeniu warstwy nawierzchni, gdy droga startowa ma by¢ tymczasowo przywrocona
do uzytkowania przed zakonczeniem ukiadania nowej warstwy. Moze to oznaczaé¢ koniecznos¢ zastosowania
tymczasowej rampy pomigdzy nowq a istniejgcq nawierzchniq. ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157)
Czes¢ 3 zawiera wytyczne dotyczqce wykonywania remontow nawierzchni oraz sposobu ich oceny pod wzgledem
operacyjnym.

10.4.1  Nachylenie podtuzne tymczasowej rampy, mierzone w odniesieniu do istniejgcej nawierzchni lub
poprzedniej warstwy nawierzchni, powinno wynosié:

a) 0.5 do 1.0% w przypadku naktadania warstwy nawierzchni o grubo$ci do 5 cm wilgcznie; oraz

b) nie wiecej niz 0.5% w przypadku naktadania warstwy nawierzchni o grubosci wigkszej niz 5 cm.

10.4.2  Zalecenie. — Uktadanie warstwy nawierzchni powinno by¢ prowadzone od jednego do drugiego
konca drogi startowej tak, aby przy normalnym wykorzystywaniu danej drogi startowej wigkszos¢ operacji
lotniczych byta wykonywana na tymczasowej rampie nachylonej do dotu.

10.4.3  Zalecenie. — Warstwe nawierzchni powinno si¢ wykonaé¢ na calej szerokosci drogi startowej
podczas jednego cyklu prac.

10.4.4  Przed oddaniem do tymczasowego uzytkowania operacyjnego remontowanej drogi startowej,
nalezy wykonaé oznakowanie linii Srodkowej drogi startowej, spetniajace wymagania okre§lone w punkcie 5.2.3.
Dodatkowo kazdy tymczasowy prog drogi startowej powinien by¢ oznakowany linig poprzeczng o szerokosci
3.6m.

1045  Zalecenie. — Warstwa wierzchnia powinna by¢ wykonana i utrzymywana powyzej poziomu tarcia
okreslonego w punkcie 10.2.3.

10.5 Pomoce wzrokowe

Uwaga 1. — Ponizsze wymagania majg na celu okreslenie wskaznikow sprawnosci utrzymania. Nie majg
one na celu okreslania czy system swietlny powinien byé wylqczony z operacyjnego punktu widzenia.

Uwaga 2. — Zuzywajqce niewiele energii diody emitujqce Swiatlo (LED) sq w duzej czgsci stosowane z uwagi
na fakt, ze nie wytwarzajg one ciepla podczerwonego charakterystycznego dla lamp zarnikowych. Zarzqdzajgcy
lotniskami, ktorzy chcq wykorzystywaé to ciepto do roztapiania lodu i $Sniegu mogq rozwazy¢ czy w takich
warunkach wymagana jest modyfikacja planu utrzymania, czy tez nie, lub rozwazyé walory operacyjne
zainstalowania oswietlenia LED z elementami grzejnymi.

Uwaga 3. — Technologia ulepszonych systemow wizualizacji (EVS) funkcjonuje w oparciu o cieplo
podczerwone wytwarzane przez lampy zarnikowe. Protokoly Zafqcznika 15 zapewniajg wilasciwe sposoby
informowania lotniskowych uzytkownikow EVS jesli systemy oswietlenia zostaty zmodyfikowane na LED.

10.5.1.  Swiatlo (punkt $wietlny) uwaza si¢ za niesprawne, jezeli $rednia intensywnos¢ jego glownej
wiazki jest mniejsza niz 50% wartosci okreslonej na odpowiednim rysunku w Dodatku 2. Dla jednostek
$wietlnych, ktorych $rednia intensywnos$¢ glownej wiazki jest wigksza niz warto$¢ przedstawiona w Dodatku 2,
warto$¢ 50% nalezy odnies$¢ do tej wigkszej wartoSci.
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10.5.2. W celu zapewnienia niezawodno$ci systemu $wietlnego oraz systemu oznakowania, nalezy
wdrozy¢ system utrzymania prewencyjnego pomocy wzrokowych.

Uwaga. —,, Podrecznik stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes¢ 9, zawiera wytyczne dotyczgce utrzymania
prewencyjnego pomocy wzrokowych.

10.5.3.  Zalecenie. — W przypadku drég startowych z podejsciem precyzyjnym kategorii Il lub III,
wdrozony system utrzymania prewencyjnego powinien zawierac, jako minimum, ponizsze sprawdzenia:

a) inspekcje wzrokowg oraz polowe pomiary intensywnosci rozproszenia wiqgzki oraz ustawienia swiatel
wchodzgcych w skiad systemu Swiatel podejscia oraz systemow swiatel drogi startowej;

b)  kontrole oraz pomiar elektrycznych charakterystyk wszystkich obwodow elektrycznych wehodzqeych w skiad
systemu Swiatel podejscia oraz systemow swiatel drogi startowej; oraz

€)  kontrole poprawnosci funkcjonowania systemu regulowania intensywnosci swiatet wykorzystywanego przez
stuzbe ruchu lotniczego.

10.5.4. Zalecenie. — Pomiary polowe intensywnosci, rozproszenia wiqzki oraz ustawienia swiatel
wchodzgcych w skiad systemu Swiatel podejscia oraz swiatel drogi startowej w przypadku drog startowych
Z podejsciem precyzyjnym kategorii Il lub III, powinny by¢ dokonywane, w miarg mozliwosci, na kazdym punkcie
Swietlnym tak, aby zapewnic spetnienie odpowiednich wymagan okreslonych w Dodatku 2.

10.5.5.  Zalecenie. — Pomiary intensywnosci, rozproszenia wigzki oraz ustawienia Swiatef wchodzgcych
w skiad systemu Swiatel podejscia oraz swiatet drogi startowej w przypadku drog startowych z podejsciem
precyzyjnym kategorii Il lub III, powinny by¢ dokonywane przy uzyciu ruchomego stanowiska pomiarowego
0 odpowiedniej doktadnosci w celu analizy charakterystyk poszczegolnych swiatel.

10.5.6.  Zalecenie. — Czestotliwos¢ wykonywania pomiaréw Swiatet wchodzgcych w sklad systemu
Swiatet podejscia oraz swiatet drogi startowej w przypadku drog startowych z podejsciem precyzyjnym kategorii
11 lub III powinna by¢ okreslona na podstawie poziomu natezenia ruchu, lokalnego poziomu zanieczyszczen,
niezawodnosci zainstalowanych pomocy swietlnych oraz od cigglej oceny wynikow pomiarow polowych, jednak
w zadnym z przypadkow czestotliwos¢ pomiarow nie moze by¢ mniejsza niz dwa razy do roku, w przypadku swiatel
zagtebionych oraz raz do roku, w przypadku innych swiatel.

10.5.7.  System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla drogi startowej z podej$ciem precyzyjnym
kategorii 1l lub Il powinien zaklada¢, ze w czasie trwania operacji lotniczych w warunkach kategorii 11 lub I1l,
wszystkie $wiatta systemu podejscia oraz drogi startowej sa sprawne, a w zadnym przypadku nie mniej niz:

a)  95% Swiatet byto sprawnych w kazdym z ponizszych elementow:
1) systemu $wiatel podejécia precyzyjnego kategorii I1 i III na dtugosci pierwszych 450 m liczgc od progu;
2)  S$wiatet linii srodkowej drogi startowej;
3) S$wiatel progu drogi startowej; oraz
4)  S$wiatet krawedzi drogi startowej;
b)  90% $wiatet byto sprawnych w $wiatlach strefy przyziemienia;,
€) 85% swiatet byto sprawnych w $wietlnym systemie podejscia na dtugosci poza 450 m liczac od progu; oraz
d)  75% $wiatet bylo sprawnych w §wiattach konca drogi startowej.

W celu zapewnienia ciaglosci prowadzenia, niedopuszczalne jest wystgpowanie §wiatet niesprawnych, nawet
w dozwolonej ilosci, jezeli powoduje to falszowanie podstawowego uktadu geometrycznego danego systemu
$wiatel. Ponadto nie zezwala si¢ na wystgpowanie dwoch niesprawnych §wiatet znajdujacych si¢ obok siebie,
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z wyjatkiem baretki lub poprzeczki (ang. crossbar), gdzie dopuszczalne jest wystgpowanie dwoch uszkodzonych
swiatet obok siebie.

Uwaga. — W odniesieniu do poprzeczek swietlnych krotkich, poprzeczek diugich oraz swiatel krawedzi drogi
startowej, swiatla uwaza sig¢ za sqsiednie, jezeli wystgpujqg w nastgpujgcej kolejnosci.:

—  poprzecznie: w tej samej poprzeczce krotkiej lub w tej samej poprzeczce dlugiej,; lub
—  podluznie: w tym samym rzedzie swiatel krawedzi lub poprzeczek krotkich.
10.5.8. System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla poprzeczki zatrzymania zainstalowanej

W miejscu oczekiwania przed droga startowa, wykorzystywanej w potaczeniu z drogg startowg przeznaczong do
uzytkowania w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 350 m, powinien zaktada¢, ze:

a) nie wiecej niz dwa $wiatta beda niesprawne; oraz
b) dwa sgsiednie $wiatta nie beda niesprawne, chyba ze odlegto$¢ pomiedzy $wiattami jest znaczaco mniejsza

niz ta okreslona w przepisach.

10.5.9.  System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla drogi kotowania przeznaczonej do uzytkowania
w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 350 m, powinien zakladaé, ze nie bedzie
niesprawnych dwoch sasiadujacych ze sobg swiatet linii $rodkowej drogi kotowania.

10.5.10.  System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla drogi startowej z podejsciem precyzyjnym
kategorii | powinien zaktada¢, ze w czasie trwania operacji lotniczych w warunkach kategorii I, wszystkie $wiatta
systemu podej$cia oraz drogi startowej sa sprawne, a w zadnym przypadku nie mniej niz 85% S$wiatet jest
sprawnych w kazdym z ponizszych elementow:

a) system $wiatet podejscia precyzyjnego kategorii I;
b) $wiatta progu drogi startowe;;

c) $wiatta krawedzi drogi startowej; oraz

d) $wiatta konca drogi startowe;.

W celu zapewnienia ciaglo$ci prowadzenia, niedopuszczalne jest wystgpowanie $wiatlta niesprawnego
W sasiedztwie innego niesprawnego Swiatla, chyba, ze odlegto$¢ pomiedzy Swiattami jest znaczgco mniejsza niz
ta okre$lona w przepisach.

Uwaga. — W przypadku baretek oraz poprzeczek (crossbar), prowadzenie nie jest tracone w przypadku

niesprawnosci dwoch swiatel sgsiadujgcych ze sobg.

10.5.11. System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla drogi startowej przeznaczonej wytacznie do
startow, uzytkowanej w warunkach widzialno$ci wzdtuz drogi startowej mniejszej niz 550 m, powinien zaktadac,
ze w dowolnym przedziale czasowym, podczas wykonywania operacji lotniczych, wszystkie $wiatla drogi
startowej sg sprawne, a w zadnym przypadku nie mniej niz:

a) 95% s$wiatel linii Srodkowej drogi startowej (tam, gdzie sg zainstalowane) oraz $wiatel krawedzi drogi
startowej byto sprawnych;

b)  75% $wiatet konca drogi startowej byto sprawnych.

W celu zapewnienia cigglosci prowadzenia, niedopuszczalne jest wystepowanie $wiatla niesprawnego
W sasiedztwie innego niesprawnego $wiatla.

10.5.12.  System utrzymania prewencyjnego wdrozony dla drogi startowe]j przeznaczonej wytacznie do
startow, uzytkowanej w warunkach widzialnosci wzdtuz drogi startowej rownej lub wigkszej niz 550 m, powinien
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zaktadaé, ze w dowolnym przedziale czasowym, podczas wykonywania operacji lotniczych, wszystkie $wiatla
drogi startowej sa sprawne, a w zadnym przypadku nie mniej niz 85% $wiatet krawedzi oraz konca drogi startowej
ma by¢ sprawna. W celu zapewnienia ciaglo$ci prowadzenia, niedopuszczalne jest wystepowanie $wiatta
niesprawnego w sasiedztwie innego niesprawnego §wiatla.

10.5.13.  Zalecenie. — Podczas obowigzywania procedur ograniczonej widzialnosci (LVP?), wlasciwa
wladza powinna zabroni¢ prowadzenia prac budowlanych Ilub konserwacyjnych w poblizu systemow
energetycznych lotniska.

2 Low visibility procedures
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DODATEK 1

KOLORY NAZIEMNYCH SWIATEE LOTNICZYCH,
OZNAKOWANIA POZIOMEGO, ZNAKOW PIONOWYCH I
TABLIC

1. Uwagi ogolne

Uwaga wstepna. — Ponizsze wymagania definiujq wartosci graniczne chromatycznosci kolorow,
wykorzystywanych w naziemnych swiattach lotniczych, oznakowaniu poziomym, znakach oraz tablicach. Niniejsze
wymagania sq zgodne z obowiqzujqcymi przepisami Miedzynarodowej Komisji Oswietleniowej (CIE) z 1983 roku,
za wyjqtkiem koloru pomaranczowego na Rysunku A1-2.

Nie jest mozliwe ustalenie takich charakterystyk koloréw, ktore wykluczalyby wszelkie mozliwosci pomy#ki.
Dla rozpoznania kolorow w sposob wystarczajgco pewny, wazne jest, aby natezenie swiatta odbierane przez oko
obserwatora znacznie przekraczalo prog postrzegania, aby kolor nie byt zbytnio zmieniony przez selektywng
absorpcje atmosferyczng i aby obserwator posiadal w wystarczajgcym stopniu zdolnos¢ rozrézniania koloréw.
Wystepuje rowniez ryzyko pomylenia kolorow, jezeli natezenie Swiatla odbierane przez oko jest niezwykle duze,
na przyklad w przypadku Zréodta swiatla o wysokiej intensywnosci obserwowanego z bliska. Doswiadczenia
wskazujgq, ze mozna uzyskac zadowalajgce rozpoznanie kolorow, jezeli poswieci sie nalezytq uwage wymienionym
czynnikom.

Chromatycznos¢ wyrazana jest sq z punktu widzenia obserwatora w uktadzie wspotrzednych przyjetym przez
Miedzynarodowg Komisje Oswietleniowg (CIE) na ésmej sesji w Cambridge w Anglii w roku 1931.%

Chromatycznosé oswietlenia statego (np. LED) opiera sig¢ na granicach podanych w normie S 004/E-2001
Miedzynarodowej Komisji Oswietleniowej (CIE) za wyjqtkiem niebieskiej granicy biatego.

L Ppatrz Publikacja nr 15 CIE, Kolorymetria (1971).
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Réwnania CIE (patrz Rysunek Al-1a):

a)

b)

d)

€)

2. Kolory naziemnych swiatel lotniczych

2.1  Chromatyczno$¢ Swiatel posiadajacych Zrédlo Swiatla typu zarnikowego

Chromatyczno$¢ naziemnych §wiatet lotniczych posiadajacych zrodto swiatta typu zarnikowego
powinna zawiera¢ si¢ w nastepujacych granicach:

Czerwony

Granica fioletowego

Granica z6ltego

Granica z6ltego

y =0.980 - x

y = 0.335, za wyjatkiem wzrokowych wskaznikow Sciezki

podejscia;

y = 0.320 dla wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia

Uwaga. — Patrz pkt 5.3.5.15 oraz 5.3.5.31.

Zolty
Granica czerwonego
Granica bialego

Granica zielonego

Zielony

Granica z6ltego

Granica bialego

Granica niebieskiego

Niebieski

Granica zielonego
Granica bialego

Granica fioletowego

Bialy

Granica z6ltego
Granica niebieskiego

Granica zielonego

Granica fioletowego

Bialy zmienny

Granica z6ltego

Granica niebieskiego

y =0.382

y =0.790 - 0.667x
y =x-0.120

x = 0.360 - 0.080y

x = 0.650y
y = 0.390 - 0.171x

y = 0.805x + 0.065
y = 0.400 - x
x =0.600y + 0.133

X = 0.500
x =0.285

y=0.440 i y = 0.150 + 0.640x
y =0.050 +0.750x i y =0.382

x=0.255+0.750y i y=0.790 - 0.667x

X =0.285
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Granica zielonego y =0.440 i y=0.150 + 0.640x
Granica fioletowego y =0.050 + 0.750x i y=0.382
Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczgce zmian

chromatycznosci pod wplywem temperatury na elementy filtrujgce.

2.1.2 Zalecenie. — W przypadku, gdy nie jest wymagane przyciemnianie, lub gdy obserwatorzy
dotknieci anomaliami postrzegania kolorow byli zdolni okresli¢ kolor swiatla, wowczas sygnaly koloru zielonego
powinny zawierac sie¢ w ponizszych granicach:

Granica zZoltego y =0.726 - 0.726x
Granica biatego x = 0.650y
Granica niebieskiego y=0.390 - 0.171x
Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczqce zmian

chromatycznosci pod wplywem temperatury na elementy filtrujgce.

213 Zalecenie. — W przypadku, gdy pewnosé identyfikacji od koloru bialego, jest wazniejsza od
maksymalnego zasiegu widzialnosci, sygnaly zielone powinny zawierac sie w ponizszych granicach:

Granica zoltego y =0.726 - 0.726x
Granica bialego x =0.625y - 0.041
Granica niebieskiego y =0.390 - 0.171x

2.2 Rozroéznianie sygnalow swietlnych posiadajacych zrédlo typu zarowego

221 Zalecenie. — Jezeli zachodzi koniecznosé odréznienia od siebie koloru zZéttego od biatego,
wowczas powinny by¢ one zapalane w bliskim sgsiedztwie przestrzennym lub czasowym, na przyklad przez
sukcesywne zapalanie ich w tej samej latarni.

2.2.2 Zalecenie. — Jezeli zachodzi koniecznos¢ odréznienia od siebie koloru zéttego od zielonego
oraz/lub biafego, na przyktad w przypadku swiatet linii Srodkowej drogi kofowania szybkiego zjazdu, wéwczas
wspotrzedna y swiatla zottego nie powinna przekraczac wartosci 0.40.

Uwaga. — Granice dla koloru biatego okreslono przy zalozeniu, ze kolor ten bedzie wystgpowac w takich

warunkach, w ktorych charakterystyki (temperatura barwy) zrodia swiatta bedg wyraznie stale.

223 Zalecenie. — Kolor bialy zmienny powinien by¢ uzywany wylqcznie w przypadku Swiatel, ktore
majq posiadac zmienng intensywnosc¢, np. w celu zapobieganiu oslepiania. Jezeli kolor ten ma by¢ odrozniany od
koloru zottego, wowczas swiatla powinny by¢ zbudowane oraz eksploatowane tak, aby:

a) wspdtrzedna x koloru zéttego byta o co najmniej 0.050 wigksza niz wspotrzedna x koloru biatego, oraz

b)  rozmieszczenie Swiatel bylo takie, aby Swiatla koloru zéttego byly zapalone réwnoczesnie oraz
W bezposrednim sqsiedztwie swiatet bialych.

246 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Dodatek 1

2.3 Chromatyczno$¢ Swiatel posiadajacych Zrédlo Swiatla o charakterze stalym

23.1 Chromatyczno$¢ naziemnych $wiatet lotniczych posiadajacych zrodlo $wiatta o charakterze
statym, np. $wiatel LED, powinna zawiera¢ si¢ w nast¢pujacych granicach:

Roéwnania CIE (patrz Rysunek A1-1b):

a) Czerwony

Granica fioletowego y =0.980 - x
Granica z6ltego y = 0.335, za wyjatkiem wzrokowych wskaznikdéw $ciezki podejscia;
Granica z6ltego y = 0.320 dla wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia.

Uwaga. — Patrz pkt 5.3.5.15 oraz 5.3.5.31.

b) Zolty
Granica czerwonego y =0.387
Granica biatego y =0.980 - x
Granica zielonego y =0.727x + 0.054

C) Zielony (patrz rowniez pkt 2.3.2 i 2.3.3)

Granica z6ltego x=0.310
Granica bialego x =0.625y — 0.041
Granica niebieskiego y = 0.400
d) Niebieski
Granica zielonego y =1.141x - 0.037
Granica bialego y =0.400 -y
Granica fioletowego x =0.134 + 0.590y
e) Bialy
Granica z6ltego x =0.440
Granica niebieskiego x =0.320
Granica zielonego y = 0.150 + 0.643x
Granica fioletowego y =0.050 + 0.757x

f) Bialy zmienny
Granice dla koloru biatego zmiennego dla §wiatet LED sg takie jak w pkt e) Bialy powyzej.

2.3.2 Zalecenie. — W przypadku, gdy obserwatorzy z wadg wzroku w zakresie postrzegania kolorow
muszq by¢ w stanie okresli¢ kolor swiatla, wowczas sygnaly koloru zielonego powinny zawierac sie w ponizszych
granicach:

Granica zoltego y =0.726 - 0.726x
Granica biatego X = 0.625y — 0.041
Granica niebieskiego y = 0.400
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233 Zalecenie. — W celu uniknigcia duzej zmiany odcieni zieleni, jezeli stosowane sq kolory
W granicach, o ktorych mowa ponizej, nie nalezy stosowac kolorow w granicach okreslonych w pkt 2.3.2.

Granica zoltego y =0.310
Granica biatego x = 0.625y - 0.041
Granica niebieskiego y =0.726 - 0.0726x

2.4  Pomiar koloru dla zZrédel §wiatla typu zarnikowego oraz zrodel swiatla
o charakterze stalym

241 Kolor naziemnych $wiatet lotniczych nalezy weryfikowaé, czy zawiera si¢ w granicach
okreslonych na Rysunku Al-1a lub Al-1b, odpowiednio, poprzez dokonywanie pomiaréw w pigciu punktach
wewnatrz obszaru ograniczonego przez wewnetrzng krzywa izokandeli (patrz wykresy izokandeli w Dodatku 2)
przy okreslonym natezeniu lub napigciu. W przypadku krzywych izokandeli o ksztatcie elipsy lub okregu, pomiar
koloru jest wykonywany w jej $rodku oraz na granicach poziomych i pionowych. W przypadku krzywych
izokandeli o ksztalcie prostokgtnym, pomiar koloru jest wykonywany w jej $rodku oraz na granicy przekatnych
(W narozach). Ponadto, kolor $wiatel jest sprawdzany na zewngtrznej krzywej izokandeli w celu zapewnienia, ze
nie wystepuje zmiana koloru, ktora mogtaby powodowaé wysytanie sygnatu wprowadzajacego w blad pilota.

Uwaga 1. — W przypadku zewnetrznej krzywej izokandeli, wyniki pomiarow wspolrzednych koloru powinny
by¢ zachowane w celu dokonania oceny oraz akceptacji przez wlasciwy organ.

Uwaga 2. — Pewne jednostki swietlne mogg byc¢ stosowane po to, aby mogtly by¢ widoczne i wykorzystywane
przez pilota z kierunkow, ktére najbardziej na zewnetrz krzywej izokandeli (np. swiatta poprzeczki zatrzymania na
znaczqco szerokich miejscach oczekiwania przed drogq startowq). W takich przypadkach Paristwo powinno ocenié
rzeczywisty wniosek i w razie koniecznosci wymagaé sprawdzenia zmiany koloru w przedziatach kgtowych poza
krzywq najbardziej zewnetrzng

242 W przypadku systemu wskaznikow $ciezki podejscia i innych jednostek $wietlnych posiadajgcych
sektor przejsciowy kolorow, kolor powinien by¢ mierzony w punktach zgodnie z pkt 2.4.1, z wyjatkiem
przypadku, gdy takie kolorowe obszary powinny by¢ traktowane oddzielnie i zaden punkt nie powinien znajdowac
si¢ w zakresie 0.5° sektora przejSciowego.

3. Kolory oznakowania poziomego, znakéw oraz tablic

Uwaga 1. — Zamieszczone ponizej wymagania dotyczgce kolorow powierzchni majq zastosowanie jedynie
do swiezo wykonanych powierzchni. Kolory uzyte przy wykonywaniu oznakowania poziomego, znakow pionowych
oraz tablic zwykle z czasem ulegajg zmianie, w zwiqzku z tym wymagajq odnawiania.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczgce kolorow powierzchni zawarto w publikacji CIE pod tytutem ,, Zalecenia
dotyczqce koloréow powierzchni do celéw sygnalizacji wzrokowej” — Publikacja numer 39-2 (TC-106), 1983.

Uwaga 3. — Zalecenia dotyczqce tablic podswietlanych, okreslone ponizej w punkcie 3.4 majq charakter
Z natury przejsciowy i sq one oparte na wymaganiach CIE dotyczqcych podswietlanych znakoéw pionowych.
Przewiduje sig, ze wymagania te bedq aktualizowane wowczas, gdy CIE opracuje wymagania dotyczqgce tablic
podswietlanych.
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3.1 Wspotczynniki chromatyczno$ci oraz luminancji kolorow zwyklych, koloréw materiatow
odblaskowych oraz kolorow znakdw i tablic pod$wietlanych (tj. o§wietlanych od $rodka) powinny by¢ okreslone
W ponizszych warunkach standardowych:

a) kat o$wietlenia: 45°;

b)  kierunek obserwacji: prostopadty do powierzchni; oraz

€) zrodlo oswietlenia (o$wietlacz): standardowe zrodto oswietlenia CIE Des.

3.2 Zalecenie. — Wspotczynniki chromatycznosci oraz luminancji kolorow zwyktych oznakowania oraz

znakow i tablic oswietlanych powinny zawieraé sig wewngqtrz ponizszych granic, okreslonych dla warunkow
standardowych.

Rownania CIE (patrz Rysunek A1-2):

a) Czerwony

Granica fioletowego y = 0.345 - 0.051x
Granica zottego y =0.910 - x
Granica pomarancz. y =0.314 + 0.047x
Wspétczynnik luminancji £=0.07 (min.)

b)  Pomaranczowy

Granica czerwonego y = 0.285 + 0.100x
Granica bialego y =0.940 - x
Granica zoltego y = 0.250 + 0.220x
Wspétczynnik luminancji B =0.20 (min.)

c) Zohty
Granica pomarancz. y =0.108 + 0.707x
Granica bialego y =0.910 - x
Granica zielonego y = 1.35x - 0.093
Wspolczynnik luminancji £ =10.45 (min.)

d) Bialy
Granica fioletowego y =0.010 + x
Granica niebieskiego y =0.610 — x
Granica zielonego y =0.030 + x
Granica zoltego y=0.710 — x
Wspotczynnik luminancji £ =0.75 (min.)
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e) Czarny
Granica fioletowego y =x-0.030
Granica niebieskiego y =0.570 — x
Granica zielonego y = 0.050 + x
Granica zottego y =0.740 — x
Wspotczynnik luminancji S =0.03 (max)

f)y  Zottozielony

Granica zielonego y=1317x+ 04
Granica bialego y =0.910 — x
Granica zottego y=0.867x+0.4
g) Zielony
Granica zoltego y =0.313
Granica bialego y =0.243 + 0.670 x
Granica niebieskiego y =0.493 — 0.524x
Wspotczynnik luminancji £=0.10 (min.)
Uwaga. — Niewielka separacja pomiedzy kolorem powierzchni czerwonym a pomaranczowym jest

niewystarczajgca, aby zapewnic¢ odroznienie tych kolorow kiedy sq one widziane oddzielnie.

3.3 Zalecenie. — Wspotczynniki chromatycznosci oraz luminancji kolorow materiatow odblaskowych
uzytych do oznakowania poziomego, znakow oraz tablic powinny zawieraé si¢ wewnqtrz ponizszych granic,
okreslonych dla warunkow standardowych.

Roéwnania CIE (patrz Rysunek A1-3):

a) Czerwony

Granica fioletowego y = 0.345 - 0.051x
Granica zottego y =0.910 — x
Granica pomarancz. y = 0.314 + 0.047x
Wspotczynnik luminancji B =0.03 (min.)

b) Pomaranczowy

Granica czerwonego y = 0.265 + 0.205x
Granica bialego y=0.910 - x
Granica zottego y = 0.207 + 0.390x
Wspotczynnik luminancji £ =0.14 (min.)

250 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom |

Dodatek 1

c) Zohty
Granica pomarancz.
Granica biatego
Granica zielonego

Wspotczynnik luminancji

d) Bialy
Granica fioletowego
Granica niebieskiego
Granica zielonego
Granica zottego

Wspotczynnik luminancji

e) Niebieski
Granica zielonego
Granica bialego
Granica fioletowego

Wspotczynnik luminancji

f)  Zielony
Granica zottego
Granica bialego
Granica niebieskiego

Wspotczynnik luminancji

34 Zalecenie. —  Wspolczynniki

y = 0.160 + 0.540x

y =0.910 — x

y = 1.35x - 0.093
£ =0.16 (min.)
y= X

y =0.610 — x

y = 0.040 + x
y=0.710 — x
£=0.27 (min.)

y = 0.118 + 0.675x

y =0.370 — x
y = 1.65x - 0.187
£=0.01 (min.)

y=0.711-1.22x

y =0.243 + 0.670 x
y = 0.405 — 0.243x
£=0.03 (min.)

chromatycznosci  oraz luminancji  kolorow podswietlanych

(tj. oswietlanych od srodka) znakéw oraz tablic powinny zawieraé sig¢ wewngqtrz ponizszych granic, okreslonych

dla warunkow standardowych.
Roéwnania CIE (patrz Rysunek Al-4):

a) Czerwony
Granica fioletowego

Granica zottego

Granica pomaranczowego

y = 0.345 - 0.051x
y =0.910 — x
y =0.314 + 0.047x

Wspolczynnik luminancji (w dzien) £ =0.07 (min.)
Luminancja relatywna do biatego (w nocy) 5% (min.)
20% (max)
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b) Zoty
Granica pomarancz.
Granica bialego
Granica zielonego
Wspotczynnik luminancji (w dzien)

Luminancja relatywna do biatego (w nocy)

c) Bialy
Granica fioletowego
Granica niebieskiego
Granica zielonego
Granica zottego
Wspotczynnik luminancji (w dzien)

Luminancja relatywna do biatego (w nocy)

d) Czarny
Granica fioletowego
Granica niebieskiego
Granica zielonego
Granica zottego
Wspotczynnik luminancji (w dzien)

Luminancja relatywna do biatego (w nocy)

e) Zielony
Granica zottego
Granica bialego
Granica niebieskiego
Wspotczynnik luminancji (w dzien)

Luminancja relatywna do biatego (w nocy)

252

y =0.108 + 0.707x
y=0.910-x

y = 1.35x—0.093
£ =0.45 (min.)
30% (min.)

80% (max)

y =0.010 + x
y =0.610 — x
y =0.030 + x
y=0.710 — x
£=0.75 (min.)
100%

y =x—0.030
y =0.570 — x
y =0.050 + x
y =0.740 — x
£ =0.03 (max)
0% (min.)

2% (max)
y=0.313

y =0.243 + 0,670 X
y =0.493 — 0.524 X

P = 0.10 minimum (w dzien)

5% (minimum)
30% (maximum)
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Rysunek Al-la. Kolory naziemnych $wiatel lotniczych (lampy typu zarnikowego)
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Rysunek Al-1b. Kolory naziemnych $wiatel lotniczych (§wiatla o charakterze stalym)
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Rysunek A1-2. Kolory zwykle uzywane do oznakowania zewnetrznie o$wietlanych
znakow i tablic (paneli)

255 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Dodatek 1

X
0.10 0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70
(0K TV e e e V)
:_ + Wskazuje standardowe Zrédto E
- 520 $wiatla CIE D,, E
- /’-— 5% ]
0.80 |- \ - 0.80
510 :_ 540 E
0.70: 550 s 0.70
> .
560 ]
0.60 ' N - 0.60
H z' | =
1 ielony 570 3
500 [ 3l
0.50 | 1o
- \ 580 e
- < Zoity ]
¥ E . Y
N 590 1
040 it Pomaranczowy g 0.40
- \// N— 600 .
- Czefwony ]
- + 610 ]
it C < Bialy ? 20 ] 5
T 490 640 a -
- / 690-780 1
0.20 - 7 \ / : 0.20
- 480 '7< o / ]
- ~Niebieski ]
0.10 |- // 1 0.10
:||||I|1|| /1138|01—?1|01||||||l|||(|111l111111||l||||||||I|||LALLJ_LLL11:
0 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70 0.80

X

Rysunek A1-3. Kolory materialow odblaskowych do oznakowania poziomego,
znakéw pionowych i tablic
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Rysunek Al-4. Kolory swiecacych lub pod$wietlanych od Srodka znakéw
pionowych i tablic
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CHARAKTERYSTYKI NAZIEMNYCH SWIATEL
LOTNICZYCH

Stopnie
pionowo
¥
Minimum
1000 cd
20
Minimum
2000 cd
165 TH 1|l T T FH
145 = =il =5 Wigzka glowna
135 H g - oA minimum
10 000 cd
10
8 Minimum
$rednia
20 000 cd
5
5225 o s e B v s e s =
15 T = e
0 —
-20 -15 -14 =10 -5 0 5 10 14 15 20 X
Stopnie
poziomo
Uwagi:
) X2 yz
1. Krzywe obliczonowgwzoru = X _1 a |10 | 14 | 15
a” b b | 55| 65| 85

2. Katowe ustawienie §wiatet w pionie powinno spetnia¢ nastepujace wymagania odnosnie pokrycia przez

wiazke gtowna:
Odleglos¢ od progu Pokrycie przez wiazke w plaszczyznie pionowej
prog do 315 m 0°-11°
316 mdo475m 0.5°-11.5°
476 mdo 640 m 1.5°-12.5°
641 m i powyzej 2.5° - 13.5° (jak pokazano powyzej)

3. Swiatla poprzeczek zainstalowane w odleglosci wigkszej niz 22.5 m od linii $rodkowej powinno
posiadaé zbieznos¢ 2 stopnie. Pozostale $wiatta powinny by¢ ustawione rownolegle do linii $rodkowe;j
drogi startowe;j.

4.  Patrz uwagi wspolne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-1. Wykres izokandeli dla $wiatel linii §rodkowej oraz poprzeczek systemu podejscia
($wiatlo biale)
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Stopnie
pionowo

T

15 ]
14.5 1

12.5 -
11.5 1

10

Q-
oo on
v ) L

i Minimum ’
250 cd

e | | | | | —— —— et

— — p— —

Minimum
$rednia
5000 cd

Minimum
500 cd

Wiazka gltowna
minimum
2500 cd

[ TR S W o

Uwagi:

4,

220 -165-15 -11.5-10 -7

T
X

Stopnie
poziomo

-5 0 5 7 10115 15165 20
2 2
Krzywe obliczono wg wzoru X_2 + y_z =1 7.0 | 11.5 | 16.5
a’~ b 50| 60 | 80
Ustawienie zbiezne 2 stopnie.
Katowe ustawienie Swiatet w pionie powinno spetnia¢ nastepujgce wymagania odno$nie pokrycia przez
wigzke glowna:
Odleglo$¢ od progu Pokrycie przez wiazke w plaszczyznie pionowej
prog do 115 m 0.5°-10.5°
116 mdo 215 m 1°-11°

216 m i powyzej

1.5° - 11.5° (jak pokazano powyzej)

Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-2. Wykres izokandeli dla swiatel rzedéw bocznych systemu podejscia

(Swiatlo czerwone)
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Stopnie
pionowo
¥ . L i ' | Minimum | ‘
[ [ 500 cd ‘
L Minimum
15 1000cd |
14
M L m e = o e o = 1 { | ] Wiazka glowna
10 I ' T T ™ minimum
‘ | ' ' ~_| »' 15000cd |
Minimum
5 $rednia |
10 000 cd—
1 !
0 A {4
—
-15 -10 -9-7.5-55-5 0 58575 9 10 15 X
Stopnie
poziomo
Uwagi:
x2 2
1. Krzywe obliczono wg wzoru = y_2 =1 a | 55 | 75 | 9.0
a~ b b | 45 | 60 | 85

2. Ustawienie zbiezne 3.5 stopnia.

3. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-3. Wykres izokandeli dla §wiatel progu (§wiatlo zielone)
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Stopnie
pionowo
Y
Minimum
500 cd
Minimum
| 1000 cd
15
7, Y e e g e e s g e g o o = g g ‘ ; Wiazka glowna
' | [ minimum
NS = = — ==+ = ' ‘ | 5000 cd
105 HH = =+ I
10
Minimum
5 $rednia
10 000 cd
|
O.g = — == = gy i i
T T T T
-165 -15 -11.5-10 -7 -5 0 5 7 10 115 15165 —’x
Stopnie
poziomo
Uwagi:
. X2 y2
1. Krzywe obliczono wg wzoru = + 2 =1 a | 7.0 | 115 | 165
a~ b b | 50 | 60 | 80

2. Ustawienie zbiezne 2 stopnie.

3. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-4. Wykres izokandeli dla §wiatel poprzeczki skrzydlowej progu
(Swiatlo zielone)
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Stopnie
pionowo
| ¢
14$ Minimum
I o Minimum
5 sdsreer =l Pl — 500 cd
10
Wiazka glowna
9 minimum
2500 cd
Minimum
5 1 . $rednia
5000 cd
N | Ia
2 | ! t I |
[ | |
0 | L,
w1 =88 7 -5 0 5 T s BT
Stopnie
poziomo
Uwagi:
N 2
1. Krzywe obliczono wg wzoru = y_z =1 a | 5.0 | 70 | 85
a~ b b | 35 | 60 | 85
2. Ustawienie zbiezne 4 stopnie.
3. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.
Rysunek A2-5. Wykres izokandeli dla §wiatel strefy przyziemienia (§wiatlo biale)
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Stopnie
pionowo
Y
* Minimum
250 cd
12 Minimum
500 cd
10
95 s o el Lo o e e o o Wiazka glowna
minimum
2500 cd
7
5 —
Minimum
srednia
5000 cd
[
‘ 1
' |
0 } }
-10 -85 -7 -5 0 T
Stopnie
poziomo
Uwagi:
] X2 2
1. Krzywe obliczonowgwzoru  ~_ 4+ 2 =1 50 | 70 | 85
a 35 | 60 | 85

2. W przypadku $wiatta czerwonego, powyzsze warto$ci nalezy pomnozy¢ przez 0.15.

3. W przypadku $wiatta zottego, powyzsze warto$ci nalezy pomnozy¢ przez 0.40.

4.  Patrz uwagi wsp6lne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-6.

Wykres izokandeli dla Swiatel linii sSrodkowej drogi startowej o odstepie

podluznym 30 m (Swiatlo biale) oraz $wiatla wskazania drogi kolowania

szybkiego zjazdu (Swiatlo zolte)
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Stopnie
pionowo
L i e e e el sl s ] sl o~ Minimum
13 Minimum 500 cddla Kat.lll
250 cd dlaKat.lll 250 cddla Kat. |
125 ¢d diaKat. | oraz Kat.
L Wigzka glowna minimum
2500 cd dla Kat.ll
10 1250 cd dlaKat. |
9 oraz Kat. Il
5 Minimum érednia
5000 cd dlaKat.lll
2500 cddla Kat. |
| oraz Kat. Il [
I
' |
| |
0 | :
=10 =85 =7 -5 0 7T 85 Wy
Stopnie
poziomo
Uwagi:
] X2 yz
1. Krzywe obliczonowgwzoru = 4 2 =1 50 | 70 | 85
a® b

45 8.5 10

2. W przypadku $wiatla czerwonego, powyzsze wartosci nalezy pomnozy¢ przez 0.15.

3. W przypadku $wiatta zoltego, powyzsze warto$ci nalezy pomnozy¢ przez 0.40.

4.  Patrz uwagi wspolne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-7.  Wykres izokandeli dla $wiatel linii srodkowej drogi startowej o odstepie
podluznym 15 m (Swiatlo biale) oraz Swiatla wskazania drogi kolowania
szybkiego zjazdu (Swiatlo zoélte)
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Y
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125¢d
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250 cd
75 4 —t = e e e ] S . kV\ﬁqzk’a gléwna
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5
A5+ —F —|f~— ¥ + 1 —|—=
Minimum
$rednia
2500 cd
025 = — — [N+ Nt — — | — —e—
T
-10~9 ~T5 =B -5 0 5 6 75 9 10~ >
Stopnie
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Uwagi:
) X2 yz
1. Krzywe obliczonowgwzoru  ~_ 4 2 =1 a | 60 75]90
a~ b b | 225 50 | 65

2. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-8.  Wykres izokandeli dla §wiatel konca drogi startowej (§wiatlo czerwone)

265 8.11.2018



Zalqgcznik 14 — Lotniska, Tom |

Dodatek 2

Stopnie
pionowo
i
Minimum
500 cd
12
10
95 —p—{—— e S WS Minimum
- : 1000 cd
7 Wiazka glowna
minimum
5000 cd
5
Minimum
$rednia
10 000 cd I
| |
| |
0 ! - |
-10 -9 -75 -55-5 0 565 15 &4 W
Stopnie
poziomo
Uwagi:
2 2
1. Krzywe obliczono wg wzoru X_2 i y_z =1 a | 55 | 75 | 9.0
a~ b b | 35 | 60 | 85
2. Ustawienie zbiezne 3.5 stopnia.
3. W przypadku $wiatta zottego, powyzsze wartosci nalezy pomnozy¢ przez 0.40.
4.  Patrz uwagi wspolne dla Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26.
Rysunek A2-9. Wykres izokandeli dla §wiatel krawedzi drogi startowej
o szerokosci 45 m (Swiatlo biale)
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Stopnie
pionowo
YA
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500 cd
12
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10 1000 cd
[ S SN, ) 5 (N P U S M Wiazka glowna
minimum
5000 cd
7
5
Minimum
$rednia
10 000 cd
"0 -85 -85 -5 0 5 65 85 10 %
Stopﬁie
poziomo
Uwagi:
X2 y2
1. Krzywe obliczonowgwzoru = 4 2 =1 a | 65 85 | 100
a~ b b | 35 | 60 | 85

2. Ustawienie zbiezne 4.5 stopnia.
3. W przypadku $wiatta czerwonego, powyzsze warto$ci nalezy pomnozy¢ przez 0.15.
4. W przypadku $wiatla zottego, powyzsze warto$ci nalezy pomnozy¢ przez 0.40.

5. Patrz uwagi wspdlne dla Rysunkéw A2-1 do A2-11 oraz A2-26.

Rysunek A2-10. Wykres izokandeli dla §wiatel krawedzi drogi startowej o szerokos$ci 60 m
$wiatlo biale)
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Stopnie
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Rysunek A2-11.  Punkty siatki stuzace do obliczania $redniej intensywnosci $wiatel systemu
podejscia oraz $wiatel drogi startowej
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Uwagi wspélne do Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26

1.
2.

Elipsy na kazdym rysunku sa symetryczne wzgledem pionowych i poziomych linii srodkowe;.

Na Rysunkach A2-1 do A2-10 oraz na Rysunku A2-26 przedstawione sa minimalne dopuszczalne
intensywnosci. Intensywnos¢ $rednia wigzki glownej obliczana jest na podstawie siatki punktow, zgodnie
z Rysunkiem A2-11 oraz mierzona we wszystkich punktach siatki znajdujacych si¢ wewnatrz oraz na granicy
elipsy okreslajacej wiazke gldwna. Warto$¢ srednig stanowi $rednia arytmetyczna z pomiar6w intensywnosci
$wiatta we wszystkich okreslonych punktach siatki.

Jezeli $wiatlo jest prawidlowo ustawione, niedopuszczalne jest zadne odchylenie ksztattu wigzki gtowne;.

Stosunek intensywnosci $rednich. Stosunek intensywnos$ci $redniej wewnatrz elipsy okreslajacej wiazke
gléwna typowej nowej lampy do $redniej intensywnosci wiazki glownej nowej lampy krawedzi drogi
startowej powinien by¢ nastgpujacy:

Rysunek A2-1

Linia $rodkowa systemu podej$cia oraz
poprzeczki (crossbar)

1.5 do 2.0 (swiatto biate)

Rysunek A2-2

Rzad boczny systemu podejécia

0.5 do 1.0 ($wiatto czerwone)

Rysunek A2-3

Prog

1.0 do 1.5 (swiatto zielone)

Rysunek A2-4

Poprzeczka skrzydtowa

1.0 do 1.5 (swiatto zielone)

Rysunek A2-5

Strefa przyziemienia

0.5 do 1.0 (swiatto biate)

Rysunek A2-6

Linia srodkowa drogi startowej
(odstgp podtuzny 30 m)

0.5 do 1.0 (swiatto biale)

Rysunek A2-7

Linia srodkowa drogi startowej
(odstgp podtuzny 15 m)

0.5 do 1.0 dla Kat. IIT ($wiatto biate)
0.25 do 0.5 dla Kat. I, IT ($wiatto biale)

Rysunek A2-8

Koniec drogi startowej

0.25 do 0.5 ($wiatto czerwone)

Rysunek A2-9

Krawedz drogi startowej (o szerokos$ci 45 m)

1.0 ($wiatto biate)

Rysunek A2-10

Krawedz drogi startowej (o szerokosci 60 m)

1.0 ($wiatto biate)

Pokrycie wiazki $wiatta na rysunkach zapewnia odpowiednie prowadzenie, w przypadku dla podejscia do
ladowania do wartosci RVR rzgdu 150 m oraz w przypadku startu — do RVR rzgdu 100 m.

Katy poziome mierzone sa w odniesieniu do plaszczyzny pionowej przechodzacej przez lini¢ §rodkowa drogi
startowej. W przypadku $wiatel innych niz §wiatla linii $rodkowej, kierunek w strone linii srodkowej drogi
startowej przyjeto za dodatni. Katy pionowe mierzone sa w odniesieniu do ptaszczyzny poziome;.

W przypadku $wiatet linii sSrodkowej systemu podejscia, poprzeczek oraz swiatet rzedow bocznych systemu
podej$cia, tam gdzie uzyto Swiatet zaglebionych zamiast $wiatet nadziemnych, np. na drogach startowych z
przesunigtym progiem, wymagania dotyczace intensywno$ci moga zosta¢ spetnione poprzez zainstalowanie
dwoch lub trzech opraw (o mniejszej intensywnosci) w kazdym punkcie.

Nalezy podkresli¢ konieczno$¢ wlasciwego utrzymania. Intensywnos¢ srednia w zadnym przypadku nie
powinna spas¢ ponizej warto$ci mniejszej niz 50% wartosci okreslonych na rysunkach. Celem wiadz lotniska
powinno by¢ zachowanie takiego poziomu utrzymania $wiatet, aby zachowywaty one intensywnos¢ srednia
zblizong do okreslonego minimum.

Jednostka $wietlna powinna by¢ zainstalowana w taki sposdb, aby wigzka gtéwna byla ustawiona
z doktadnoscia do pdét stopnia wzgledem wymaganego kierunku.
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S_topnie vA
pionowo .

Minimum

20 cd Wiazka glowna
minimum
L | 100 cd
10 | / I

8
5 Minimum
$rednia
200 cd
0 .
2 16 10 5 0 5 10 16 20 Stopnie
poziomo

Uwagi:

1. Powyzsze pokrycie wigzki uwzglednia przesunigcie kabiny pilota wzgledem linii $rodkowe;j
0 odleglos¢ do 12 m i sg one przeznaczone do uzycia przed oraz za tukami.

2. Patrz uwagi wspélne dla Rysunkéw A 2-12 do A 2-21.

3. Zwickszone intensywno$ci stosowane w przypadku wzmocnionych §wiatet linii $rodkowej drogi
kotowania szybkiego zjazdu, zgodnie z zaleceniem okreslonym w punkcie 5.3.16.9, sa cztery razy
wigksze od okreslonych na rysunku (np. 800 cd w przypadku $redniej minimalnej wigzki gtownej).

Rysunek A2-12. Wykres izokandeli dla $wiatel linii sSrodkowej drogi kotowania (rozstaw 15 m), swiatel
RELs, $wiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na odcinkach
prostych przeznaczonych do uzytkowania w warunkach widzialno$ci wzdluz drogi
startowej mniejszej niz 350 m w przypadku mozliwosci wystepowania duzego
przesuniecia oraz dla Swiatel ochronnych drogi startowej, Uklad B.
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Stopnie v A
pionowo
<«— Minimum
20 cd
Minimum Wiazka glowna
$rednia minimum
200 cd 100 cd
~ 5
10 4 3545 10 X Stopme
poziomo
Uwagi:

1. Powyzsze pokrycie wigzki jest wystarczajace w warunkach normalnych i uwzglednia normalne
przesunigcie kabiny pilota o okoto 3 m wzglgdem linii §rodkowe;j.

2. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-13. Wykres izokandeli dla $wiatel linii Srodkowej drogi kolowania (rozstaw 15 m), swiatel
poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na odcinkach prostych,
przeznaczonych do uzytkowania w warunkach widzialno$ci wzdluz drogi startowej

mniejszej niz 350 m
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Stopnie
pionowo

Uwagi:

vA
Wiazka glowna
Minimum minimum
/ 10 cd 50 cd
15 /

Minimum
Srednia
100 cd

I
21.25 -19.25 10 5 0 5 10 15 19.25 21.25 )
» Stopnie

X poziomo

Swiatta na tuku powinny by¢é zbiezne pod katem 15.75 stopni w stosunku do stycznej do tuku. Nie
ma to zastosowania do $wiatet wjazdu na droge startowg (RELS).

Zwigkszona intensywno$¢ $wiatet RELs powinna by¢ dwukrotnie wyzsza od okreslonej
intensywnosci, to jest minimum 20 cd, minimum 100 cd dla wigzki gtownej i 200 cd minimalnej
$redniej.

Patrz uwagi wspolne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-14. Wykres izokandeli dla $wiatel linii Srodkowej drogi kolowania (rozstaw 7.5 m), §wiatel

RELs, swiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na odcinkach
lukowych, przeznaczonych do uzytkowania w warunkach widzialnosci wzdluz drogi
startowej mniejszej niz 350 m
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Stopnie | A
pionowo
- Wiazka glowna
Minimum minimum
2 cd 10 cd
Minimum érednia 20 cd
| T » Stopnie
20 16 -15 10 5 1516 20 X poz?omo
Uwagi:

1. W miejscach o duzej luminacji tta oraz w ktorych wystgpuje znaczne obnizenie emisji z powodu
kurzu, §niegu i zanieczyszczen, wartosci cd nalezy pomnozy¢ przez 2.5.

2. Jezeli stosowane s3 $wiatla dookolne, to ich charakterystyka powinna odpowiada¢ wymaganiom
wiazki w linii srodkowej pionowej okreslonej na tym rysunku.

3. Patrz uwagi wspodlne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.
Rysunek A2-15. Wykres izokandeli dla $wiatel linii Srodkowej drogi kotowania (rozstaw 30 m, 60 m),
swiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na odcinkach prostych,

przeznaczonych do uzytkowania w warunkach widzialnosci wzdluz drogi startowej
réwnej lub wiekszej niz 350 m
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Stopnie vA
pionowe
= Wiazka gléwna
Minimum minimum
2cd 10 cd
5
Minimum érednia 20 cd
%
20.25 -19.25 15 10 5 ( 5 15 19.25 20.25
i ] . 2 » Stopnie
X poziomo
Uwagi:

1. Swiatta na luku powinny by¢ zbiezne pod katem 15.75 stopni wzgledem stycznej do huku.

2. W miejscach o duzej luminacji tla oraz w ktorych wystepuje znaczne obnizenie emisji z powodu kurzu,
$niegu i zanieczyszczen, wartosci cd nalezy pomnozy¢ przez 2.5.

3. Powyzsze pokrycie wigzki uwzglednia przesunigcie kabiny pilota wzgledem linii Srodkowe;j o odleglosé¢
do 12 m, jakie moze wystapi¢ na koncu tuku.

4.  Patrz uwagi wspolne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-16. Wykres izokandeli dla $wiatel linii Srodkowej drogi kolowania (rozstaw 7.5 m, 15 m,
30 m), $wiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na odcinkach
lukowych, przeznaczonych do uzytkowania w warunkach widzialnosci wzdluz drogi
startowej rownej lub wiekszej niz 350 m
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Krzywa a b c d e
Intensywnos¢ (cd) 8 20 100 450 1800

Uwagi:

1. Powyzsze pokrycie wigzki uwzglednia przesunigcie kabiny pilota wzgledem linii $rodkowej
0 odlegtos¢ do 12 m i sg one przeznaczone do uzycia przed oraz za tukami.

2. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-17. Wykres izokandeli dla wysokiej intensywnos$ci $wiatel linii sSrodkowej drogi kolowania
(rozstaw 15 m), swiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na
odcinkach prostych, przeznaczonych do zaawansowanego systemu kierowania i kontroli
ruchu naziemnego, w przypadku, gdy wymagane jest zastosowanie wiekszej
intensywnos$ci oraz istnieje mozliwo$¢é wystgpienia duzych przesunieé.
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L 5‘5 » Stopnie
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Intensywnos¢ (cd) 8 20 100 450 1800
Uwagi:

1. Powyzsze pokrycie wigzki jest wystarczajace w warunkach normalnych i uwzglednia normalne

przesunigcie kabiny pilota odpowiadajace rozmieszczeniu zewnetrznych kot podwozia gtdéwnego na

krawedzi drogi kolowania.

2. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-18. Woykres izokandeli dla wysokiej intensywnos$ci §wiatel linii Srodkowej drogi kotowania

(rozstaw 15 m), swiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na
odcinkach prostych, przeznaczonych do zaawansowanego systemu kierowania i kontroli
ruchu naziemnego, w przypadku, gdy wymagane jest zastosowanie wigkszej
intensywnosci.
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» Stopnie
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Uwagi:
1. Swiatta na luku powinny by¢ zbiezne pod katem 17 stopni wzgledem stycznej do tuku.

2. Patrz uwagi wspoélne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-19. Wykres izokandeli dla wysokiej intensywnos$ci $wiatel linii Srodkowej drogi kotowania
(rozstaw 7.5 m), Swiatel poprzeczki zakazu wjazdu oraz poprzeczek zatrzymania na
odcinkach lukowych, przeznaczonych do zaawansowanego systemu kierowania i kontroli

ruchu naziemnego, w przypadku, gdy wymagane jest zastosowanie wi¢kszej
intensywnosci
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Stopnie A
pionowo
Wiazka glowna

Minimum minimum
/ 100 cd Séolcdu
15

. /

5 Minimum
$rednia
1000 cd
0 55— —= ==+
30 24 -20 10 0 10 20 24 30 x> Stopnle
poziomo

Uwagi:

1. Pomimo tego, ze $wiatla te pracujg emitujgc btyski, ich intensywnos$¢ zostata okreslona tak jakby byty
zardwkami, ktore emitujg §wiatlo state.

2. Patrz uwagi wspélne dla Rysunkow A2-12 do A2-21.

Rysunek A2-20. Wykres izokandeli dla $wiatel ochronnych drogi startowej wysokiej
intensywnosci, Uklad B

Stopnie YA
pionowo
5
4 I l
| | |
2 | I
’ 1 ]
! » Stopni
opnie
6 5 4 3 2 1 0 1 2 3 4 5 ¥ gosien
Rysunek A2-21.  Punkty siatki sluzace do obliczen S$redniej intensywnosci $wiatel linii

sSrodkowej drogi kolowania oraz poprzeczek zatrzymania
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Uwagi wspolne do Rysunkow A2-12 do A2-21

1. Intensywnosci okreslone na Rysunkach A2-12 do A2-20 odnosza si¢ do zielonych i z6ttych §wiatet linii
srodkowej drogi kolowania, zottych $wiatel ochronnych drogi startowej oraz czerwonych $wiatet
poprzeczki zatrzymania.

2. Rysunki A2-12 do A2-20 przedstawiaja minimalne dopuszczalne intensywnosci. Intensywno$¢ $rednia
wigzki glownej obliczana jest na podstawie siatki punktow, zgodnie z Rysunkiem A2-21 oraz mierzona
we wszystkich punktach siatki znajdujacych si¢ wewnatrz oraz na granicy prostokata okreslajacej
wiazke gtdéwng. Warto$¢ $rednig stanowi §rednia arytmetyczna z pomiardw intensywnosci §wiatla we
wszystkich okreslonych punktach siatki.

3. Jezeli $wiatto jest prawidlowo ustawione, niedopuszczalne jest zadne odchylenie ksztattu wiazki
glownej lub wigzki wewnetrzne;j.

4.  Katy poziome mierzone sg w odniesieniu do ptaszczyzny pionowej przechodzacej przez lini¢ srodkowa
drogi kotowania, w przypadku tukéw — w odniesieniu do stycznej tuku.

5. Katy pionowe mierzone s3 w odniesieniu do plaszczyzny nachylenia podtuznego powierzchni drogi
kotowania.

6. Nalezy podkresli¢ konieczno§¢ wiasciwego utrzymania. Intensywno$é, odpowiednio $rednia lub
okreslona wg wilasciwych krzywych izokandeli, w zadnym przypadku nie powinna spa$¢ ponizej
warto$ci mniejszej niz 50% wartosci okreslonych na rysunkach. Celem wtadz lotniska powinno by¢
zachowanie takiego poziomu utrzymania §wiatel, aby zachowywaty one intensywno$¢ $rednig zblizona
do okreslonego minimum.

7. Jednostka $§wietlna powinna by¢ zainstalowana w taki sposob, aby wigzka gtdéwna byla ustawiona
z doktadnoscia do pdt stopnia wzgledem wymaganego kierunku.
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JEDNOSTKI SWIETLNE POPRZECZKI SKRZYDLOWEJ T-VASIS (DZIEN)
80000 od 72000 d
some 51 - L
waniesienia o ; 7
sl 40 000 ’/
24 000 od —pw Biae
44
Palrz Uwaga 3 8000 o -3
3
2t Brak bwialla
11
T T T T T T T T

T T T T T
£5 43210123456
Stopnia w azymucie
JEDNOSTKI SWIETLNE "LEC NIZEJ" T-VASIS (DZIEN)

Uwaga 1. — Powyzsze krzywe okreslajq intensywnosé minimalng swiatta biatego.

Uwaga 2. — Przepuszczalnosé wiasciwa filtrow sygnatow czerwonych wynosi minimum 15% przy temperaturze uzytkowej.

Uwaga 3. — Ostre przejscie pomiedzy sygnalem bialym a brakiem sygnatu w plaszczyznie pionowej jest kluczowe dla

dziatania T-VASIS. Patrz Rysunek 5-18.

Rysunek A2-22. Rozklad intensywnosci §wiatel dla systeméw T-VASIS i AT-VASIS
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Stopnie dla
wysokosci

\

\
A
1

Biaty

/ Czérwonv

=5
=
=3
=
(=
=5

=0

15 000 cd
) (s nc-c-]cy /

Kontury izokandeli

Ex o~
30 NS
35 [

40

\ /
\ N | A
"

]
o
—
L)

-10 -8 -6 -4 -2 0 2 4

Stopnie w azymucie

Uwagi:
1. Krzywe te maja minimalng intensywnos$¢ w §wietle czerwonym.

2. Warto$¢ intensywnos$ci w biatym sektorze wigzki $wiatta wynosi nie mniej niz 2 i moze by¢ 6,5 razy
wieksza od odpowiedniej intensywnosci w sektorze czerwonym.

2. Warto$ci intensywnosci podane w nawiasach dotyczac APAPI.

Rysunek A2-23.  Rozklad intensywnosci §wiatel PAPI i APAPI
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Stopnie
pionowo
g 30 cd
|
|
|
t
-26 -20 -15 -10 -8 0 8 10 15 20 26
——» Stopnie
X poziomo
Uwagi:

1. Pomimo tego, ze $wiatla te pracujg emitujgc btyski, ich intensywnos$¢ zostata okreslona tak jakby byty
zarowkami, ktore emituja Swiatlo state.

2. Podane intensywnos$ci odnoszg si¢ do $wiatet koloru zottego.

Rysunek A2-24.  Wykres izokandeli dla kazdej jednostki $wiatel ochronnych drogi
startowej niskiej intensywnosci, uklad A
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Stopnie v A

pionowo ‘ Minimum
| 26 300 cd
Minimum
1000 cd
20 .
Wigzka gtowna
minimum
15 ———— 1500 cd
10
8
Minimum
0 $Srednia
3000 cd
i
|
§ I
-. :
-26 -20 15 -10 -8 0 8 10 15 20 26
—» Stopnie
poziomo
Uwagi:

1. Pomimo tego, ze Swiatla te pracuja emitujac blyski, ich intensywno$¢ zostata okreslona tak jakby byty
zarowkami, ktore emituja Swiatlo state.

2. Podane intensywnosci odnosza si¢ do §wiatet koloru zoltego.

Rysunek A2-25.  Wykres izokandeli dla kazdej jednostki $wiatel ochronnych drogi
startowej wysokiej intensywnosci, uklad A
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Y
T | NN
Stopnie | HEEEN
pionowo15 Minimum
150 cd
13 y
//
pd RN
10 4
9 Wiazka gtdwna
/ /| —— minimum
5 'f%/linimalna Sredni 750 cd
1500 cd
\,
\
0
-20 -15 -10 5 0 10 15 20 —» X
7
Stopnie poziomo
Uwagi:
1. Krzywe obliczono wedlug wzoru:
x? N y2 ) 5.0 7.0
a*> b2 45 8.5
2. Patrz uwagi wspoélne do Rysunkow A2-1 do A2-11 oraz A2-26

Rysunek A2-26. Wykres izokandeli dla §wiatel oczekiwania na start (THLs") (§wiatla czerwone)

! Take-off hold lightS
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DODATEK 3

OZNAKOWANIE POZIOME INFORMACYJNE i NAKAZU

Uwaga 1. — Wymagania dotyczqce stosowania, lokalizacji oraz charakterystyk oznakowania poziomego,
w tym oznakowania nakazu i informacyjnego, okreslono w Rozdziale 5, w pkt. 5.2.16 i pkt. 5.2.17.

Uwaga 2. — Niniejszy dodatek okresla szczegotowe wymagania dotyczqce ksztaltow i proporcji liter, cyfr
i symboli stosowanych w oznakowaniu poziomym nakazu i 0znakowaniu informacyjnym, naniesione na siatke.

Uwaga 3. — Oznakowanie poziome nakazu oraz oznakowanie informacyjne umieszczone na nawierzchniach
sztucznych sq uformowane tak, jakby byly zacieniowane (tj. rozciggane) od znakéw (liter) bedgcych
odpowiednikiem znaku pionowego o wspolczynniku 2.5, jak przedstawiono na rysunku ponizej. Cieniowanie
dotyczy jednak tylko wymiaru pionowego. Dlatego odstepy pomiedzy znakami dla oznakowania poziomego na
nawierzchni sztucznej uzyskuje sie przede wszystkim poprzez okreslenie wysokosci odpowiednika znaku
pionowego, a nastgpnie ustalanie proporcji na podstawie wartosci odstgpéw podanych w Tabeli A4-1.

Na przyktad, w przypadku oznaczenia identyfikacji drogi startowej ,,10” o wysokosci 4 000 mm (Hps),
wysokosé¢ odpowiednika cyfry w znaku pionowym wynosi 4 000/2.5 = 600 mm (Hes). Tabela A4-1(b) zawiera kod
liczbowy oraz Tabela A4d-1(c) wskazuje, ze kod ten posiada wymiar 96 mm dla wysokosci znaku 400 mm. Odstep
oznakowania poziomego na nawierzchni sztucznej dla ,, 10” wynosi zatem (1 600/400)*96=384 mm.

Oko pilota

@ Odpowiednik (litery/znaku)

w znaku pionowym

Znaku (litera)
—r —~— na nawierzchni
\ sztucznej
10
25

\

€—— Hps >|

Rysunek A3-1
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WYMAGANIA DOTYCZACE PROJEKTOWANIA ZNAKOW

DODATEK 4

PIONOWYCH DLA DROG KOLOWANIA

Uwaga. — Wymagania dotyczqce stosowania, lokalizacji oraz charakterystyk znakow pionowych znajdujg

sie w Rozdziale 5, pkt. 5.4.

1.  Wysokos¢ napisdw powinna odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w ponizszej Tabeli.

Minimalna wysoko$¢ znaku
Cyfra kodu . .
: Znak informacyjn
drogi Znak yiny
startowej nakazu Znaki zjazdu oraz Inne znaki
opuszczenia drogi startowej
1lub2 300 mm 300 mm 200 mm
3lub4 400 mm 400 mm 300 mm

Uwaga. — W przypadku, gdy znak lokalizacji jest zainstalowany lqcznie ze znakiem identyfikacji drogi
startowej (patrz 5.4.3.22), wowczas rozmiar znaku powinien by¢ taki, jak jest przewidziany dla znakow nakazu.

2. Strzatki powinny mie¢ nast¢pujgce wymiary:

Wysokosé legendy Przerwa
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

3. Szerokos¢ przerwy w przypadku pojedyncze;j litery powinna wynosi¢:

Wysokosé legendy Przerwa
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

4.  Luminancja znaku powinna by¢ nastepujaca:

a) Jezeli operacje lotnicze wykonywane sg w warunkach widzialno$ci wzdtuz drogi startowej mniejszej

niz 800 m, wowczas $rednia luminacja znaku powinna wynosi¢ co najmniej:

kolor czerwony

kolor zo6tty
kolor biaty

ZALACZNIK 14 ICAO —TOM |

30 cd/m?
150 cd/m?
300 cd/m?

290




Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Dodatek 4

b) Jezeli operacje lotnicze wykonywane sg zgodnie z punktem 5.4.1.7 b), ¢) oraz 5.4.1.8, wowczas
$rednia luminacja znaku powinna wynosi¢ co najmnie;j:

kolor czerwony 10 cd/m?
kolor zotty 50 cd/m?
kolor biaty 100 cd/m?

Uwaga. — W warunkach widzialnosci wzdluz drogi startowej mniejszej niz 400 m, nalezy sie spodziewad

obnizenia widzialnosci znakow.

Stosunek luminacji migdzy czerwonymi i bialymi elementami znaku nakazu powinna zawieraé si¢
w granicach od 1:5 do 1:10.

Srednia luminacja znaku obliczana jest na podstawie siatki punktow, zgodnie z Rysunkiem A4-1 oraz
mierzona we wszystkich punktach siatki znajdujgcych si¢ wewnatrz oraz na granicy prostokata okreslajacego
znak.

Wartos$¢ $rednig stanowi $rednia arytmetyczna z pomiaréw luminancji we wszystkich okreslonych punktach
siatki.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera wytyczne dotyczqce pomiarow

Sredniej luminacji znaku.

8.

10.

11.

Stosunek wartosci luminacji sasiednich punktow siatki nie moze przekracza¢ 1.5:1. W przypadku tych
obszaréw znaku, gdzie odleglto$¢ miedzy punktami siatki wynosi 7.5 cm, stosunek wartosci luminacji
sasiednich punktow siatki nie moze przekracza¢ 1.25:1. Stosunek maksymalnej i minimalnej luminacji
catego obszaru znaku nie moze przekraczac 5:1.

Ksztatty znakoéw, np. liter, cyfr, strzatek oraz symboli powinny spetnia¢ wymagania okreslone na Rysunku
A4-2. Szeroko$¢ znakdéw oraz odstep migdzy poszczegdlnymi znakami powinny byé okreslona zgodnie

z Tabelg A4-1.

Wysokos¢ lica znaku powinna by¢ nastepujaca:

Wysokosé legendy Wysokosé lica (min.)
200 mm 300 mm
300 mm 450 mm
400 mm 600 mm

Szeroko$¢ lica znaku musi by¢ okre$lona na podstawie Rysunku A4-4, z wyjatkiem, gdy znak nakazu jest
zainstalowany tylko po jednej stronie drogi kotowania, wowczas szerokos$¢ lica nie moze by¢ mniejsza niz:

a) 1.94 m, gdy cyfra kodu jest 3 lub 4; oraz
b) 1.46 m, gdy cyfra kodu jest 1 lub 2.

Uwaga. — ,, Podrecznik projektowania lotnisk”™ (Doc 9157) Czes¢ 4 zawiera dodatkowe wytyczne dotyczgce

okreslania szerokosci lica znaku.

5.11.2020
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12. Obramowanie

a) Czarna pionowa linia oddzielajaca sasiadujgce znaki wskazania kierunku powinna mie¢ szeroko$¢
rowng okoto 0.7 szerokosci przerwy;

b) Zoble obramowanie wolno stojacego znaku lokalizacji powinno mie¢ szeroko$¢ réwna okoto
0.5 szerokoSci przerwy.

13. Kolory znakow powinny spetnia¢ odpowiednie wymagania okreslone w Dodatku 1.

7.5cm 15.0cm 7.5¢cm
7.5¢cm i
X X X X X X X, X
15.0 cm i
X X X X X X X X E
1
1
|
X X X X X X X X!
1
X X X X X X X x!
7.5cm '
X X X X X X X X
e o e e e e e e e e e e e e e e e ‘___
! 7.5¢cm
7.5cm
Uwaga 1. — Srednig luminancje znaku oblicza sie poprzez wyznaczenie siatki punkéw na licu znaku

posiadajgcego typowe napisy oraz tto odpowiedniego koloru (czerwony w przypadku znakow nakazu oraz zolty,
w przypadku znakow informacyjnych wskazujqcych kierunek oraz miejsce przeznaczenia) wedtug ponizszych
zasad:

a) Poczqwszy od lewego gornego rogu lica znaku, wyznaczyé punkt odniesienia siatki w odlegtosci 7.5 cm od
lewej i gornej krawedzi lica znaku.

b)  Stworzyé siatke punktow w rozstawie 15 cm w pionie i poziomie poczgwszy od punktu odniesienia. Punkty
siatki lezgce w odlegtosci 7.5 cm od krawedzi lica znaku nalezy wykluczyc.

C) Jezeli ostatni punkt w rzedzie lub kolumnie znajduje si¢ w odlegtosci miedzy 22.5 cm i 15 cm od krawedzi
lica znaku (wylgcznie), wowczas nalezy doda¢ dodatkowy punkt w odleglosci 7.5 cm od tego punktu.

d) Jezeli punkty siatki lezq na granicy litery oraz tla, wowczas taki punkt siatki nalezy nieco przesung¢ tak,
aby znajdowat sie catkowicie poza literq.

Uwaga 2. — Moze zaistnie¢ koniecznos¢ dodania kolejnych punktow siatki w celu uzyskania pewnosci, zZe
kazda litera zawiera przynajmniej pie¢ rowno od siebie oddalonych punktow siatki.

Uwaga 3. — W przypadku, gdy jedna jednostka zawiera dwa rodzaje znakow, nalezy ustanowi¢ oddzielne
siatki dla kazdego ich rodzaju.

Rysunek A4-1. Kolory naziemnych §wiatel lotniczych
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Rysunek A4-2. Ksztalty liter i cyfr
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Rysunek A4-2. (c.d.)
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Rysunek A4-2. (c.d.)
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Rysunek A4-2. (c.d.)
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Rysunek A4-2. (c.d.)
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Kropka, strzalka i kreska

Uwaga 1. — Szerokos¢ skoku strzatki, srednica kropki oraz szerokos¢ i diugos¢ kreski powinny byc
proporcjonalne do szerokosci przerwy w napisach.

Uwaga 2. — Wymiary strzatki powinny pozosta¢ state dla konkretnego rozmiaru znaku, bez wzgledu na jej
orientacje.

Rysunek A4-2.
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Znak opuszczenia drogi startowej (z typowym znakiem lokalizacji)

>l I
M

e
[\

Znak zakazu wjazdu (NO ENTRY)

Rysunek A4-3 Znak opuszczenia drogi startowej i znak zakazu wjazdu (NO ENTRY)
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H = wysoko$¢ napisu
Hiy :
| - —
H/ 4 (min) H/ 4 (min)
H/ (min) H/4(min)
A. Znak pionowy z dwoma oznhaczeniami B. Znak pionowy z jednym oznaczeniem
identyfikacji drogi startowej identyfikacji drogi startowej

Uwaga wyjasniajqca do rysunku A4-4: ,,H” oznacza wysokos¢ napisu

Rysunek A4-4. Wymiary znaku
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Litera 2,3, 6,
poprzedzajaca 1.5 ‘ 8, 9.0 4.7
Cyfra kodu
1 1 1 2
2 1 2 2
3 1 2 2
4 2 2 4
5 1 2 2
[ 1 2 2
T 2 2 4
8 1 2 2
g9 1 2 2
0 1 2 2
c) Przerwa pomiedzy znakami w napisie
Wysokost litery (mm)
Cyfra kodu 200 300 400
Przerwa (mm)
1 48 7 95
2 38 57 TG
3 25 33 50
4 13 18 26
INSTRUKCJA
1.
2.
3. Jezeli cyfra wystgpuje za litera lub odwrotnie, nalezy uzy¢ Kodu 1.
4. Jezeli tacznik lub uko$nik wystepuje za znakiem lub odwrotnie, nalezy uzy¢ Kodu 1.
5.

Tabela A4-1.

Szerokosci liter, cyfr oraz przerw mi¢dzy nimi

a) Cyfra kodu dia liter

d) Szerokosc litery

Litera nastepujaca

Litera B,
H

E.F,
poprzedzajaca L,

D,
LK

MN.P,RU| %S5XZ

C, G 0,

AT
VW, Y

Cyfra kodu

MY E<CHWIOPDTOZErAe—TOTMOO DI

P P Pod ol [od =b [od =3 o b b b b b o P b ok b b P o) b [ b P

P B RS R R == P BRI PR RS RS = = RO P = = BRI RO R R R RS

L e G0 B e B E BRI R PRI R R RD B D BRI RO R G0 G B LD R e

b) Cyfra kodu dla cyfr

Litera nastepujaca

WysokosE litery (mm)

Litera 200 300 400
Szerokost (mm)
A 170 255 340
B 137 205 274
C 137 205 274
(0] 137 205 274
E 124 166 248
F 124 186 248
G 137 205 274
H 137 205 274
I 32 48 64
J 127 140 254
K 140 210 280
L 124 186 248
M 157 236 314
M 137 205 274
(0] 143 214 286
P 137 205 274
Q 143 214 286
R 137 205 274
s 137 205 274
T 124 166 248
u 137 205 274
v 152 229 304
W 178 267 356
X 137 205 274
Y 171 257 342
Z 137 205 274
e) Szerokost cyfry
Wysokost cyfry (mm)
Cyfra 200 300 400
Szerokogé (mm)

1 50 74 a3
2 137 205 274
3 137 205 274
4 149 224 258
5 137 205 274
(i} 137 205 274
7 137 205 274
a8 137 205 274
9 137 205 274
1] 143 214 286

W celu okreslenia odpowiedniej PRZERWY pomiedzy literami oraz cyframi nalezy odczyta¢ z Tabeli a) lub b) cyfre

kodu na podstawie ktorej, w Tabeli ¢) odczytaé wielko$¢ przerwy w zaleznosci od wysokosci litery lub cyfry.

Przerwa pomigdzy stowami lub grupami znakéw tworzacych skrot lub symbol, powinna byé rowna 0.5 do 0.75

wysokos$ci znakow, z wyjatkiem strzatki umieszczonej razem z jednym znakiem np. ”A ->”, gdzie mozliwe jest

zmniejszenie przerwy do nie mniej niz jednej czwartej wysokos$ci znaku, tak aby uzyska¢ odpowiednie proporcje.

Dla znaku skrzyzowania do startu, wysokos$¢ dolnej litery "m" wynosi 0,75 wysokosci poprzedzajacej cyfry "0" (zero)

i jest ona oddalona od poprzedzajacego "0", dla kodu 1 do wysokosci znakow tych liczb.
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DODATEK 5

ROZMIESZCZENIE SWIATEL NA PRZESZKODACH

630 m

600 m
2 /
5 550 m
o Swiatta przeszkodowe $redniej intensywnosci Typu A / /
_S 500 m -
N S N
2 @,,o\" 9
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0 45m 105m 210m 315m 420 m 525 m 630 m

Wysokos$¢ konstrukcji w metrach nad poziom terenu

Uwaga. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci zalecane sq na konstrukcjach o wysokosci wiekszej
niz 150 m nad poziom terenu. Jezeli stosuje si¢ Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci, 10 wymagane jest
rowniez zastosowanie oznakowania.

Rysunek A6-1. System bialego btyskowego o$wietlenia przeszkodowego
Sredniej intensywnoSci, typu A
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Wysokos¢ konstrukcji w metrach nad poziom terenu

Uwaga. — Tylko do uzytku w porze nocnej.

Rysunek A6-2. System czerwonego blyskowego o§wietlenia przeszkodowego §redniej intensywnosci,
typu B
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Wysoko$¢ konstrukcji w metrach nad poziom terenu

Uwaga. — Tvlko do uzytku w porze nocnej.

Rysunek A6-3. System stalego czerwonego o$wietlenia przeszkodowego
Sredniej intensywnosci, typu C
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Wysoko$¢ konstrukcji w metrach nad poziom terenu

Uwaga. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci zalecane sq na konstrukcjach o wysokosci wiekszej
niz 150 m nad poziom terenu. Jezeli stosuje si¢ Swiatla przeszkodowe Sredniej intensywnosci, 1o wymagane jest
réwniez zastosowanie oznakowania.

Rysunek A6-4. System podwojnego oSwietlenia przeszkodowego Sredniej intensywnosci,
typu A/ typu B
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Wysokost konstrukcji nad poziomem terenu w metrach

Uwaga. — Swiatla przeszkodowe wysokiej intensywnosci zalecane sq na konstrukcjach o wysokosci wiekszej
niz 150 m nad poziom terenu. Jezeli stosuje si¢ Swiatla przeszkodowe sredniej intensywnosci to wymagane jest

rowniez zastosowanie oznakowania.

Rysunek A6-5. System podwaéjnego oswietlenia przeszkodowego Sredniej intensywnosci,

typu A/typu C
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Wysoko$¢ konstrukcji w metrach nad poziom terenu

Rysunek A6-6. System bialego bltyskowego o$wietlenia przeszkodowego wysokiej intensywnosci,

typu A
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Rysunek A6-8. System podwéjnego o$wietlenia przeszkodowego wysokiej / $redniej
intensywnosci typu A/typu C.
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Sekcjal Ilo§é, polozenie oraz kierunki drog startowych

Lokalizacja i kierunki drég startowych

11 Przy wyborze lokalizacji i okreslaniu kierunku drogi startowej nalezy uwzglednia¢ wiele
czynnikéw. Nie starajgc si¢ ich wszystkich wymieni¢ ani analizowa¢ ich wplywu, korzystne wydaje sig¢
wymienienie tych z nich, ktore najczesciej wymagajg badania. Czynniki te mogg by¢ podzielone na cztery grupy:

1.1.1 Rodzaj operacji lotniczych. Nalezy zwroci¢ w szczegblnosci uwage na to, czy lotnisko bedzie
uzytkowane w kazdych warunkach meteorologicznych, czy tylko w warunkach meteorologicznych dla lotow
z widocznoscia oraz czy przewidziane jest do uzytkowania w dzien i w nocy, czy tylko w porze dzienne;j.

1.1.2  Warunki klimatyczne. W celu okreslenia wspotczynnika wykorzystywania drogi startowej nalezy
zbadad rozktad wiatrow. W tym celu nalezy zwroci¢ uwage na:

a) Dane statystyczne dotyczace wiatru wykorzystywane przy obliczaniu wskaznika uzywalnosci lotniska, sg
zwykle dostgpne w zakresie predkosci i kierunku, z tym ze otrzymane wyniki zaleza gtoéwnie od przyjetej
metodyki rozktadu obserwacji w tych przedziatach. W przypadku braku doktadnych danych informacyjnych
0 rzeczywistym rozktadzie, zazwyczaj przyjmuje si¢ ujednolicony rozktad, poniewaz zatozenia te prowadza
zazwyczaj do nieco zanizonej oceny wskaznika uzywalnoséci w stosunku do najkorzystniejszych kierunkow
drogi startowej.

b) Maksymalne $rednie warto$ci sktadowej bocznej wiatru okreslone w Rozdziale 3, punkt 3.1.3 odpowiadajg
normalnym warunkom. Istniejg jednak pewne warunki, ktére moga wymagaé obnizenia powyzszych
warto$ci maksymalnych, ktore nalezy uwzglednic. Sa to w szczegdlnoscei:

1) istniejaca duza réznorodno$¢é w charakterystykach pilotazowych oraz maksymalnych dopuszczalnych
warto$ciach sktadowej bocznej wiatru roznych typow samolotow (wlaczajac przyszte typy) w kazdej
z trzech grup okreslonych w punkcie 3.1.3;

2) sktonno$¢ do wystepowania porywow wiatru oraz ich charakter;
3) sktonno$¢ do wystepowania turbulencji oraz jej charakter;

4)  dostepno$¢ pomocniczej drogi startowe;;

5)  szerokos¢ drogi startowe;j;

6) stan nawierzchni drogi startowej — obecno$¢ wody, $niegu lub lodu na drodze startowej obniza
dopuszczalng sktadowg boczna; oraz

7) sita wiatru zwigzana z dopuszczalng sktadows boczng wiatru.
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Ponadto nalezy dokona¢ analizy wystgpowania ograniczonej widzialno$ci oraz/lub niskiej podstawy chmur.
Nalezy uwzgledni¢ czestotliwo$¢ wystepowania tych zjawisk oraz towarzyszacy im kierunek i predkosci wiatru.

b)

<)
d)

a)
b)
c)

1.1.3 Topografia terenu lotniska, jego otoczenia i podejscia, w szczegdlnosci:
spelienie warunkow okre§lonych przez powierzchnie ograniczajace przeszkody;

obecne i przyszte uzytkowanie terendw. Nalezy wybierac taki kierunek i uktad, aby w mozliwie najwigkszym
stopniu chroni¢ przed hatasem strefy szczegdlnie wrazliwe (osiedla mieszkaniowe, szkoty, szpitale itp.)
wywolanym przez statki powietrzne. Szczegétowe informacje dotyczace powyzszych zagadnien zawiera
»Podrecznik planowania portu lotniczego” (Doc 9184) Czes¢ 2 oraz ,,Wytyczne w sprawie zrOwnowazonego
podejscia do zarzadzania hatasem lotniczym” (Doc 9829);

obecna i przyszta dtugos¢ drogi startowej;

koszty budowy; oraz

mozliwo$ci zainstalowania odpowiednich nie-wzrokowych oraz wzrokowych pomocy nawigacyjnych
wykorzystywanych podczas podej$cia do ladowania.

1.1.4  Ruch lotniczy w rejonie lotniska, a w szczegodlnosci:

bliskos¢ innego lotniska lub drog lotniczych ATS;

poziom nat¢zenia ruchu lotniczego; oraz

procedury kontroli ruchu lotniczego oraz procedury nicudanego podejscia.

Tlosé drog startowych na kaZdym kierunku

12 Ilos¢ drog startowych w kazdym kierunku zalezy od ilo$ci operacji lotniczych jakie nalezy obstuzyc¢.
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Sekcja2  Zabezpieczenie wydluzonego startu (CWY) i zabezpieczenie
przerwanego startu (SWY)

21 Decyzja o urzadzeniu zabezpieczenia przerwanego startu i/lub zabezpieczenia wydtuzonego startu
jako (CWY?) alternatywy dla zwickszenia dlugoéci drogi startowej, bedzie uzalezniona od charakterystyk
fizycznych strefy usytuowanej za koncem drogi startowej oraz od wymogdéw wynikajacych z osiagdéw
operacyjnych samolotow, majacych uzytkowaé dang droge startowa. Diugosé drogi startowej, zabezpieczenia
przerwanego startu (SWY?) i zabezpieczenia wydtuzonego startu jest okreslona na podstawie osiggdw startowych
samolotu, jednak nalezy rowniez sprawdzié¢ niezbedna dtugos¢ ladowania tych statkow celem upewniania sie, ze
droga startowa jest odpowiednia dla operacji ladowan. Dlugo$¢ zabezpieczenia wydtuzonego startu nie powinna
by¢ wicksza niz polowa rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu (TORA).

2.2 Ograniczenia operacyjne osiggéw samolotu wymagaja zapewnienia wystarczajacej dlugosci
umozliwiajacej samolotowi, po rozpoczeciu rozbiegu przy starcie, calkowite zatrzymanie si¢ lub bezpieczne
wykonanie startu. Dla celow obliczeniowych zaklada sig, ze dtugos$¢ drogi startowej, zabezpieczenia przerwanego
startu i zabezpieczenia wydtuzonego startu na lotnisku beda odpowiednie dla samolotu, stawiajacego najwicksze
wymagania co do dhlugosci startu i dtugosci przerwanego startu, z uwzglednieniem masy startowej samolotu,
charakterystyk drogi startowej i warunkow atmosferycznych otoczenia. W tych warunkach, w trakcie kazdego
startu wystepuje predkos$é, zwana predkoscia decyzji, ponizej ktérej operacja startu musi by¢ przerwana
w przypadku awarii silnika oraz powyzej ktorej start musi byé kontynuowany. Kontynuowanie startu
w przypadku, gdy silnik ulegnie awarii przed osiggni¢ciem predkosci decyzji wymagaé bedzie bardzo dhugiego
rozbiegu z powodu niewystarczajacej predkosci oraz zmniejszonej rozporzadzalnej mocy. Zatrzymanie samolotu
w granicach pozostatej rozporzadzalnej dtugosci przerwanego startu (ASDA) nie bytoby trudne pod warunkiem
natychmiastowego podj¢cia dziatania. W tym przypadku poprawna decyzja bytoby przerwanie startu.

2.3 Z drugiej strony, jezeli awaria silnika wystgpi po osiggnieciu predkosci decyzji, wowczas uzyskana
juz predkos¢ i moc jest wystarczajaca do bezpiecznego kontynuowania startu w granicach pozostatej
rozporzadzalnej dhugosci startu (TODA). Z drugiej strony, z powodu duzej predkosci, byloby trudno zatrzymacé
samolot w granicach pozostalej rozporzadzalnej dtugo$ci przerwanego startu (ASDA).

24 Predkos$é decyzji nie jest statg predkoscia dla danego samolotu, lecz moze by¢ przyjmowana przez
pilotow w pewnych granicach, w zaleznosci od rozporzadzalnej dlugosci startu (TODA) i rozporzadzalnej
dlugosci przerwanego startu (ASDA), masy startowej samolotu, charakterystyki drogi startowej i warunkow
atmosferycznych na lotnisku. Zwykle, przyjmuje si¢ tym wigksza predkos¢ decyzji, im wigksza jest
rozporzadzalna dtugos¢ przerwanego startu (ASDA).

25 Na podstawie masy startowej samolotu, dlugosci drogi startowej i warunkéw atmosferycznych
istnieje mozliwos$¢ uzyskania réoznych kombinacji niezb¢dnej dtugosci przerwanego startu i niezbednej dtugosci
przyjmowanej dla kazdego konkretnego samolotu. Dla wybranego wariantu wymagana jest okreslona dlugosé¢
rozbiegu.

2.6 Najczesciej wystepuje przypadek, gdzie predkos¢ decyzji jest taka, ze wymagana dlugos$¢ startu jest
réwna wymaganej dlugosci przerwanego startu; dtugos$¢ ta nazywana jest dlugoscig zroéwnowazona drogi
startowej. W przypadku braku zabezpieczenia wydtuzonego startu oraz zabezpieczenia przerwanego startu, obie
te dtugosci sa rowne dtugosci drogi startowej. Jezeli jednak poming¢ chwilowo dlugos¢ ladowania, wowczas okaze
si¢, ze droga startowa nie musi rozciaggac si¢ na catej dlugosci rownowaznej drogi startowej, gdyz dtugo$é rozbiegu

! clearway
2 stopway

312 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Zalgcznik A

jest oczywiscie mniejsza od dlugosci rownowaznej drogi. W rezultacie, dlugo$¢ zrownowazona drogi startowej
moze by¢ zapewniona przez skrécong droge startowa, zabezpieczenie wydluzonego startu oraz zabezpieczenie
przerwanego startu, zamiast w cato$ci przez sama droge startows. Jezeli droga startowa wykorzystywana jest do
startow z obu kierunkow, wowczas konieczne jest urzadzenie zabezpieczen wydtuzonego oraz przerwanego startu
o0 jednakowych dtugo$ciach, po obu koncach drogi startowej. Zmniejszenie dtugosci drogi startowej odbywa sie
wigc kosztem zwigkszenia dtugosci catkowite;.

2.7 Jezeli, ze wzgledow ekonomicznych, nie mozna urzadzi¢ zabezpieczenia przerwanego startu i Z tego
powodu mozliwe jest zastosowanie jedynie drogi startowej i zabezpieczenia wydluzonego startu, wowczas
dlugos¢ drogi startowej (nie uwzglgdniajac potrzeb w zakresie ladowan) powinna by¢ réwna wymaganej dtugosci
przerwanego startu lub wymaganej dlugosci rozbiegu przy starcie, w zaleznosci od tego, ktora z tych wielkosci
jest wigksza. Rozporzadzalna dtugosé startu (TODA) bedzie roéwna sumie dtugosci drogi startowej oraz dtugosci
zabezpieczenia wydhuzonego startu.

2.8 Postugujac si¢ danymi z instrukcji uzytkowania w locie samolotu, uznanego za wartosci krytyczne
w zakresie wymaganej dtugos$ci drogi startowej, mozliwe jest okre$lenie minimalnej dtugosci drogi startowej oraz
maksymalnej dlugos$ci wymaganych zabezpieczen przerwanego i wydtuzonego startu w ponizszy sposob:

a) jezeli urzadzenie zabezpieczenia przerwanego startu jest ekonomicznie uzasadnione, wowczas planowane
dlugosci powinny odpowiada¢ zrownowazonej dlugosci drogi startowej. Dhugo$¢ samej drogi startowej
powinna odpowiada¢ wymaganej dlugosci rozbiegu przy starcie lub wymaganej dlugosci ladowania,
w zaleznosci od tego, ktora z tych wielkosci jest wigksza. Jezeli wymagana dtugo$¢ przerwanego startu jest
wigksza niz dlugos¢ drogi startowej, wowczas roznica tych dlugosci moze by¢ zrekompensowana przez
urzadzenie zabezpieczenia przerwanego startu, zwykle po obu koncach drogi startowej. Ponadto konieczne
jest urzadzenie zabezpieczenia wydtuzonego startu o tej samej dlugo$ci co zabezpieczenie przerwanego
startu;

b) jezeli nie przewiduje sie urzadzenia zabezpieczenia przerwanego startu, dtugo$¢ drogi startowej powinna
odpowiada¢ wymaganej dtugosci ladowania lub wymaganej dtugosci przerwanego startu, jezeli jest wigksza,
ktéra odpowiada najmniejszej wartosci praktycznej predkosci decyzji. Roznica pomiedzy dlugoscia same;j
drogi startowej a wymagana dtugoscia startu moze by¢ zrekompensowana przez urzadzenie zabezpieczenia
wydhizonego startu, zwykle po obu koncach drogi startowe;.

2.9 Ponadto, zabezpieczenie wydtuzonego startu moze by¢ zastosowane w pewnych przypadkach, gdy
wymagana dhugos¢ startu, przy wszystkich pracujacych silnikach przekracza dtugo$¢ wymagang w przypadku
niepracujacego jednego silnika.

2.10  Oszczgdno$¢ uzyskana poprzez zastosowanie zabezpieczenia przerwanego startu moze by¢
catkowicie utracona, jezeli po kazdym jego uzyciu konieczne bedzie ponowne wyrownanie i zaggszczenie. Z tego
powodu, zabezpieczenie przerywanego startu powinno by¢ zbudowane w taki sposob, aby zapewniato mozliwos¢
przeniesienia pewnej minimalnej ilo$ci obcigzen od samolotu, dla ktorego jest ono przeznaczone, nie powodujac
przy tym uszkodzen konstrukcyjnych samolotu.
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Sekcja3  Obliczanie dlugosci deklarowanych

3.1 Dhugosciami deklarowanymi, ktére powinny by¢ obliczone dla kazdego kierunku drogi startowej
sa: rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu przy starcie (TORA), rozporzadzalna dtugos¢ startu (TODA), rozporzadzalna
dlugos¢ przerwanego startu (ASDA) oraz rozporzadzalna dtugos¢ ladowania (LDA).

3.2 Jezeli droga startowa nie posiada zabezpieczenia przerwanego startu lub zabezpieczenia
wydtuzonego startu oraz progi znajduja si¢ na krawedzi drogi startowej, wowczas powyzsze cztery dtugosei
deklarowane zwykle powinny by¢ rowne dtugosci drogi startowej, jak pokazano na Rysunku A-1 (A).

3.3 Jezeli droga startowa posiada zabezpieczenie wydtuzonego startu (CWY), wowczas TODA bedzie
zawiera¢ dtugo$¢ zabezpieczenia wydtuzonego startu, jak pokazano na Rysunku A-1 (B).

34 Jezeli droga startowa posiada zabezpieczenie przerwanego startu (SWY), wowczas ASDA bedzie
zawiera¢ dtugos¢ zabezpieczenia przerwanego startu, jak pokazano na Rysunku A-1 (C).

35 Jezeli prog drogi startowej jest przesunigty, wowczas LDA bedzie zmniejszona o odlegtos¢ o jaka
prog zostat przesuniety, jak pokazano na Rysunku A-1 (D). Przesunicty prog ma wplyw wylacznie na LDA
w przypadku podejs¢ wykonywanych w kierunku tego progu; pozostate dtugosci kierunku przeciwnego nie beda
zmienione.

3.6 Na Rysunkach A-1 (B) do A-1 (D) pokazano drogg startowa z zabezpieczeniem wydtuzonego startu,
zabezpieczeniem przerwanego startu lub z przesunigtym progiem. Jezeli wystepuje wiecej niz jeden z powyzszych
przypadkéw, wowczas wiecej niz jedna dlugo$¢ deklarowana bedzie ulegala zmianie — jednak sposob tej
modyfikacji bedzie identyczny jak przedstawiony na rysunkach. Na Rysunku A-1 (E) pokazano przyktad, gdzie
zachodzg wszystkie przypadki.

3.7 Rysunek A-1 (F) przedstawia proponowany format publikacji informacji dotyczacej dlugosci
deklarowane;j. Jezeli jeden z kierunkdéw drogi startowej nie moze by¢ wykorzystywany do startow i/lub ladowan
poniewaz jest to operacyjnie zabronione, wowczas powinno by¢ opublikowane stwierdzenie ,,not usable”
(nienadajaca si¢ do uzytku) lub skrét ,,NU”.
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Hustracja dlugos$ci deklarowanych
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Sekcja4  Nachylenia drogi startowej

41 Odleglo$¢ pomiedzy zmianami nachylenia

Ponizszy przyktad ilustruje sposob okreslania odlegtosci pomiedzy zmianami nachylenia (patrz Rysunek A-2):
W przypadku drogi startowej o cyfrze kodu referencyjnego 3, odlegtos¢ D powinna by¢ nie mniejsza niz:

15000 (x =yl +ly—z)) m
[X — y| jest warto$cig bezwzgledng x — y
ly — z| jest wartoécig bezwzgledng y — z

Przyjmujac: x=+0.01
y =-0.005
z =+0.005

Otrzymuje sie: |Xx —Yy| =0.015
ly—2z|=0.01

W mysl przepisow, D nie powinno by¢ mniejsze niz:
15 000 (0.015 + 0.01) m,
co daje: 15000 x 0.025=375m

D przeciecia

A

V|

Rysunek A-2. Profil podluzny wzdluz linii Srodkowej drogi startowej

4.2 Analiza nachylenia podluznego i poprzecznego

Jezeli droga startowa bedzie projektowana z uwzglednieniem skrajnych warto$ci nachylenia oraz zmian
nachylenia okreslonych w Rozdziale 3 w punktach od 3.1.13 do 3.1.19, wowczas nalezy przeprowadzi¢ studium,
ktére zapewni, ze zastosowane profile nawierzchni nie wptyna negatywnie na operacje samolotow.

4.3 Strefa operacyjna radiowysokosciomierza

W celu umozliwienia wykonywania przez samoloty podej$s¢ do ladowania z uzyciem autopilota oraz
automatycznych ladowan (niezaleznie od warunkow atmosferycznych), korzystne jest unikanie zmian nachylenia
lub ograniczenie tych zmian do niezb¢dnego minimum na prostokatnym obszarze o dtugo$ci minimum 300 m od
progu drogi startowej z podejsciem precyzyjnym. Obszar ten powinien mie¢ szeroko$¢ 120 m oraz by¢
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symetryczny wzgledem linii §rodkowej drogi startowej. Szerokos$¢ ta moze by¢ zmniejszona do nie mniej niz
60 m, jezeli podjeto specjalne $rodki oraz studium aeronautyczne wykaze, ze takie zmniejszenie szerokosci nie
wplynie negatywnie na bezpieczenstwo operacji samolotow. Jest to pozadane, poniewaz samoloty sa wyposazone
w radiowysoko$ciomierz wykorzystywany do okreslania wysokosci w koncowej fazie podej$cia oraz w fazie
wytrzymania. Kiedy samolot znajduje si¢ nad terenem bezposrednio przylegajacym do progu,
radiowysokos$ciomierz zaczyna dostarcza¢ informacje do systemu automatycznego pilota, umozliwiajace
rozpoczecie fazy automatycznego wytrzymania (autoflare). Jezeli nie mozna unikngé zmian nachylenia, wowczas
zmiana nachylenia pomi¢dzy dwoma sasiednimi nachyleniami nie powinna przekracza¢ 2% na 30 m.
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Sekcja5 Roéwnos¢ powierzchni drogi startowej

51 Przy okres$laniu tolerancji réwnosci powierzchni drogi startowej, mozliwe jest zastosowanie
ponizszej normy konstrukcyjnej dla krétkich odcinkéw rzedu 3 m, odpowiadajacej racjonalnym wymaganiom
technicznym:

Z wyjatkiem grzbietu, w przypadku drogi startowej o przekroju daszkowym lub w przypadku kanatow
sciekowych, gorna powierzchnia warstwy $cieralnej powinna by¢ na tyle réwna, aby odstep mierzony
w jakimkolwiek punkcie mi¢dzy dolng krawedzig taty o dtugosci 3 m ustawionej w jakimkolwiek miejscu
w dowolnym kierunku a powierzchnig nawierzchni nie byt wigkszy niz 3 mm na catej dlugosci faty.

5.2 Nalezy zwroci¢ szczegblng uwage w przypadku instalacji $wiatet drogi startowej lub kratek
Scieckowych w nawierzchni drogi startowej tak, aby zachowana byta wystarczajaca rownos$¢ nawierzchni.

5.3 Operacje statkow powietrznych oraz nierownomierne osiadanie podbudowy nawierzchni bedzie
w koncu prowadzi¢ do zwigkszenia nierownosci powierzchni. Niewielkie odchylenia od powyzszych tolerancji
nie spowoduja zwigkszenia niebezpieczenstwa dla operacji statkow powietrznych. Ogdlnie rzecz biorac,
pojedyncze nieréwnosci rzedu 2.5 cm do 3 cm w odleglosci wiekszej niz 45 m sg akceptowane, jak pokazano na
Rysunku A-3. Chociaz maksymalne, akceptowane odchylenia rdznig si¢ w zalezno$ci od predkoscei i typu statku
powietrznego to granice akceptowanych nierowno$ci powierzchni moga by¢ oSzacowane w umiarkowanym
zakresie. Ponizsza Tabela okresla akceptowalne, dopuszczalne i maksymalne (nadmierne) granice:

a) Jesli nierownosci powierzchni przekraczaja wysokosci okres$lone przez krzywa — granice akceptowanych
nierownosci, ale s3 mniejsze od wysokosci zdefiniowanych przez granice dopuszczalnych nieréwnosci na
okres$lonej minimalnej akceptowanej dtugosci, wskazanej w danym obszarze dopuszczalnym, to wowczas
nalezy zaplanowaé czynno$ci naprawcze. Droga startowa moze nadal by¢ uzytkowana. Obszar ten jest
poczatkiem mozliwego dyskomfortu dla pasazera i pilota.

b)  Jeéli nierdbwnosci powierzchni przekraczajg wysokosci zdefiniowane przez krzywa — granicg dopuszczalnych
nierownosci, ale sg mniejsze od wysokosci zdefiniowanych przez krzywa — granice nadmiernych nierownosci
na okreslonej minimalnej akceptowanej dtugosci, wskazanej w danym obszarze nadmiernym, konieczne jest
podjecie dziatan naprawczych w celu przywrdcenia warunkéw do obszaru akceptowanego. Droga startowa
moze by¢ nadal uzytkowana, ale powinna zosta¢ naprawiona w rozsadnym terminie. Obszar ten moze
powodowac¢ ryzyko uszkodzenia konstrukcji statku powietrznego z powodu pojedynczego zdarzenia lub
awarii zmgczeniowej w dluzszym okresie czasu.

c) Jesli nierbwnos$ci powierzchni przekraczaja wysoko$¢ wyznaczong przez krzywa — granice nadmiernych
nierdwno$ci na okre$lonej minimalnej dopuszczalnej dlugosci, wskazanej w danym obszarze
niedopuszczalnym, wowczas cze$é drogi startowej, w ktorej stwierdzono nieréwnosci, kwalifikuje si¢ do
zamkniecia. W celu przywrdcenia warunkow do obszaru akceptowanego wymagane jest dokonanie naprawy,
o czym nalezy w odpowiedni sposéb powiadomi¢ operatoréw statkow powietrznych. Obszar ten stwarza
najwyzsze ryzyko powstania awarii strukturalnej i nalezy niezwtocznie podja¢ dziatania naprawcze.
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Dlugo$¢ nieréwnosci (m)

Nieréwnos¢ powierzchni
3 6 9 12 15 20 30 45 | 60

Akceptowalna wysokosé

.y . 4 . 2.9 3.8 45 5 54 59 6.5 85| 10
nier6wnos$ci powierzchni (cm)

Tolerowana wysokos¢

C . . . 3.9 55 6.8 7.8 8.6 9.6 11 | 136 16
nieréwnos$ci nawierzchni (cm)

Nadmierna wysoko$¢ nierownosci

nawierzchni (cm) 5.8 7.6 9.1 10 | 10.8 | 11.9 139 | 17 | 20

Nalezy zauwazy¢, ze okreslenie “nierowno$¢ nawierzchni” oznacza w tym przypadku odchylenie wysokosci
wyodrgbnionej powierzchni, ktora nie lezy wzdtuz jednolitego nachylenia jakiegokolwiek odcinka drogi startowej.
Dla potrzeb tego zagadnienia, okreslenie ,,odcinek drogi startowej” nalezy rozumie¢, jako czes$¢ drogi startowe;,
na ktorej zapewniona jest ogdlna ciaglos¢ wzniesienia w gore, spadku w dot, lub powierzchni ptaskiej. Dhugos¢
takiego odcinka wynosi zazwyczaj od 30 do 60 metrow i moze by¢ wigksza w zaleznos$ci od profilu dlugosci
geograficznej oraz stanu nawierzchni sztucznej.

Jako maksymalny tolerowany wyboj typu skokowego, taki jak ten, ktory moze istnie¢ pomigdzy dwiema
sasiadujagcymi ze sobg plytami, uznaje si¢ wysoko$¢ wyboju odpowiadajaca zerowej dtugosci wyboju w goérnym
koncu tolerowanego obszaru kryteriow nierdwnosci przedstawionych na Rysunku A-3. Wysokos¢ wyboju w tym
miejscu wynosi 1.75 cm.

5.4 Rysunek A-3 przedstawia poroéwnanie kryteriow nierownosci powierzchni z kryteriami
opracowanymi przez Federalng Administracje¢ Lotnicza (FAA) Stanéw Zjednoczonych Ameryki. Dalsze wytyczne
dotyczace tymczasowych nachylen przy pracach remontowych nawierzchni na operacyjnych drogach startowych
znajdujg si¢ w ,, Podreczniku projektowania lotnisk”, Czgs¢ 3 — ,,Nawierzchnie” (Doc 9157).

5.5 Deformacja drogi startowej moze z czasem prowadzi¢ do mozliwosci tworzenia si¢ kaluz. Kaluze
0 glebokosci okoto 3 mm, w szczegdlnosci, gdy wystepuja w miejscach drogi startowej, w ktorych wystepuje duza
predkos¢ ladujacych samolotow, moze wywolac¢ poslizg hydrodynamiczny, ktory dalej moze utrzymac si¢ na
mokrej nawierzchni juz na znacznie cienszej warstwie wody. Przedmiotem dalszych badan powinno by¢
okreslenie dtugosci oraz glgbokosci kaluz powodujacych poslizg hydrodynamiczny. Nalezy oczywiscie
zapobiegaé tworzeniu si¢ katuz, jezeli zachodzi obawa, ze moga one zamarzna¢.
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251
KRYTERIA NIEROWNOSCI DROGI STARTOWE.
L L L
’? }—[H /\\DL—LH E |H Granica nadmiernych
nierownosci
20}
OBSZAR
NIEDOPUSZCZALNY
s Granica dopuszczalnych
T nierdwnosci
(&)
8 15} OBSZAR
g NADMIERNY
X
QO
2 Granica akceptowanych
2 OBSZAR nierownosci
= 101 DOPUSZCZALNY
— [\(jiorsz ::?O;Vrlﬁ;e ICAO Granica zmiany nachylenia ICAO
Vd ' (1.5 % pomiedzy kolejnymi nachyleniami)
OBSZAR AKCEPTOWANY
or Granica akceptowana przez \
} /ICAO (30 mm na 22.5 m)
Nowe kryteria budowlane "
/FAA (6.4mmna5m)
0 1 ' ' 1 ' ' 1 'l 1 1 ' 1 ' i

0 10 20 30 40 50 60
Diugos¢ nieréwnosci L, w metrach

Rysunek A-3. Por6éwnywanie kryteriow nierownosci

Uwaga. — Powyzsze kryteria dotyczg pojedynczej nierownosci, natomiast nie obejmujg nierownosci majgcych
charakter falowania na okreslonej diugosci ani tez powtarzajqcych sie undulacji powierzchni.
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Sekcja 6. Raport o warunkach na drodze startowej (RCR) do zglaszania
warunkow panujacych na nawierzchni drogi startowej

6.1 W skali globalnej strefy ruchu naziemnego sa wystawiane na dziatanie r6znorodnych warunkoéw
klimatycznych, co w konsekwencji powoduje znaczaca réznicg w zakresie zglaszanych warunkéw. Raport
o warunkach na drodze startowej (RCR) opisuje podstawowa metodologi¢ majaca zastosowanie do wszystkich
zmian klimatycznych oraz jest skonstruowany w taki sposob, ze Panstwa moga dostosowaé go do warunkoéw
klimatycznych panujacych w danym Kkraju lub regionie.

6.2 Koncepcja raportu RCR jest oparta na:

a) uzgodnionym zestawie kryteriow stosowanych w sposob spojny do oceny warunkéw na nawierzchni drogi
startowej, certyfikacji (osiagow) samolotu i obliczenia osiagdéw operacyjnych;

b) unikalnym kodzie okres§lajacym warunki na drodze startowej (RWYCC) taczacym uzgodniony zestaw
kryteriow z tabelg osiggéow statku powietrznego podczas ladowania i startu oraz odnoszacym si¢ do
skuteczno$ci hamowania i ostatecznie zgtaszanym przez zalogi lotnicze;

€) zglaszaniu rodzaju oraz glebokosci zanieczyszczen, ktore sa istotne dla osiagow przy starcie;

d) standardowej wspolnej terminologii i frazeologii opisu warunkow na nawierzchni drogi startowej, ktora moze
by¢ stosowana przez personel inspekcyjny operatora lotniska, kontroleréw ruchu lotniczego, operatoréw
statkow powietrznych oraz zatoge statku powietrznego; i

e) zharmonizowanych w skali globalnej procedurach okres$lania kodu RWYCC z elastyczno$cia umozliwiajgca
wprowadzanie lokalnych odmian dopasowanych do okreslonej pogody, infrastruktury oraz innych
specyficznych warunkow.

6.3 Te zharmonizowane procedury sg odzwierciedlone w matrycy oceny warunkow na drodze startowej
(RCAM), ktéra jest skorelowana z kodem RWYCC, uzgodnionym zestawem kryteridw oraz skutecznoscig
hamowania statku powietrznego, ktorej zaloga lotnicza powinna si¢ spodziewaé dla kazdej wartosci kodu
RWYCC.

6.4 Procedury zwigzane z zastosowaniem matrycy RCAM znajduja si¢ w Procedurach stuzb zeglugi
powietrznej PANS — LOTNISKA (Doc 9981).

6.5 Uznaje sie, ze informacje zapewniane przez personel lotniska oceniajgcy oraz zglaszajacy warunki
na nawierzchni drogi startowej, maja zasadnicze znaczenie dla skutecznoéci raportu RCR. Nieprawidtowo
zgtoszone warunki na nawierzchni drogi startowej nie powinny doprowadzi¢ do wypadku lub incydentu.
Marginesy operacyjne powinny uwzglednia¢ drobne bledy w ocenie, w tym niezgloszone zmiany w warunkach
panujacych na drodze startowej. Jednak nieprawidtowo zgloszone warunki na drodze startowej moga oznaczac,
ze marginesy nie sa juz dostgpne dla pokrycia innych zréznicowan operacyjnych (takich jak niespodziewany tylny
wiatr, wysokie i szybkie podej$cie do ladowania nad progiem drogi startowej lub dtugi rozbtysk).

6.6 Jest to dodatkowo wzmocnione potrzebg zapewniania ocenionych informacji w formacie
odpowiednim do rozpowszechniania, co wymaga zapoznania z ograniczeniami wynikajacymi ze sktadni.
To z kolei ogranicza tres¢ prostych uwag tekstowych, ktore moga by¢ przekazane.
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6.7 Wazne jest, aby przestrzega¢ standardowych procedur w czasie dostarczania ocenianych informacji
0 warunkach na nawierzchni drogi startowej w celu zapewnienia, ze bezpieczenstwo nie jest zagrozone, gdy
samoloty wykonuja operacje na mokrych lub zanieczyszczonych drogach startowych. Personel powinien by¢
odpowiednio przeszkolony we wlasciwych kompetencyjnie obszarach, a jego kompetencje powinny by¢
zweryfikowane w sposob wymagany przez dane Panstwo w celu zapewnienia pewnosci, co do realizowanej przez

nich oceny.
6.8 Program szkolenia moze obejmowaé wstgpne oraz okresowe szkolenia w nastepujacych obszarach:

a) zapoznanie z lotniskiem, w tym z oznakowaniem poziomym, znakami pionowymi oraz systemami
os$wietlenia;

b) procedury lotniskowe, o ktorych mowa w instrukcji operacyjnej lotniska;

€) plan dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym;

d) procedury inicjowania raportow NOTAM;

e) procedury realizacji/inicjowania raportu RCR;

f)  zasady ruchu lotniskowego;

g) procedury kontroli ruchu lotniczego na polu ruchu naziemnego;

h)  procedury obstugi radiotelefonu;

i) frazeologia uzywana w kontroli lotniska, w tym alfabet ICAO;

j)  procedury i techniki prowadzenia inspekcji na lotnisku;

k) rodzaje zanieczyszczen na drodze startowej oraz ich zglaszanie;

I)  ocena oraz zglaszanie charakterystyk tarcia nawierzchni drogi startowe;;

m) zastosowanie urzgdzenia pomiarowego do pomiaru tarcia;

n) kalibracje i konserwacja urzadzenia pomiarowego do pomiaru tarcia;

0) $wiadomo$¢ niepewnosci zwigzanych z pkt 1) i m); oraz

p) procedury operacji w warunkach ograniczonej widocznosci.
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Sekcja7  Charakterystyka dotyczaca odprowadzania wody z pola ruchu
naziemnego i obszarow przylegajacych

7.1 Informacje ogélne

7.1.1 Szybkie odprowadzanie wody z powierzchni stanowi gléwny czynnik bezpieczenstwa
uwzgledniany na etapie projektowania, budowy i utrzymania pola ruchu naziemnego i obszaréw przylegajacych.
Zaktadany cel to zmniejszenie glebokosci wody na powierzchni poprzez jej odprowadzenie poza drogg startowa
mozliwie najkrotszg droga, w szczegodlnosci poza obszar toczenia kota. Rozrdznia si¢ dwa oddzielne procesy
odprowadzania wody:

a) naturalne odprowadzanie wody powierzchniowej poczynajac od gornej czesci nawierzchni do osiggniecia
miejsca docelowego takiego jak rzeki lub inne zbiorniki wodne; oraz

b) dynamiczne odprowadzanie wody powierzchniowej zalegajacej pod przemieszczajacg si¢ opong do
osiggniecia miejsca znajdujacego si¢ poza powierzchnig styku opona-ziemia.
7.1.2  Obydwa procesy moga by¢ kontrolowane na etapie:

a) projektowania;

b) budowy; oraz

C) utrzymania

nawierzchni w celu zapobiegania gromadzeniu si¢ wody na powierzchni.

7.2 Projekt nawierzchni

7.2.1 Odprowadzanie wody z powierzchni stanowi wymog podstawowy i stuzy zmniejszeniu grubosci
warstwy wody na powierzchni. Zakladany cel to sptyniccie wody z drogi startowej jak najkrotsza droga.
Odpowiednie odwodnienie jest zapewniane przede wszystkim poprzez powierzchnie o odpowiednim nachyleniu
(zar6wno podhuznym jak i poprzecznym). Powstale w ten sposob potaczenie nachylenia podiuznego
i poprzecznego stanowi $ciezke do odptywu wody. Sciezka ta moze zostaé skrécona poprzez dodanie
poprzecznych rowkow.

7.2.2 Dynamiczne odwodnienie uzyskiwane jest poprzez teksture wbudowang w nawierzchni¢. Toczaca
si¢ opona zwicksza ci$nienie wody i wyciska jg z kanatow odptywowych zapewnianych przez teksture.
Dynamiczne odwodnienie powierzchni styku opona-ziemia moze zostaé polepszone poprzez dodanie
poprzecznych rowkoéw pod warunkiem, ze bgda one podlegac rygorystycznemu utrzymaniu.

7.3 Budowa nawierzchni

7.3.1 Na etapie budowy, elementy zwigzane z odprowadzaniem wody z powierzchni s3 wbudowane
W nawierzchni¢. Elementy te to:

a) nachylenie;
b) tekstura
i)  mikrotekstura;

ii) makrotekstura.
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8.3.2 Nachylenia réznych czgéci pola ruchu naziemnego oraz czgéci przylegajacych zostaly opisane
W Zalaczniku 14, Tom I, Rozdziat 3 oraz podane zostaty liczby w procentach. Dalsze wytyczne znajduja si¢
W ,,Podreczniku projektowania lotnisk™, Cze$¢ 1, Drogi startowe, Rozdziat 5.

7.3.3 Tekstura w literaturze jest opisana jako mikrotekstura lub makrotekstura. Terminy te s3 rdznie
rozumiane w réznych dziedzinach przemyshu lotniczego.

7.3.4 Mikrotekstura to tekstura pojedynczych kamieni trudna do wychwycenia przez oko. Mikrotekstura
uznawana jest za podstawowy komponent w zapobieganiu poslizgowi przy malych predkosciach. Na mokrej
powierzchni przy wigkszych predkosciach cienka warstwa wody moze uniemozliwi¢ bezposredni kontakt
pomiedzy nierdwnosciami powierzchni a opong z uwagi na niedostateczne odprowadzenie wody z powierzchni
styku opona-ziemia.

7.3.5 Mikrotekstura stanowi element wbudowany w nawierzchni¢. Poprzez okreslenie kruszywa, ktore
wytrzyma polerowanie mikrotekstury, odprowadzenie cienkich warstw wody zapewniane jest przez dtuzszy okres
czasu. Odporno$¢ na polerowanie jest wyrazana w postaci wartosci polerowalnosci (PSV), ktora stanowi wartosé
uzyskang w wyniku pomiaru tarcia zgodnie z miedzynarodowymi standardami. Standardy te definiujg minima
PSV, ktore umozliwig wybor materiatu z dobrg mikrotekstura.

7.3.6 Gltowny problem z mikroteksturg polega na tym, ze moze ona ulec zmianie w krétkim okresie
czasu bez mozliwos$ci tatwego wykrycia. Typowy przyktad to gromadzenie sie gumy w strefie przyziemienia, co
W znacznym stopniu maskuje mikroteksturg, niekoniecznie zmniejszajac makroteksture.

7.3.7 Makrotekstura to tekstura pomigdzy pojedynczymi kamieniami. Ta skala tekstury moze by¢
W przyblizeniu oceniona wzrokowo. Makrotekstura jest przede wszystkim tworzona przez rozmiar uzywanego
kruszywa lub przez obrobke nawierzchni i jest glownym czynnikiem wptywajacym na mozliwosci odwodnienia
przy duzych predkosciach. Dla uzyskania dobrej makrotekstury wybiera si¢ odpowiedni materiat.

7.3.8 Podstawowym celem rowkowania powierzchni drogi startowej jest poprawa systemu
odprowadzania wody z powierzchni. Naturalne odwodnienie moze by¢ spowolnione przez tekstur¢ powierzchni,
ale rowkowanie moze to przyspieszy¢ poprzez zapewnienie krotszej Sciezki odprowadzenia wody oraz
zwigkszenie jej predkosci.

7.3.9 Do pomiaru tekstury opracowane zostaty proste metody takie jak ,,metoda piasku i smaru” opisane
W ,,Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czgs¢ 2. Metody te byly wykorzystywane na wczesnym etapie
badan, a obecnie bazujg na nich wymagania w zakresie zdatno$ci do lotu, ktére dotycza klasyfikacji z kategoriami
makrotekstury od A do E. Klasyfikacja ta zostala opracowana przy uzyciu technik pomiaru ,,piaskiem i smarem”
i wydana w 1971 r. przez Engineering Sciences Data Unit (ESDU).

Klasyfikacja drogi startowej w oparciu o informacje ESDU 71026 dotyczqce tekstury:

Klasyfikacja Grubosé tekstury (mm)
A 0.10-0.14
B 0.15-0.24
C 0.25-0.50
D 0.51-1.00
E 1.01-254
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7.3.10  Stosujac ta klasyfikacje, warto$¢ progowa pomiedzy mikrotekstura a makrotekstura wynosi
0.1 mm $redniej grubosci tekstury (MTD). W nawiazaniu do tej skali, normalne osiagi statku powietrznego na
mokrej drodze startowej opieraja si¢ na teksturze dajacej wlasciwosci odprowadzania wody i tarcia posrodku
klasyfikacji pomig¢dzy B i C (0.25 mm). Poprawa odwodnienia poprzez lepsza teksture moze kwalifikowaé do
lepszej klasy osiagow statkow powietrznych. Jednakze taka kwalifikacja musi si¢ odbywaé zgodnie
z dokumentacja producenta samolotu oraz musi by¢ ustalona przez Panstwo. Obecnie kwalifikacja podawana jest
dla drog startowych z warstwa rowkowana lub porowata po spetnieniu kryteriow w zakresie projektowania,
budowy i utrzymania akceptowalnych dla Panstwa. Ujednolicone standardy certyfikacyjne niektorych Panstw
dotycza tekstury zapewniajacej wlasciwosci odprowadzania wody oraz tarcia posrodku klasyfikacji pomiedzy
DiE (1.0 mm).

7.3.11  Dla budowy, projektowania oraz utrzymania, Panstwa stosujg rézne standardy migdzynarodowe.
Obecnie 1SO 13473-1: Charakterystyka tekstury nawierzchni poprzez uzycie profilow powierzchni — Cze$é 1:
Okreslanie Sredniej grubosci profilu taczy technike pomiaru objetosciowego z technikami pomiaru profilu
bezkontaktowego dajac poréwnywalne wartosci tekstury. Standardy te opisuja warto$¢ progowa pomigdzy
mikroteksturg a makroteksturag wynoszacg 0.5 mm. Metoda objetosciowa ma zakres zastosowania od 0.25do 5 mm
MTD. Metoda profilometryczna ma zakres zastosowania od 0 to 5 mm MPD. Warto$ci MPD i MTD r6znig si¢
z uwagi ha ograniczong wielko$¢ szklanych kul uzywanych w technice objeto$ciowej oraz poniewaz warto$¢ MPD
uzyskiwana jest z profilu dwuwymiarowego, a nie z powierzchni trojwymiarowej. Dlatego w relacji MPD do
MTD, do uzywanego sprzetu pomiarowego musi by¢ opracowane réwnanie transformacji.

7.3.12  Skala ESDU grupuje powierzchnie drog startowych w oparciu o makrotekstur¢ od A do E, gdzie
E oznacza powierzchnig¢ z najlepszymi mozliwosciami dynamicznego odprowadzania wody. Zatem, skala ESDU
odzwierciedla charakterystyke dynamicznego odprowadzania wody. Rowkowanie ktorejkolwiek z tych
powierzchni poprawia te mozliwosci. Powstate w ten sposob mozliwosci odwodnienia stanowia funkcje tekstury
(A do E) oraz rowkowania. Na rowkowanie sktada si¢ wielko$¢ rowkow oraz odstgpy pomiedzy nimi. Lotniska
narazone na duze lub ulewne opady deszczu powinny zapewnié, ze nawierzchnie oraz obszary przylegajace
posiadaja mozliwosci odprowadzenia wody wytrzymujace takie opady deszczu, lub ze wprowadzono ograniczenia
uzytkowania nawierzchni w ekstremalnych warunkach. Takie porty lotnicze powinny postara¢ si¢ zapewnic
maksymalne dopuszczalne nachylenie oraz uzycie kruszywa zapewniajacego dobre charakterystyki odwodnienia.
Powinny one rowniez rozwazy¢ zapewnienie rowkowanych nawierzchni w skali klasyfikacji E dla zapewnienia,
ze poziom bezpieczenstwa nie zostat obnizony.

7.4 Utrzymanie charakterystyki nawierzchni w zakresie odprowadzania wody

74.1 Makrotekstura nie ulega zmianie w krotkim okresie czasu, ale gromadzenie si¢ gumy moze
powodowac wypetnienie tekstury i jako takie moze zmniejsza¢ mozliwosci odprowadzania wody, co moze
prowadzi¢ do obnizenia poziomu bezpieczenstwa. Ponadto struktura drogi startowej moze z czasem ulec zmianie
1 prowadzi¢ do powstawania nierownosci co przyczynie si¢ do tworzenia katuz po deszczu. Wytyczne dotyczace
usuwania gumy oraz nierdwnosci znajduja sie w ,,Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czes$¢ 2.
Wytyczne dotyczace metod ulepszania tekstury nawierzchni drog startowych znajduja sie w ,,Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Cze$¢ 3.

7.4.2 W przypadku stosowania rowkowania, stan rowkow powinien by¢ regularnie sprawdzany w celu
zapewnienia, ze nie nastapilo jego pogorszenie oraz ze rowki s3 w dobrym stanie. Wytyczne dotyczace utrzymania
nawierzchni znajduja si¢ w ,,Podreczniku stuzb portu lotniczego” (Doc 9137) Czgéé 2 — ,,Stan nawierzchni drogi
startowej ”, Czegs¢ 9 — Praktyki utrzymania portu lotniczego oraz w ,,Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc
9157) Czesc 2.

7.4.3 Nawierzchnia moze by¢ $rutowana w celu poprawy makrotekstury nawierzchni.
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Sekcja8  Pasy drog startowych

8.1 Pobocza

8.1.1 Pobocza drogi startowej lub zabezpieczenia przerwanego startu powinny by¢ tak przygotowane
lub zbudowane, aby zagrozenie samolotu, ktory wykotowal poza droge startowa lub poza zabezpieczenie
przerwanego startu bylo ograniczone do minimum. Nizej podane punkty zawieraja wskazowki odno$nie pewnych
specjalnych probleméw, jakie moga powsta¢ oraz informacje na temat sposobow zabezpieczenia przed
dostawaniem si¢ kamieni i innych obiektow do silnikow turbinowych.

8.1.2 W pewnych warunkach, naturalna nawierzchnia pasa drogi startowej moze si¢ charakteryzowac
wystarczajacg no$noscia, ktora nie bedzie wymagata zastosowania zadnych specjalnych zabiegéw zapewniajacych
spelnienie wymagan okreslonych dla poboczy. Tam, gdzie wymagane jest specjalne przygotowanie poboczy,
zastosowana metoda zaleze¢ bedzie od lokalnych warunkow gruntowych i od masy samolotow, dla ktorych
przeznaczona jest dana droga startowa. Badania gruntu utatwig wybranie najwlasciwszej metody przygotowania
pobocza (np. osuszenie, stabilizacja, utwardzenie powierzchniowe, lekka nawierzchnia sztuczna).

8.1.3 Pobocza nalezy projektowa¢ w taki sposob, aby uniemozliwi¢ zasysanie kamieni lub innych
obiektow przez turbiny silnikow. Podobne wymagania odnosza si¢ do poboczy drog kotowania zaréwno, jesli
chodzi 0 ewentualne niezbgdne specjalne $rodki, jak i o szeroko$¢, na ktorej nalezatoby $rodki te stosowac, i ktore
przedstawiono w ,,Podreczniku projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czgs$¢ 2

8.14 Jezeli pobocza poddane zostaly specjalnym zabiegom w celu uzyskania wymaganej no$nosci, badz
w celu uniknigcia obecnosci kamieni lub innych obiektéw, nalezy zwroci¢ uwage na mozliwo$é powstania
trudnosci wyniktych z braku kontrastu migdzy wygladem nawierzchni drogi startowej a wygladem pobocza.
Trudnos$ci te mozna usunac poprzez poddanie powierzchni zabiegom przywracajacym pozadany kontrast lub przez
wykonanie oznakowania krawedzi drogi startowe;.

8.2 Obiekty znajdujace si¢ w obrebie pasa drogi startowej

Na obszarze pasa drogi startowej przylegajacego do drogi startowej, powinno si¢ podja¢ dziatania zapobiegajace
zaglebianiu si¢ kot samolotu w nawierzchni¢ gruntowg oraz zderzenia z twardg pionowg powierzchnia. Szczegolne
problemy moga powsta¢ w przypadku konstrukcji $wiatet drogi startowej lub innych obiektow zainstalowanych
na obszarze pasa drogi startowej w poblizu skrzyzowania z drogg kotowania lub inng drogg startowa. W przypadku
konstrukcji takich jak drogi startowe lub drogi kotowania, ktérych nawierzchnia musi by¢ zroéwnana
z nawierzchnig pasa drogi startowej lub drogi kolowania wowczas pionowa krawedz moze by¢ zlikwidowana
przez ukosne $cigcie konstrukcji nawierzchni do gltgbokosci nie mniejszej niz 30 cm ponizej poziomu nawierzchni
pasa drogi startowej Iub drogo kolowania. Inne obiekty, ktorych funkcje nie wymagaja, aby znajdowaty si¢ na
nawierzchni, powinny by¢ zaglebione na glgbokos¢, co najmniej 30 cm.

8.3 Wyroéwnanie pasa drogi startowej z podejSciem precyzyjnym
Punkt 3.4.8 w Rozdziale 3 zaleca, aby w przypadku przyrzadowej drogi startowej o cyfrze kodu 3 lub 4, pas drogi

startowej byl wyréwnany, co najmniej na szerokosci 75 m od linii $srodkowej. Dla drogi startowej o cyfrze kodu
3 lub 4 z podejéciem precyzyjnym, wskazane moze by¢ wyrdwnanie pasa drogi startowej na wigkszej szerokosci.
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Na Rysunku A-4 przedstawiono ksztatt i wymiary poszerzonego pasa podlegajacego wyréwnaniu. Pas ten zostat
zaprojektowany w oparciu o dane uzyskane na podstawie analizy rzeczywistych przypadkow wykotowania
statkow powietrznych z drogi startowej. Cze$¢, ktora ma byé wyrdwnana rozcigga si¢ na szeroko$¢ 105 m w obie
strony od linii $rodkowej, jednakze szerokos$¢ ta jest stopniowo zmniejszona do 75 m od linii srodkowej pasa
w odleglosci 150 m od obu koncoéw drogi startowej.

<300 m 300 m————-——

<—150m—>|/ }} \]4—150m—~

-—-—-—-1—-- Droga startowa -+—-~/ —————————————— ---———i-

A"

Rysunek A-4. Wyrownana cze$¢ pasa drogi startowej o cyfrze kodu 3 lub 4
z podej$ciem precyzyjnym
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Sekcja9  Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej

9.1 Jezeli wykonano strefy bezpieczenstwa koncow drogi startowej zgodnie z przepisami Rozdzialu
3, wowczas nalezy zapewni¢ taka dtugos$c tej strefy, aby statek powietrzny, ktory na skutek niekorzystnych
czynnikoéw operacyjnych, wyjechat z drogi startowej lub zbyt krotko przyziemit, nie wykotowal poza granice tej
strefy. W przypadku drog startowych z podej$ciem precyzyjnym, antena nadajnika kierunku systemu ILS stanowi
zazwyczaj pierwszg wystajaca przeszkodg, dlatego strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej powinna si¢
rozciagac az do tego urzadzenia. W innych okoliczno$ciach, pierwsza przeszkoda moze by¢ droga, tor kolejowy
lub inna przeszkoda naturalna lub sztuczna. Podczas wykonywania strefy bezpieczenstwa konca drogi startowe;j
nalezy uwzgledni¢ takie przeszkody.

9.2 W przypadku, gdy wykonanie strefy bezpieczenstwa kofca drogi startowej okazaloby sie
szczegblnie niewskazane, wowczas nalezy rozwazy¢ skrocenie niektorych deklarowanych dlugosci drogi
startowej dla zapewnienia strefy bezpieczenstwa koncow drogi startowej oraz zainstalowanie systemu
zatrzymywania samolotow.

9.3 Programy badawcze jak rowniez ocena rzeczywistych przypadkéw wytoczenia si¢ z drogi
startowej do systemu awaryjnego zatrzymania wykazaly, ze dziatanie niektérych systemow awaryjnego
zatrzymania moze by¢ przewidywalne i skuteczne w zatrzymywaniu wytaczajacych si¢ z drogi startowej statkow
powietrznych.

94 Wykazane dziatanie systemu awaryjnego zatrzymania moze by¢ osiggnigte przy pomocy
zatwierdzonej metody projektowania, ktéra moze przewidzie¢ dziatanie tego system. Projektowanie i dziatanie
powinno odbywac si¢ w oparciu o przewidywany typ statku powietrznego, ktéry bedzie korzystal z drogi
startowej, ktory naklada najwieksze wymagania na system awaryjnego zatrzymania.

240m 240m
(Zalecane) (Zalecane)

Pas drogi startowej —> 90 m|e—

Lol

i Pod%()jna

Podwojna
szerokcj)éé 4 - - + — — — — Drogastatowa — - - - J[ +  szerokosC
drogi startowej | i drogi startowej

4,|50m|<, Pas drogi startowej 4,|50m|<,

Rysunek A-5. Strefa bezpieczenstwa konca drogi startowej dla drogi startowej
o cyfrze kodu 3 lub 4
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9.5 Projekt awaryjnego systemu zatrzymywania musi uwzglednia¢ réznorakie parametry statkow
powietrznych, zawierajace ale nieograniczone do dopuszczalnego obciazenia podwozia, konfiguracji podwozia,
ci$nienia opon, srodka ci¢zkosci statku powietrznego i predkosci statku powietrznego. Nalezy rowniez uwzgledni¢
przypadki przyziemienia statku powietrznego przed droga startowa. Dodatkowo, projekt musi umozliwi¢
bezpieczne wykonanie operacji przez w petni zatadowane pojazdy ratowniczo-gasnicze, tgcznie z ich wjazdem
i zjazdem.

9.6 Informacje dotyczace strefy bezpieczenstwa koncdéw drogi startowej oraz obecnosci systemu
zatrzymywania powinny by¢ publikowane w AIP.

9.7 Dodatkowe informacje znajduja si¢ w ,,Podrgczniku projektowania lotnisk™ (Doc 9157) Cze$¢ 1.
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Sekcja 10 Lokalizacja progu drogi startowej

10.1 Informacje ogolne

10.1.1  Jezeli zadna przeszkoda nie wystaje ponad powierzchni¢ podejscia, to prog drogi startowej
zazwyczaj znajduje si¢ na samym poczatku drogi startowej. Jednakze, w niektorych przypadkach, ze wzgledu na
uwarunkowania lokalne, wskazanym moze by¢ trwate przesunigcie progu (patrz ponizej). Analizujac lokalizacja
progu, nalezy uwzgledni¢ wysokos$¢ punktu odniesienia systemu ILS i/lub punktu odniesienia podej$cia MLS oraz
pionowe zabezpieczenie przelotu nad przeszkodami. (Wymagania dotyczace wysokosci punktu odniesienia
systemu ILS i punktu odniesienia podejscia MLS okre§lono w Zatgczniku 10 ICAO, Tom I).

10.1.2  Przy sprawdzaniu, czy jaki$ obiekt nie wystaje ponad powierzchni¢ podejscia nalezy rowniez brac¢
pod uwage obiekty ruchome (pojazdy na drogach, pociagi itp.) co najmniej w czeSci podejscia rozciagajacej si¢
na odlegto$¢ 1200 m od progu i na szeroko$¢ catkowita rdwna co najmniej 150 m.

10.2  Prog przesuniety

10.2.1  Jezeli obiekt wystajacy ponad powierzchni¢ podejscia nie moze by¢ usunigty, wowczas nalezy
rozwazy¢ przesuni¢cie progu drogi startowej na state.

10.2.2 W celu spelienia wymogéw okreslonych w Rozdziale 4 w zakresie ograniczenia przeszkod,
idealnym rozwigzaniem bytoby przesunigcie progu w kierunku $rodka drogi startowej na taka odleglos¢, przy
ktdrej powierzchnia podejscia bytaby wolna od przeszkod.

10.2.3  Przesunigcie progu od konca drogi startowej spowoduje jednak skrocenie rozporzadzalnej
dtugosci ladowania (LDA), ktore moze mie¢ wigksze znaczenie operacyjne niz obecnos$¢ przeszkdd wystajacych
ponad powierzchni¢ podejscia wyposazonych w dzienne i nocne oznakowanie przeszkodowe. Przed podjgciem
decyzji o przesunieciu progu i okresleniu wielko$ci tego przesuniecia, nalezy zatem uwzgledni¢ zachowanie
optymalnej rownowagi migdzy powierzchniami podejscia wolnymi od przeszkdd a wymagang dlugosciag drogi
ladowania. Przy podejmowaniu decyzji nalezy bra¢ pod uwagg typy samolotéw, dla ktoérych droga startowa jest
przeznaczona, warunki ograniczonej widzialno$ci oraz podstawe chmur przy jakiej droga startowa bedzie
uzytkowana, lokalizacja przeszkod lotniczych w odniesieniu do progu oraz przedtuzenia linii srodkowej drogi
startowej oraz, w przypadku drogi startowej z podejSciem precyzyjnym, obecno$¢ przeszkod znaczacych
determinujgcych minimalne pionowe zabezpieczenia przelotu nad przeszkodami.

10.2.4  Niezaleznie od rozporzadzalnej dlugosci ladowania, préog powinien by¢ usytuowany tak, aby
nachylenie powierzchni wolnej od przeszkod w kierunku progu nie byto bardziej strome niz 3.3%, w przypadku
drog startowych o cyfrze kodu 4, oraz 5%, w przypadku drog startowych o cyfrze kodu 3.

10.25 W przypadku progu usytuowanego zgodnie z kryteriami dla obszaréw wolnych od przeszkod
podanych w poprzednim punkcie, nalezy wykona¢ oznakowania przeszkod w odniesieniu do przesunigtego progu
zgodnie z wymogami oznakowania przeszkod podanymi w Rozdziale 6.

10.2.6 W zaleznosci od dtugos$ci przesunigcia progu, zasieg widzialnos$ci wzdhuz drogi startowej (RVR)
na przesuni¢tym progu moze rozni¢ si¢ od tego na poczatku tej drogi startowej dla startow. Zastosowanie
czerwonych $wiatet krawedziowych drogi startowej o intensywnosci fotometrycznej mniejszej niz wartos¢
nominalna 10 000 cd dla biatych $wiatet, zwigksza to zjawisko. Wplyw przesunigtego progu na minima do startu
powinien podlega¢ ocenie wlasciwych wladz.
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10.2.7  Wymagania Zatacznika 14, Tom I, dotyczace oznakowania i o§wietlenia przesunig¢tego progu oraz
zalecenia operacyjne mozna znalez¢ w punktach: 5.2.4.9, 5.2.4.10,5.3.5.5,5.3.8.1, 5.3.9.7,5.3.10.3, 5.3.10.7 oraz
5.3.12.6.

331 8.11.2018



Zalgcznik 14 — Lotniska, Tom | Zalgcznik A

Sekcja 11 Systemy swiatel podejscia do ladowania

11.1  Typy i charakterystyki

11.1.1 W niniejszej sekcji okreslono podstawowe charakterystyki prostego oraz precyzyjnego systemu
swiatet podejscia. W przypadku niektorych charakterystyk tych systemow, dopuszczalne sg niektore odstepstwa,
np. odlegto$ci migdzy $wiattami linii $rodkowej a poprzeczkami. Na Rysunkach A-7 i A-8 przedstawiono
powszechnie stosowane systemy s$wiatet podejscia do ladowania. Rysunek 5-14 przedstawia system $wiatet
podejscia precyzyjnego kategorii 11 i 111 na odcinku 300 m od progu drogi startowej.

11.1.2  Niezaleznie od tego czy prog znajduje si¢ na koncu drogi startowej czy jest przesunigty, nalezy
przyjmowac taki sam uktad geometryczny systemu §wiatet podej$cia. W obydwu przypadkach swiatla podejscia
powinny rozciagacé si¢ az do progu. W przypadku progu przesunietego, w celu uzyskania wymaganej konfiguracji,
stosuje si¢ §wiatta typu zaglebionego od konca drogi startowej do progu. Swiatta typu zaglebionego powinny
odpowiada¢ przepisom projektowym okreslonym w Rozdziale 5, punkt 5.3.1.9, oraz charakterystykom
fotometrycznym okreslonym w Dodatku 2, Rysunek A2-1 lub A2-2.

11.1.3 Do projektowania systemoéw $wietlnych nalezy wykorzystywaé obwiednie trajektorii lotu
okreslone na Rysunku A-6.
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11.2  Tolerancja montazu

W plaszczyinie poziomej
11.21  Tolerancje wymiaré6w okreslono na Rysunku A-8.

11.2.2  Linia $rodkowa systemu $wiatet podej$cia powinna mozliwie $cisle pokrywac si¢ z przedtuzeniem
linii $rodkowej drogi startowej, maksymalne dopuszczalne odchylenie wynosi £15°.

11.2.3  Podluzny rozstaw $wiatet linii Srodkowej powinien by¢ taki, aby jedno §wiatto (lub grupa §wiatet)
byto umieszczone w $rodku kazdej poprzeczki (crossbar) i aby $§wiatta linii $rodkowej miedzy dwoma
poprzeczkami dtugimi lub migdzy poprzeczka dtuga a progiem byty rozstawione mozliwie regularnie.

11.2.4  Poprzeczki (crosshar) oraz baretki powinny by¢ zlokalizowane prostopadle do linii srodkowe;j
swiatet podejscia. Maksymalna tolerancja katowa wynosi £ 30’ dla uktadu podanego na Rysunku A-8 (A) oraz
+ 2° dla uktadu podanego na Rysunku A-8 (B).

11.2.5  Jezeli zachodzi potrzeba umieszczenia poprzeczki dlugiej w miejscu innym niz normalnie
przewidziane, wowczas, w miare mozliwosci, nalezy odpowiednio przemiesci¢ sgsiednie poprzeczki (crossbar),
zeby zmniejszy¢ roéznice w odstepach migdzy nimi.

11.2.6  Jezeli poprzeczka dhuga systemu $wietlnego przedstawionego na Rysunku A-8 (A) nie znajduje
si¢ na swoim normalnym miejscu, wowczas catkowita dhugos¢ tej poprzeczki powinna by¢ zmieniona w taki
sposob, aby byla ona rowna jednej dwudziestej rzeczywistej odlegtosci poprzeczki do punktu poczatkowego.
Wprowadzenie zmian do normalnego rozstawienia $wiatel poprzeczek dtugich co 2.7 m nie jest konieczne, ale
poprzeczki te powinny by¢ rozmieszczone symetrycznie w stosunku do linii srodkowej systemu $wiatet podejscia.

W plaszczyinie pionowej

11.2.7  Idealnym uktadem jest umieszczenie wszystkich §wiatet strefy podejscia w plaszczyznie poziomej
przechodzacej przez prog drogi startowe] (patrz Rysunek A-9) i o ile warunki lokalne na to pozwalaja, nalezy
dazyé do takiego uktadu. Swiatla nie powinny by¢ zastaniane przez budynki, drzewa itp. przed wzrokiem pilota
statku powietrznego, znajdujacego si¢ o 1° ponizej elektronicznej Sciezki podejscia w poblizu zewngtrznego
markera.

11.2.8 W celu zminimalizowania ryzyka uszkodzenia samolotow, ktore wyjechaty poza droge startowa
lub przyziemity zbyt wczesnie, na obszarze zabezpieczenia przerwanego lub wydtuzonego startu oraz na dtugosci
150 m od konca drogi startowej, $wiatta powinny by¢ montowane tak blisko terenu jak pozwalajg warunki lokalne.
Poza obszarem zabezpieczenia przerwanego lub wydtuzonego startu nie jest konieczne montowanie §wiatet blisko
terenu, w zwiazku z tym lokalne nierdwnosci terenu moga by¢ niwelowane poprzez instalowanie $wiatet na
konstrukcjach wsporczych o odpowiedniej wysokosci.

11.2.9  Pozadana jest taka instalacja $wiatet, aby tam gdzie jest to mozliwe, zaden obiekt w odleglosci
60 m od linii sSrodkowej systemu §wiatel podej$cia nie naruszat plaszczyzny $wiatet podejscia. Jezeli obiekt wysoki
znajduje si¢ w odlegltosci do 60 m od linii §rodkowej oraz w odlegtosci do 1350 m od progu drogi startowej —
w przypadku systemu $wiatet podejécia precyzyjnego lub w odlegtosci do 900 m od progu — w przypadku prostego
systemu $wiatet podejscia, wowczas wskazane jest takie lokalizacja §wiatel, aby plaszczyzna zewngtrznej czgsci
systemu przechodzita ponad tym obiektem.
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11.2.10 Aby unikna¢ wywotania mylnego wrazenia co do powierzchni terenu, §wiatta nie powinny by¢
instalowane na odcinku od progu do odlegtosci 300 m ponizej ptaszczyzny o gradiencie ujemnym 1:66 w stosunku
do poziomu, za$ poza 300 m od progu — ponizej plaszczy o gradiencie ujemnym 1:40. W przypadku systemu
$wiatel podejécia precyzyjnego kategorii II lub III, zastosowanie ostrzejszych kryteriow moze okazaé si¢
konieczne, np. zastosowanie ujemnego spadku w odleglosci co najmniej 450 m od progu moze okazaé si¢
niedozwolone.

11.2.11 Linia srodkowa. Nachylenie kazdej cze$ci $wiatet linii srodkowej (wlaczajac w to zabezpieczenie
przerwanego lub wydtuzonego startu) powinno by¢ w miar¢ mozliwosci jak najmniejsze, zmiany nachylenia
powinny wystepowaé mozliwie jak najrzadziej i réwniez powinny by¢ jak najmniejsze — nieprzekraczajace
stosunku 1:60. Jak wskazuje doswiadczenie, w miare oddalania si¢ od drogi startowej, do przyjecia sg nachylenia
dodatnie mogace osiggaé 1:66 oraz nachylenia ujemne mogace osiaggac 1:40.

11.2.12 Poprzeczki (crossbars). Swiatla poprzeczki powinny byé usytuowane w linii prostej,
przecinajacej w odpowiednim miejscu $wiatta linii $rodkowej, jezeli jest to mozliwe, prosta ta powinna by¢
pozioma. Dopuszczalne jest instalowanie §wiatel w linii o nachyleniu poprzecznym nie wigkszym niz 1:80, jezeli
takie lokalizacja zapewni pozycje S$wiatet blizszag terenu, w przypadku spadku poprzecznego obszaru
zabezpieczenia przerwanego lub wydtuzonego startu.

11.3  Usuwanie przeszkod

11.3.1 W celu zapewnienia ochrony przed przeszkodami, ustala si¢ obszar zwany dalej ptaszczyzna
swiatet, do ktorej naleza wszystkie jednostki §wietlne. Plaszczyzna ta ma ksztalt prostokatny i jest usytuowana
symetrycznie wzgledem linii srodkowej systemu $wiatet podej$cia. Swoj poczatek ma na progu drogi startowe;j
a koniec — w odlegtosci 60 m za koncem systemu $wietlnego; jej szeroko$¢ wynosi 120 m.

11.3.2  Ponad plaszczyzne $wiatet i w granicach tej plaszczyzny nie moze wystawaé zaden obiekt,
z wyjatkiem obiektow opisanych ponizej. Wszelkie drogi i autostrady traktowane sg jako przeszkody o wysokosci
4.8 m ponad najwyzszym punktem nawierzchni; wyjatek stanowig lotniskowe drogi techniczne, na ktorych
wszelki ruch pojazdéw jest pod kontrolg wiadz lotniskowych i koordynowany jest przez organ kontroli lotniska.
Linie kolejowe niezaleznie od ich rangi, uznane sg za przeszkody o wysokosci 5.4 m ponad gtowke szyny.

11.3.3  Niektore urzadzenia stanowigce czes$¢ systemow elektronicznych pomocy do ladowania, takie jak
np. reflektory, anteny, urzadzenia kontroli itp. powinny by¢ umieszczone ponad plaszczyzng $wiatet. Nalezy
jednakze dotozy¢ wszelkich staraf, aby instalowa¢ te urzadzenia poza granicami plaszczyzny S$wiatel.
W przypadku reflektorow oraz urzadzen kontroli, w wielu przypadkach jest to mozliwe do spehienia.

11.3.4  Jezeli antena nadajnika kierunku systemu ILS jest zainstalowana w granicach ptaszczyzny Swiatel,
wowczas dopuszczalne jest, aby nadajnik ten lub jego ekran, jezeli taki istnieje, wystawal ponad ptaszczyzne
swiatet. W takim przypadku, wysokos¢ takiej konstrukcji powinna by¢ jak najmniejsza a jej lokalizacja powinno
by¢ mozliwie jak najdalsze od progu. Jako generalng zasad¢ przyjmuje si¢ dopuszczalna wysokos¢ wystawania
konstrukcji rowng 15 cm na kazde 30 m oddalenia od progu. Na przyklad, jezeli antena nadajnika kierunku
umieszczona jest w odleglosci 300 m od progu, to dopuszczalne jest wystawanie ekranu na maksimum
10 x 15 = 150 cm ponad plaszczyzne $wiatet. Najkorzystniej jest jednak, aby byl on utrzymany mozliwie jak
najnizej, na ile tylko pozwala utrzymanie poprawnego dziatania systemu ILS.
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11.35  Przy wyznaczaniu miejsca zainstalowania anteny azymutu systemu MLS, nalezy stosowac
wytyczne okreslone w Zalaczniku 10 ICAO, Tom I, Zatacznik G. Ww. material, ktdry zawiera rowniez wytyczne
dotyczace instalowania anteny azymutu MLS oraz anteny kierunku ILS wskazuje, ze antena azymutu MLS moze
by¢ usytuowana w granicach plaszczyzny Swiatel, jezeli nie jest mozliwe lub praktyczne lokalizacja jej poza
zewnetrznym koncem systemu $wiatet podejscia dla przeciwnego kierunku podejscia. Jezeli antena azymutu MLS
usytuowana jest na przedtuzeniu linii srodkowej drogi startowej, wowczas nalezy ja instalowa¢ mozliwie jak
najdalej od ostatniego $wiatta systemu §wietlnego, patrzac od strony anteny azymutu MLS w strong konca drogi
startowej. Ponadto, srodek fazy anteny azymutu MLS powinien znajdowa¢ si¢ na wysokosci co najmniej 0.3 m
nad $rodkiem wiazki §wietlnej Swiatta usytuowanego najblizej anteny MLS, patrzac w kierunku konca drogi
startowej. (Warto$¢ ta moze by¢ obnizona do 0.15 m, jezeli na danym obszarze nie wystepuja znaczace problemy
z ilo$cig $ciezek). Spetienie tego wymagania, ktoére wynika z konieczno$ci wyeliminowania wplywu systemu
$wiatet podejscia na jako$¢ sygnalu MLS, moze spowodowaé czeSciowe zastonigcie $wiatel przez anteng
kierunkowa MLS. W zwiazku z tym, w celu unikni¢cia obnizenia efektywnosci prowadzenia wzrokowego ponizej
poziomu akceptowalnego, antena azymutu systemu MLS nie powinna by¢ umieszczana blizej drogi startowej niz
w odlegtosci 300 m, przy czym preferowang lokalizacja jest miejsce w odleglosci 25 m za poprzeczka dluga,
znajdujaca si¢ w odlegltosci 300 m od progu drogi startowej (co spowoduje, Ze antena znajdzie si¢ 5 m za §wiattem
zainstalowanym, w odlegtosci 330 m od konca drogi startowej). Przy takim usytuowaniu anteny azymutu MLS
bedzie ona czg$ciowo zastania¢ jedynie centralng czgs¢ poprzeczki dhugiej zlokalizowanej w odleglosci 300 m
w uktadzie geometrycznym systemu $wiatel podejécia. Niemniej jednak, wazne jest aby pozostale, niezastonigte
$wiatla poprzeczki dlugiej przez caly czas pozostawaty sprawne.

11.3.6  Obiekty usytuowane w granicach ptaszczyzny $wiatet i powodujace konieczno$¢ podniesienia tej
plaszczyzny dla spelnienia wymagan okre§lonych w niniejszych przepisach powinny by¢ usunigte, obnizone lub
przeniesione, jezeli jest to bardziej ekonomicznie uzasadnione niz podniesienie ptaszczyzny $wiatet.

11.3.7 W niektérych przypadkach moga wystgpowaé obiekty, ktore nie mogg by¢ usuniete, obnizone lub
przesunigte w sposob ekonomiczny. Obiekty takie moga by¢ usytuowane tak blisko progu, ze bedg wystawaé
ponad ptaszczyzne o nachyleniu 2%. W takim przypadku oraz przy braku mozliwosci innego rozwigzania, mozna
przekroczy¢ nachylenie 2% lub zastosowac nachylenie ,,schodkowe” w taki sposob, aby §wiatta systemu podejsécia
znalazly si¢ ponad obiektami. Jednakze do stosowania ,,schodkow” lub zwigkszenia nachylenia, mozna uciekac
si¢ tylko w przypadku, gdy nie jest mozliwe zachowanie kryteriow znormalizowanego nachylenia; zabieg ten
nalezy utrzymac¢ w granicach koniecznego minimum. W §wietle tego kryterium, na najbardziej oddalonej czgsci
systemu §wietlnego nie powinno dopuszczac si¢ ujemnego nachylenia.

11.4  Wplyw zmniejszonej dlugosci

11.41  Potrzeba posiadania odpowiedniego systemu $wiatel podejscia wspomagajacego podejscia
precyzyjne, w ktorych pilot musi uzyskaé¢ kontakt wzrokowy z punktami odniesienia przed ladowaniem, nie moze
by¢ przeceniona. Bezpieczenstwo oraz regularnosé takich operacji zalezy od uzyskania kontaktu wzrokowego.
Wysokos¢ nad progiem drogi startowej, na ktorej pilot podejmuje decyzjg, ze zobaczyt wystarczajace wskazania
wzrokowe w celu kontynuowania podej$cia oraz ladowania, bedzie uzalezniona od rodzaju wykonywanego
podejscia oraz innych czynnikow takich jak warunki meteorologiczne, wyposazenie naziemne oraz wyposazenie
statku powietrznego itp. Wymagana dtugos¢ systemu $wiatel podejscia, ktora jest wystarczajgca dla wszystkich
wariantow podejs$¢ to 900 m i dlugos¢ ta powinna by¢ zapewniona wszegdzie tam, gdzie jest to mozliwe.

11.4.2  Istnieja jednak takie lokalizacje drogi startowej, w ktorych nie jest mozliwe zapewnienie systemu
$wiatet podejscia o dtugosci 900 m dla potrzeb podej$¢ precyzyjnych.
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11.43 W takich przypadkach, nalezy podja¢ kazde mozliwe dzialanie w celu zapewnienia tak dtugiego
systemu $wietlnego jak to tylko mozliwe. Wlasciwa wladza moze wprowadzi¢ ograniczenia w operacjach na
drogach startowych wyposazonych w system §wietlny o zredukowanej dtugosci. Istnieje wiele czynnikdéw, ktore
okreslaja na jakiej wysokosci pilot musi podjaé¢ decyzje o kontynuowaniu podejscia i lgdowaniu lub przerwaniu
podejscia i odejs$ciu na drugi krag. Nalezy pamigtaé, ze faktyczna decyzja o kontynuowaniu podejscia i ladowaniu
jest procesem cigglym, ktory jedynie jest zwienczony na pewniej okreslonej wysokosci. Jezeli do osiggniccia
wysokosci decyzji §wiatla nie sg widoczne, proces wzrokowej oceny okazuje si¢ niepetlny i prawdopodobienstwo
odejscia na drugi krag bedzie stopniowo wzrastaé. Istnieje wiele ograniczen operacyjnych, jakie powinna bra¢ pod
uwage wlasciwa wladza przy okreslaniu ograniczen w wykonywaniu podejs¢ precyzyjnych. Ograniczenia te sg
opisane w Zalaczniku 6 ICAO.
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Sekcja 12 Priorytet instalacji systemu wzrokowych wskaznikow
sciezki podejscia
121 Stwierdzono, ze opracowanie wytycznych, ktore pozwolityby na w peni obiektywna analize, ktora

z drég startowych na lotnisku powinna posiadaé pierwszenstwo w zakresie wyposazenia we wzrokowy wskaznik
Sciezki podejscia, jest niemozliwe. Przy podejmowaniu decyzji nalezy jednak uwzglednia¢ nastgpujace czynniki:

a) czestotliwo$¢ uzytkowania;

b) stopien zagrozenia;

C) obecnos¢ innych wzrokowych i nie-wzrokowych pomocy;
d) typy samolotow korzystajacych z drogi startowej;

e) czestotliwo$¢ wystepowania i rodzaj niekorzystnych warunkoéw meteorologicznych w jakich droga startowa
bedzie uzytkowana.

12.2 W odniesieniu do stopnia zagrozenia, gldéwna zasada pierwszenstwa instalowania wzrokowego
wskaznika $ciezki podejscia, nalezy, jako generalna zasada, korzysta¢ z zapisow Rozdziatu 5, punkt 5.3.5.1
od lit. b) do e). Moga by¢ one podsumowane jako:

a) niewystarczajace prowadzenie wzrokowe z powodu:

1) podejs¢ znad wody lub terenu bez punktow odniesienia lub brak wystarczajacego o$wietlenia tta noca
W rejonie podejscia;

2)  zludzenie optyczne wywotane uksztaltowaniem powierzchni otaczajacego terenu;
b) powazne niebezpieczenstwo na podejsciu;

C) powazne niebezpieczenstwo dla samolotow w przypadku zbyt krétkiego przyziemienia lub wyjechania poza
drogg startowa;

d) niestandardowg turbulencje.

12.3 Bardzo istotnym czynnikiem jest obecno$¢ innych wzrokowych i niewzrokowych pomocy
nawigacyjnych. Drogi startowe wyposazone w ILS lub MLS beda generalnie posiadaty najnizszy priorytet
instalacji wzrokowego systemu $ciezki podejscia. Nalezy pamigtaé, ze systemy wzrokowych wskaznikow $ciezki
podejscia sa niezaleznymi pomocami wzrokowymi wykorzystywanymi w trakcie podejscia, ktore moga wspiera¢
pomoce elektroniczne. Jezeli istnieje powazne niebezpieczenstwo i/lub pewna liczba samolotow korzystajacych
z drogi startowej nie jest wyposazona w ILS lub MLS, moze zaistnie¢ konieczno$¢ nadania priorytetu montazu
wzrokowego wskaznika $ciezki podejscia na tej drodze startowe;.

124 Pierwszenstwo powinny mie¢ drogi startowe wykorzystywane przez samoloty o napedzie
turboodrzutowym.
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Sekcja 13 Oznakowanie $wietlne stref wylaczonych z uzytkowania

Obszary czasowo wylaczone z uzytkowania, moga posiada¢ oznakowanie $wietlne w postaci statych §wiatet
koloru czerwonego. Swiatla te powinny wskazywaé potencjalnie najbardziej niebezpieczne granice tego obszaru.
Nalezy stosowa¢ minimum cztery §wiatta, wyjatkiem jest strefa o ksztatcie trojkatnym, gdzie mozna zastosowac
trzy $wiatta. Ilo$¢ $wiatet powinna by¢ zwigkszona, jezeli wielko$¢ obszaru jest wigksza lub obszar jest
0 nietypowej konfiguracji. Na kazde 7.5 m obrysu strefy powinno przypadaé¢ co najmniej jedno $wiatto. Jezeli
zastosowano $wiatla kierunkowe, wowczas powinny by¢ one ukierunkowane tak, aby tam gdzie jest to mozliwe,
wigzka $wiatta byla ustawiona w kierunku, z ktérego moze kotowa¢ statek powietrzny lub pojazd. Jezeli istnieje
mozliwo$é, ze statki powietrzne lub pojazdy bedg kotowaty z roznych kierunkow, nalezy rozwazy¢ zastosowanie
dodatkowych $wiatet lub §wiatet ogolnokierunkowych tak, aby strefa byla widoczna z tych kierunkow. Swiatta
strefy wylaczonej z uzytkowania powinny mie¢ konstrukcj¢ tamliwa. Ich wysoko$¢ powinna by¢ na tyle mata,
aby zapewniata bezpieczng odlegtos¢ miedzy lampa a smigtem lub gondola silnika statku powietrznego o napedzie
odrzutowym.

Sekcja 14 Swiatla wskazujace droge kolowania szybkiego zjazdu

141 Swiatla wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu (RETILs) sktadaja si¢ z zestawu zétych
jednokierunkowych $wiatel, zainstalowanych w nawierzchni drogi startowej, przy jej linii srodkowej. Swiatta
usytuowane sg w konfiguracji 3-2-1 w odlegtosci 100 m od siebie, przed punktem stycznosci linii sSrodkowej drogi
kotowania szybkiego zjazdu. Maja one za zadania przekazanie pilotowi informacji dotyczacej lokalizacji nastepnej
dostepnej drogi kotowania szybkiego zjazdu.

14.2 W warunkach ograniczonej widzialnosci, §wiatta RETILs zapewniaja uzyteczng informacje
sytuacyjna, ktora pozwala pilotowi na skupienie si¢ na dziataniach utrzymujacych statek powietrzny w linii
srodkowej drogi startowe;.

14.3 Po ladowaniu, czas zaje¢cia drogi startowej ma kluczowe znaczenie na dostgpna przepustowos¢
drogi startowej. Swiatta RETILs umozliwiaja pilotowi utrzymanie odpowiedniej predkosci dobiegu do momentu
rozpoczgcia hamowania do wlasciwej predkosci wejscia w droge kolowania szybkiego zjazdu. Predkos¢ dobiegu
rowna 60 wezlom, utrzymywana do pierwszego zespotu §wiatet RETILs (poprzeczka krétka z 3 lampami)
uwazana jest jako optymalna.
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Sekcja 15 Regulacja intensywnosci Swiatel podejscia i Swiatel
drogi startowej

15.1 Spostrzeganie $wiatet zalezy od stopnia kontrastu $wiatta na tle, na ktorym jest spostrzegane.
Aby pilot moégt wykorzysta¢ sygnat Swietlny do orientacji w trakcie podchodzenia do ladowania w warunkach
dziennych, jego intensywno$¢ powinna by¢ nie mniejsza niz 2 000 lub 3 000 cd, dla $wiatel podejscia pozadany
poziom intensywnosci wynosi 20 000 cd . W warunkach mgly, przy bardzo jasnym o$wietleniu dziennym, moze
si¢ okaza¢ niemozliwe zabezpieczenie intensywnosci Swiatet, aby byly one efektywne. Z drugiej strony, podczas
ciemnej nocy, przy dobrych warunkach pogodowych, intensywnos¢ §wiatet systemu podejscia rzedu 100 cd oraz
50 cd dla $wiatet krawedziowych, moze okazaé si¢ wystarczajaca. Nawet przy takiej intensywnosci, bliska
odleglos¢ swiatet krawedziowych drogi startowej powoduje, ze piloci czasami narzekali, ze §wiatla krawedzi
wydaja si¢ im zbyt jaskrawe.

15.2 W przypadku wystegpowania mgly nastgpuje znaczne rozproszenie $wiatla. W porze nocnej
to rozproszenie zwicksza jaskrawo$¢ mgty nad strefa podejscia do ladowania i nad drogg startowa w takim stopniu,
ze zwigkszenie intensywno$ci nawet powyzej 2 000 — 3 000 cd powoduje jedynie niewielki wzrost zakresu
widzialno$ci §wiatet. Nie wolno zwigksza¢ odlegtosci widzialno$ci $wiatel w porze nocnej poprzez zwigkszenie
ich intensywnosci powyzej okreslonych przedzialow, poniewaz bedzie to powodowalo oslepianie pilotow przy
zblizaniu si¢ do Swiatet.

15.3 Z powyzszego wynika jak duze znaczenie odgrywa regulacja intensywnosci lotniskowych
systemow $wietlnych w zalezno$ci od przewazajacych warunkow, tak aby otrzymac najlepsze wyniki bez
nadmiernego oslepiania, ktore mogloby zdekoncentrowac pilota. Prawidtowe ustawienia intensywnosci w kazdym
konkretnym przypadku bedzie zaleze¢ zardéwno od warunkow jasnosci tla, jak i widzialno$ci. Szczegdtowe
wytyczne dotyczace ustawien intensywnosci dla réoznych warunkéw zawarto w ,,Podreczniku projektowania
lotnisk” (Doc 9157) Czegé¢ 4.

Sekcja 16 Pole sygnalowe

Pole sygnatowe musi by¢ zapewnione jedynie w przypadku, gdy planuje si¢ wykorzystywa¢ naziemne pomoce
wzrokowe do tacznosci ze statkiem powietrznym w locie. Takie sygnaty moga okazac¢ si¢ konieczne w przypadku,
gdy lotnisko nie posiada organu kontroli lotniska lub stuzby informacji powietrznej lub jezeli lotnisko jest
uzytkowane przez statki powietrzne niewyposazone W radio. Naziemne sygnaty wzrokowe mogg réwniez okazad
si¢ pomocne w przypadku awarii dwustronnej tgcznosci radiowej ze statkiem powietrznym. Nalezy jednak mie¢
na uwadze, ze taki typ informacji, ktory moze by¢ zapewniony przez naziemne sygnaty wzrokowe powinien by¢
dostepny w AIP oraz NOTAM. Przed podjeciem decyzji o zapewnieniu pola sygnalowego nalezy zatem rozwazy¢
czy istnieje potencjalna potrzeba zastosowania naziemnych sygnaléw wzrokowych.
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Sekcja 17 Shuzby ratowniczo-gasnicze

17.1  Administracja

17.1.1  Shuzby ratowniczo gasnicze dzialajace na lotnisku powinny by¢ podporzadkowane
administracyjnie kierownictwu lotniska, ktore jest rowniez odpowiedzialne za to, aby shuzby te byly odpowiednio
zorganizowane, wyposazone, posiadaly przeszkolony personel oraz za to by dziataly w sposob zapewniajacy
wypetnianie ich podstawowych zadan.

17.1.2  Podczas opracowywania szczegdtowego planu prowadzenia dziatan poszukiwawczo-
ratowniczych zgodnie z punktem 4.2.1 Zatacznika 12 ICAO, kierownictwo lotniska powinno koordynowaé¢ swoje
plany z wlasciwymi centrami koordynacji dziatan ratowniczych tak, aby zapewni¢ jednoznaczne okreslenie
funkcji 1 granic odpowiedzialnosci w przypadku wystapienia wypadku lotniczego w otoczeniu lotniska.

17.1.3  Nalezy zapewni¢ koordynacje dziatan stuzby ratowniczo-gasniczej na lotniskach z publicznymi
organami ochrony, np. oddziatami strazy pozarnej policja, ochrong wybrzeza, szpitalami przez uprzednio zawarte
porozumienia o pomocy w razie wypadku lotniczego.

17.1.4  Odpowiedzialne stuzby lotniskowe powinny posiada¢ mape lotniska i jego najblizszej okolicy
Z naniesiong na nig siatka kwadratow. Na mapie tej powinny by¢ zaznaczone informacje topograficzne, drogi
dojazdowe 1 miejsca zaopatrzenia w wodg. Mapa powinna by¢é umieszczona w dobrze widocznym miejscu
W pomieszczeniu organu kontroli lotniska, w straznicy przeciwpozarowej, a takze w pojazdach ratowniczo-
gasniczych oraz innych s$rodkach transportowych, ktoére mogg by¢ wykorzystywane w razie wypadku lub
wydarzenia lotniczego. Jezeli jest to pozadane, mapy powinny by¢ rdwniez rozprowadzone do publicznych stuzb
ochrony.

17.15  Nalezy wyda¢ skoordynowane instrukcje ze szczegélowym opisem odno$nie dziatan, wszystkich
instytucji zainteresowanych oraz $rodkéw, jakie powinny by¢ podjete w naglym wypadku. Wiasciwe wiladze
powinny zabezpiecza¢ rozprowadzanie tych instrukcji oraz ich przestrzeganie.

17.2  Szkolenie

Program szkolen powinien obejmowac szkolenie wstgpne, a nastgpnie szkolenie okresowe co najmniej
W nastgpujacych dziedzinach:
a) informacje o lotnisku;

b) informacje o statkach powietrznych;
C) bezpieczenstwo personelu stuzb ratowniczo-gasniczych;
d) systemy tacznosci alarmowej na lotnisku, wigcznie z alarmem pozarowym statkow powietrznych;

e) obsluga sprzetu gasniczego: wezy, dysz, koncowek rewolwerowych i tym podobnego wyposazenia,
zgodnie z Rozdziatem 9, punkt 9.2;

f)  zastosowanie rdéznego rodzaju srodkow gasniczych stosowanych zgodnie z Rozdziatem 9, punkt 9.2;
g) pomoc przy awaryjnej ewakuacji ze statku powietrznego;
h)  gaszenie pozarow;

i)  przeznaczenie i zastosowanie typowego sprzgtu ratowniczo gasniczego w akcjach ratowniczych
i gaszeniu pozaru;
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j)  materiaty niebezpieczne;
k) informacje o obowiazkach strazy pozarnej w ramach przyjetego planu dziatan ratowniczych na lotnisku;

I)  odziez ochronna i ochrona drog oddechowych.

17.3  Wymagany poziom ochrony ratowniczo gasniczej

17.3.1  Zgodnie z Rozdziatem 9, pkt9.2, lotniska powinny by¢ kategoryzowane pod wzgledem
ratownictwa i ochrony ratowniczo gasniczej, przy czym poziom ochrony powinien odpowiada¢ kategorii lotniska.

17.3.2  Rozdziat 9, punkt 9.2.3 dopuszcza jednak obnizenie wymaganego poziomu ochrony w pewnym
ograniczonym okresie, w ktorym ilo$¢ operacji lotniczych samolotdéw o najwyzszej kategorii zwykle
korzystajacych z lotniska jest mniejsza niz 700 operacji w trzech kolejnych miesigcach o najwigkszym natezeniu
ruchu. Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze zapisy punktu 9.2.3 majg zastosowanie tylko w przypadku znacznych rdznic
w wymiarach samolotow, ktorych operacje zawierajg si¢ w tych 700 operacjach lotniczych.

17.4  Wyposazenie ratownicze do akcji w trudnych warunkach

17.4.1  Jezeli na obszarze dzialania stuzb wystgpuja zbiorniki wodne, tereny podmokle lub inne tereny
trudnodostepne, do ktoérych dostgp konwencjonalnymi pojazdami kotowymi jest utrudniony, wowczas nalezy
zapewni¢ odpowiedni sprzgt ratowniczy. Jest szczegdlnie istotne tam, gdzie nad takimi obszarami majg miejsce
operacje podejs¢/odlotow.

1742  Sprzet ratowniczy powinien znajdowac si¢ na poktadzie todzi lub innych $rodkéw takich jak
$migtowce, amfibie czy poduszkowce, ktore mogg operowaé¢ na danym terenie. Pojazdy te powinny byé
usytuowane w miejscach, z ktérych mozna je szybko wprowadzi¢ do akcji na obszarze dziatania stuzb.

17.4.3  Lotnisko, ktére graniczy ze zbiornikiem wodnym powinno posiada¢ todzie lub inny sprzet, ktory
powinien by¢ zlokalizowany na lotnisku z tatwym dostgpem do pomostéw lub miejsc wodowania. Jezeli sprzet
ten zlokalizowano poza lotniskiem, wowczas kontrolg nad tym sprzetem powinny sprawowacé lotniskowe stuzby
ratowniczo-gasnicze lub, jezeli jest to niepraktyczne, inne wiasciwe stuzby publiczne lub organizacje prywatne
Scisle wspolpracujace z lotniskowymi stuzbami ratowniczo-gasniczymi (takie jak policja, wojsko, stuzba ochrony
wybrzeza).

17.44  Lodzie lub inne $rodki transportowe powinny by¢ mozliwie jak najszybsze, aby mogly w jak
najkrotszym przedziale czasowym dotrze¢ na miejsce akcji ratowniczej. W celu ograniczenia mozliwosci
zranienia poszkodowanych, preferuje si¢ uzywanie todzi z wodnym napedem odrzutowym a niewyposazonym
w sruby chyba, Ze sa one zabezpieczone obudowa. Sprzg¢t uzywany na obszarach wodnych, ktore ulegaja
zamarzaniu przez znaczny czas w ciaggu roku, powinien by¢ odpowiednio dobrany dla lokalnych warunkow.
Srodki transportowe dzialajace dla tych stuzb, powinny byé wyposazone w tratwy i kamizelki ratunkowe w iloéci
wystarczajacej do obstugi najwigkszych statkow powietrznych regularnie uzytkujacych lotnisko, w $rodki
dwustronnej tacznosci radiowej oraz o$wietlenie projektorowe dla operacji przeprowadzanych w nocy. Jezeli
przewiduje si¢, ze statki powietrzne beda wykonywaty loty w warunkach zlej widocznosci, woéwczas moze
zaistnie¢ potrzeba zapewnienia przez Zarzadzajacego wskazdéwek pomocniczych dla pojazdow ratowniczych
biorgcych udziat w akcji w trudnych warunkach.

17.45  Personel, ktory ma obstugiwaé wyzej wymienione srodki powinien by¢ w wystarczajagcym stopniu
przeszkolony i wyéwiczony w przeprowadzaniu operacji ratowniczych w odpowiednich warunkach.
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175 Wyposazenie

175.1  Pozadane jest, aby sluzby ratowniczo-gasnicze dysponowaly specjalnymi potaczeniami

telefonicznymi, §rodkami dwustronnej tacznosci radiowe;j i systemem ogolnego alarmowania, w celu zapewnienia
niezawodnego przekazywania biezacych informacji oraz informacji szczegolnie pilnych. W zaleznosci od potrzeb
danego lotniska, srodki te powinny zabezpieczac:

a)

b)

bezposrednig tacznos¢ shuzby oglaszajacej alarm z lotniskows straznica przeciwpozarows, aby personel
zostal szybko zaalarmowany oraz aby pojazdy ratowniczo gasnicze byly szybko kierowane na miejsce
zdarzenia (incydentu) lub wypadku lotniczego;

bezposrednia taczno$¢ stuzby ratowniczo-gasniczej z zatoga statku powietrznego znajdujacego si¢ w Sytuacji
zagrozenia.

system alarmowania w celu szybkiego wezwania odpowiedniego personelu, ktory nie jest na dyzurze;

w razie potrzeby, wezwanie dodatkowych odpowiednich stuzb znajdujacych si¢ na lotnisku lub poza
lotniskiem;

utrzymywanie dwustronnej tacznosci radiowej migdzy pojazdami ratowniczo ga$niczymi znajdujacymi si¢
na miejscu wypadku lotniczego.

17.5.2  Dostgpnos¢ karetek pogotowia oraz urzadzen medycznych w celu ewakuacji 1 opieki nad ofiarami

wypadku lotniczego powinna by¢ bardzo szczegdlowo przeanalizowana przez wlasciwg wladzg oraz powinno
stanowi¢ czg$¢ planu ratowniczego okreslonego dla takich dziatan.
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Sekcja 18 Wymagania dla kierowcéw pojazdow

18.1 Wtadze lotniskowe, ktore sa odpowiedzialne za uzytkowanie pojazdéw w polu ruchu naziemnego
powinny zapewnié, ze kierowcy tych pojazdow sa odpowiednio przeszkoleni. W zaleznosci od obowiazkow
kierowcy moze to obejmowac:

a) topografie lotniska;

b)  oznakowanie pionowe, poziome oraz $wiatta na lotnisku;

€) procedury uzywania tgcznosci radiotelefonicznej;

d) frazeologi¢ uzywana na lotnisku wraz z alfabetem ICAO;

e) przepisy stuzb ruchu lotniczego dotyczace ruchu naziemnego;
f)  przepisy i procedury lotniskowe;

g) czynnosci specjalistyczne, w zalezno$ci od potrzeb, na przyktad ratownictwo i walka z pozarem.

18.2 Kierowca (operator) pojazdu powinien w miare potrzeb, udowodni¢ swoje kompetencje
W nastepujacych dziedzinach:

a) prawidlowe uzywanie urzadzen nadawczo-odbiorczych pojazdu;

b) rozumienie i wykonywanie polecen kontroli lotniczego ruchu naziemnego i procedur lokalnych;

C) umiejetno$¢ poruszania si¢ pojazdem po lotnisku;

d) specjalne umiejetnosci, niezbedne do wykonania okreslonych zadan.

Dodatkowo, w zaleznosci od petnionej funkcji, uzytkownik pojazdu powinien posiada¢ prawo jazdy odpowiedniej

kategorii, licencje operatora radiowego oraz inne wymagane uprawnienia krajowe.

18.3 Powyzsze wymagania powinny by¢ dostosowane do funkcji, jaka bedzie zajmowatl uzytkownik,
nie jest konieczne, aby np. wszyscy kierowcy, ktorych funkcje ograniczone sg np. tylko do ptyty postojowej, byli
wyszkoleni na tym samym poziomie.

18.4 Jezeli stosuje si¢ specjalne procedury ruchu pojazdéw w warunkach ograniczonej widzialnosci,
pozadana jest okresowa kontrola umieje¢tnosci uzytkownikow pojazdow pod tym wzgledem.
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Sekcja 19 Metoda ACN-PCN okreslania no$nosci
nawierzchni sztucznej

(Sekcja ta ma zastosowanie do dnia 27 listopada 2024)

19.1 Operacje z nadmiernym obcigzeniem

19.1.1  Przeciazenie nawierzchni sztucznej moze by¢ rezultatem albo przyjecia zbyt duzych obcigzen albo
znacznie zwickszonej czestotliwosci przyjmowania obcigzen, albo obu tych czynnikoéw rownoczesnie. Obcigzenia
wicksze niz zdefiniowane (tzn. projektowane lub oszacowane) skracaja zywotno$¢ nawierzchni, natomiast
obcigzenia mniejsze zywotno$¢ zwigkszaja. Z wyjatkiem znacznych nadmiernych obciazen, nawierzchnie, pod
wzgledem strukturalnym, nie podlegaja obcigzeniom granicznym, powyzej ktorych nastgpi ich gwattowne
zniszczenie. Podczas catego okresu eksploatacji nawierzchnie moga przenies¢ okreslone obciagzenia przy
zaktadanej liczbie powtorzen. W zwiazku z tym, przeciazenia chwilowe i niezbyt duze, o ile sa konieczne,
powoduja jedynie pewne zmniejszenie planowanego okresu eksploatacji nawierzchni i stosunkowo nieznaczne
przyspieszenie pogorszenia stanu nawierzchni. W sytuacjach, w ktorych wielkos$¢ przeciazen i/lub czestotliwosé
ich wystepowania nie uzasadniajg konieczno$ci wykonania szczegdlowych analiz, proponuje si¢ przyjacé
nastepujace kryteria dopuszczalnych przeciazen:

a) w przypadku nawierzchni podatnych, sporadyczne operacje statkow powietrznych, ktorych ACN nie
przekracza 10% raportowanego PCN, nie powinny wptynaé ujemnie na nawierzchnig;

b) w przypadku nawierzchni sztywnych lub ztozonych, w ktorych warstwa nawierzchni sztywnej stanowi
glowny element konstrukcji, sporadyczne operacje statkdw powietrznych, ktorych ACN nie przekracza 5%
podanego PCN, nie powinny wptynaé ujemnie na nawierzchnie;

c) jezeli konstrukcja nawierzchni nie jest znana, nalezy stosowac ograniczenie 5%; oraz

d) roczna liczba operacji z przecigzeniem nie powinna przekracza¢ okoto 5% catkowitej ilosci operacji
wykonywanych na danej nawierzchni w ciagu roku.

19.1.2  Operacje z przecigzeniem nie powinny by¢ dozwolone na nawierzchniach wykazujgcych oznaki
ostabienia lub uszkodzenia. Ponadto, nalezy unika¢ przecigzenia podczas okresow ocieplenia (odwilzy)
nastepujacych po penetracji mrozu, lub gdy nosnos¢ nawierzchni, albo jej podtoza moze by¢ ostabiona obecnoscia
wody. Tam, gdzie prowadzone s3 operacje z przecigzeniem, wlasciwa wladza powinna okresowo weryfikowaé
kryteria dopuszczalnych operacji z przeciazeniem, poniewaz nadmierna powtarzalno$¢ przecigzen moze
doprowadzi¢ do powaznego skrdcenia okresu eksploatacji nawierzchni lub konieczno$ci przeprowadzenia
powazniejszego remontu nawierzchni

19.2  Liczby ACN dla niektérych statkow powietrznych

Dla ufatwienia, dokonano oceny niektorych typow statkow powietrznych znajdujacych si¢ aktualnie
W uzytkowaniu na nawierzchniach sztywnych i podatnych utozonych na podtozu o czterech kategoriach nosnosci,
wymienionych w Rozdziale 2, punkt 2.6.6. lit. b, a wyniki podano w formie tabelarycznej w ,,Podreczniku
projektowania lotnisk” (Doc 9157) Czes¢ 3.
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Sekcja 19a Metoda ACR-PCR okreslania no$nosci
nawierzchni sztucznej

(Sekcja ta ma zastosowanie od dnia 28 listopada 2024)

19a.1 Operacje z nadmiernym obcigzeniem

19a.1.1 Przeciazenie nawierzchni sztucznej moze by¢ rezultatem albo przyjecia zbyt duzych obcigzen albo
znacznie zwickszonej czestotliwosci przyjmowania obcigzen, albo obu tych czynnikoéw rownoczesnie. Obcigzenia
wicksze niz zdefiniowane (tzn. projektowane lub oszacowane) skracaja zywotno$¢ nawierzchni, natomiast
obcigzenia mniejsze zywotno$¢ zwigkszaja. Z wyjatkiem znacznych nadmiernych obciazen, nawierzchnie, pod
wzgledem strukturalnym, nie podlegaja obcigzeniom granicznym, powyzej ktorych nastgpi ich gwattowne
zniszczenie. Podczas catego okresu eksploatacji nawierzchnie moga przenies¢ okreslone obciagzenia przy
zaktadanej liczbie powtorzen. W zwiazku z tym, przeciazenia chwilowe i niezbyt duze, o ile sa konieczne,
powoduja jedynie pewne zmniejszenie planowanego okresu eksploatacji nawierzchni i stosunkowo nieznaczne
przyspieszenie pogorszenia stanu nawierzchni. W sytuacjach, w ktorych wielkos$¢ przeciazen i/lub czestotliwosé
ich wystepowania nie uzasadniajg konieczno$ci wykonania szczegdlowych analiz, proponuje si¢ przyjacé
nastepujace kryteria dopuszczalnych przeciazen:

a)  wprzypadku nawierzchni podatnych i sztywnych, sporadyczne operacje statkow powietrznych, ktorych ACR
nie przekracza 10% raportowanego PCR, nie powinny wptynaé ujemnie na nawierzchnig;

b) roczna liczba operacji z przecigzeniem nie powinna przekracza¢ okoto 5% catkowitej ilosci operacji
wykonywanych na danej nawierzchni w ciggu roku, z wytaczeniem lekkich statkoéw powietrznych.

19a.1.2 Operacje z przecigzeniem nie powinny by¢ dozwolone na nawierzchniach wykazujacych oznaki
ostabienia lub uszkodzenia. Ponadto, nalezy unikaé¢ przecigzenia podczas okreséw ocieplenia (odwilzy)
nastepujacych po penetracji mrozu, lub gdy no$nos¢ nawierzchni, albo jej podtoza moze by¢ ostabiona obecnoscia
wody. Tam, gdzie prowadzone sg operacje z przecigzeniem, wlasciwa wiadza powinna okresowo weryfikowac
kryteria dopuszczalnych operacji z przecigzeniem, poniewaz nadmierna powtarzalno§é przecigzen moze
doprowadzi¢ do powaznego skrocenia okresu eksploatacji nawierzchni lub konieczno$ci przeprowadzenia
powazniejszego remontu nawierzchni.

19a.2 ACR dla niektorych statkow powietrznych

Dla utatwienia, dedykowane oprogramowanie jest dostgpne na stronie internetowej ICAO, do obliczania
ACR wszelkich statkow powietrznych, o dowolnej masie na sztywnych i podatnych nawierzchniach dla czterech
standardowych kategorii no$nosci podtoza opisanych w Rozdziale 2, pkt 2.6a.6 lit. b).
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Sekcja 20 Autonomiczny system ostrzegania o wtargnieciu
na droge startowa (ARIWS)

Uwaga 1. — Tego typu autonomiczne systemy sq zazwyczaj dos¢ skomplikowane w budowie i dziataniu i jako
takie zastugujq na staranne rozwazenie na wszystkich szczeblach zastosowania poczgwszy od wlasciwego organu
az do uzytkownika konicowego. Niniejsze wytyczne majq na celu zapewnienie doktadnego opisu systemu(-ow) oraz
proponujq kilka sugerowanych dzialan, jakie wymagane sq do jego prawidlowego wdrozZenia na lotnisku
W dowolnym Parnistwie.

Uwaga 2. — Podrecznik zapobiegania nieuprawnionym wtargnieciom na droge startowg (Doc 9870)
przedstawia rozne podejscia do kwestii zapobiegania nieuprawnionym wtargnieciom na droge startowq.

20.1  Opis ogolny

20.1.1  Eksploatacja systemu ARIWS opiera si¢ na systemie nadzoru, ktory monitoruje aktualng sytuacje
na drodze startowej i automatycznie przekazuje tg informacje do $wiatet ostrzegawczych na progach drogi
startowej (do startu) i wjazdach na droge startows. Kiedy statek powietrzny odlatuje z drogi startowej (rozbieg)
lub dolatuje do drogi startowej (ostatnia prosta), czerwone $wiatla ostrzegawcze na wjazdach zapalajg sig,
wskazujac, ze wjazd lub przejazd przez drogg startows jest niebezpieczny. Kiedy statek powietrzny zajat pozycje
na drodze startowej do startu i inny statek powietrzny lub pojazd wjezdza lub przecina droge startowa, czerwone
Swiatla ostrzegawcze zapalajg si¢ w strefie progu, wskazujac ze rozpoczecie startu jest niebezpieczne.

20.1.2  Ogodlnie mowiac, ARIWS sktada si¢ z niezaleznego systemu nadzoru (radar pierwotny,
multilateracja, specjalistyczne kamery, dedykowany radar, itp.) oraz systemu ostrzegania w postaci dodatkowych
systemOw oswietlenia lotniskowego polaczonych przez procesor, ktory generuje alarmy niezalezne od kontroli
ruchu lotniczego bezposrednio do zatdg lotniczych i operatoréw pojazdow.

20.1.3  ARIWS nie wymaga przeplatania obwodow, rezerwowego zrodia zasilania lub podtaczenia do
innych systemow pomocy wzrokowych.

20.1.4 W praktyce, nie kazdy wjazd lub prég wymaga wyposazenia w $wiatta ostrzegawcze. Kazde
lotnisko bedzie musiato oceni¢ swoje potrzeby indywidualnie w zaleznos$ci od charakterystyki lotniska. Istnieje
kilka opracowanych systemow oferujacych te same lub podobne funkcje.

20.2  Dzialania zalogi lotniczej

20.21  Kwestiag o zasadniczym znaczeniu jest to, aby zatogi lotnicze rozumialy ostrzezenia, jakie sa
przesytane przez system ARIWS. Ostrzezenia sg przekazywane w czasie niemal rzeczywistym, bezposrednio do
zatogi lotniczej, poniewaz nie ma czasu na ,sztafetowy” rodzaj komunikacji. Innymi slowy, ostrzezenie
0 konflikcie generowane dla stuzb ruchu lotniczego, ktéore muszg interpretowac ostrzezenie, oceni¢ sytuacje oraz
przekaza¢ informacje do danego statku powietrznego, zajetoby kilka sekund podczas gdy kazda sekunda ma
decydujace znaczenie dla bezpiecznego zatrzymania statku powietrznego oraz dla zapobiezenia potencjalnej
kolizji. Piloci otrzymuja spojny w skali globalnej sygnat, ktory oznacza , NATYCHMIAST ZATRZYMAI SIE”,
1 musza by¢ nauczeni, aby reagowa¢ w odpowiedni sposob. Podobnie piloci otrzymujacy zezwolenie ATS na start
lub przecigcie drogi startowej, widzac tablice zczerwonym $wiatlem, musza ZATRZYMAC SIE oraz
poinformowa¢ ATS Ze przerwali start/zatrzymali si¢ ze wzgledu na czerwone $wiatto. Ponownie, znaczenie osi
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czasu jest tak duze, ze nie ma mozliwos$ci blednej interpretacji sygnatu. Niezwykle wazne jest to, aby sygnat
wzrokowy byt identyczny w skali §wiatowe;.

20.2.2  Nalezy rowniez podkresli¢, ze wylaczenie czerwonych $wiatet nie oznacza samo w sobie
zezwolenia na kontynuacje jazdy. Zezwolenie to jest nadal wymagane do uzyskania od stuzb kontroli ruchu
lotniczego. Nieobecno$é czerwonych $wiatet ostrzegawczych oznacza jedynie, Ze potencjalne konflikty nie

zostaly wykryte.

20.2.3 W sytuacji gdy system jest niesprawny, moga mie¢ miejsce dwie opcje. Jezeli system ulegnie
awarii przy wylaczonych $wiattach, wowczas zadne zmiany proceduralne nie musza by¢ realizowane. Jedyne, co
si¢ stanie, to utrata automatycznego, niezaleznego systemu ostrzegania. Zarowno operacje ATS jak i procedury
zatogi lotniczej (w odpowiedzi na zezwolenia ATS) pozostang bez zmian.

20.2.4  Nalezy opracowac procedury dotyczace okolicznosci kiedy system ulega awarii przy wiaczonych
$wiattach. Ich opracowanie nalezy do stuzb ruchu lotniczego oraz operatora lotniska z uwzglednieniem ich
indywidualnych uwarunkowan. Nalezy pamietaé, ze zatogi lotnicze sg instruowane, aby ,,ZATRZYMAC SIE” na
wszystkich czerwonych $wiattach. Jezeli okreslona czg$¢ systemu lub tez caly system jest wylaczony, sytuacja
wraca do scenariusza z wytgczonymi swiattami, o ktorym mowa w pkt 21.2.3 powyze;j.

20.3 Lotniska

20.3.1  ARIWS nie musi by¢ zapewniany na wszystkich lotniskach. Lotnisko rozwazajace instalacje
takiego systemu moze chcie¢ ocenia¢ swoje potrzeby indywidualnie, w zaleznos$ci od natezenia ruchu lotniczego,
geometrii lotniska, naziemnego uktadu drog kotowania, itp. Grupy lokalnych uzytkownikéw takie jak lokalne
zespoly ds. bezpieczenstwa na drodze startowej (LRST) moga by¢ pomocne w tym procesie. Ponadto, nie kazda
droga startowa lub droga kotowania musi by¢ wyposazona w tablice oswietleniowg i nie kazda instalacja wymaga
kompleksowego naziemnego systemu nadzoru, ktdry przekazuje informacje do komputera wykrywajacego
konflikty.

20.3.2 Pomimo wystgpowania lokalnych specyficznych wymagan, niektére podstawowe wymagania
systemowe majg zastosowanie do wszystkich systeméw ARIWS:

a) system kontroli oraz zasilanie systemu energig elektryczng musi by¢ niezalezne od jakiegokolwiek innego
systemu stosowanego na lotnisku, zwlaszcza w innych czgsciach systemu o§wietlenia;

b)  system musi dziata¢ niezaleznie od tgcznosci ATS;

C) system musi zapewnia¢ sygnal wzrokowy akceptowany w skali §wiatowej, ktory jest spdjny i natychmiast
zrozumialy dla zalog; oraz

d) nalezy opracowac lokalne procedury na wypadek awarii lub uszkodzenia czgéci lub catego systemu.

20.4  Shluzby ruchu lotniczego

2041  ARIWS ma na celu stanowi¢ uzupetnienie normalnych funkcji zapewnianych przez ATS,
zapewniajac ostrzezenia dla zatdg lotniczych oraz operatoréw pojazdéw w sytuacji gdy konflikt zostat
nieumy$lnie stworzony lub przeoczony w trakcie rutynowych operacji lothiskowych. ARIWS zapewnia
bezposrednie ostrzezenie kiedy, na przyktad, kontrola naziemna lub wieza (lokalna) wydaty zgode na oczekiwanie
przed droga startowa ale zaloga lotnicza lub operator pojazdu ,,przeoczyli” cze$¢ zezwolenia dotyczaca
oczekiwania, a wieza wydala zezwolenie na start lub lgdowanie na tej samej drodze startowej, a brak potwierdzenia
przez zatoge lub operatora pojazdu zostat przeoczony przez kontrolg ruchu lotniczego.
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20.4.2  Jezeli zezwolenie zostato wydane a zaloga zglasza niezgodno$¢ ze wzgledu na ,,czerwone Swiatta”
lub przerywa czynnosci z powodu ,,czerwonych §wiatel” koniecznym jest, aby kontroler ocenit sytuacj¢ i w miare
potrzeb przedstawil dodatkowe informacje. Moze si¢ rowniez okazaé, ze system wygenerowal falszywe
ostrzezenie lub ze potencjalne nieuprawnione wtargni¢cie nadal ma miejsce, niemniej jednak, moze to réwniez
by¢ prawdziwe ostrzezenie. W kazdym razie, powinny zosta¢ wydane dodatkowe instrukcje i/lub nowe
zezwolenie. W sytuacji gdy system ulegt awarii, nalezy wdrozy¢ procedury jak okreslono w pkt 21.2.3 oraz 21.2.4
powyzej. W zadnym razie oswietlenie ARIWS nie powinno by¢ wylaczone z uzytkowania bez potwierdzenia, ze
faktycznie, nie ma miejsca zaden konflikt. Warto zauwazy¢, ze miaty miejsce rowniez falszywe ostrzezenia,
zazwyczaj w wyniku kalibracji oprogramowania, ale w kazdym wypadku, musi by¢ wykonane potwierdzenie
o istnieniu lub nieistnieniu konfliktu.

20.4.3  Pomimo tego, ze wicle instalacji moze posiada¢ funkcje wzrokowych lub dzwigkowych ostrzezen
dla personelu ATS, to w zadnym razie personel ATS nie ma obowigzku aktywnego monitorowania systemu.
Ostrzezenia takie moga pomagac personelowi ATS w szybkiej ocenie konfliktu oraz w przekazaniu odpowiednich
dalszych instrukcji, ale system ARIWS nie powinien odgrywaé aktywnej roli w normalnym funkcjonowaniu
jakiegokolwiek organu ATS.

20.4.4  Kazde lotnisko, na ktorym zainstalowano system, opracuje procedury w zaleznosci od
indywidualnych uwarunkowan. Ponownie nalezy podkresli¢, ze w zadnym wypadku nie nalezy instruowac
pilotow lub operatoréw, aby ,,przejezdzali przez czerwone $wiatto”. Jak wskazano powyzej, wykorzystanie
lokalnych zespotow ds. bezpieczenstwa na drodze startowej moze znaczaco pomdc w tym procesie.

20.5 Publikacja informacji

20.5.1  Informacje na temat charakterystyki oraz statusu systemu ARIWS na lotnisku publikowane sg
w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP), sekcja AD 2.9 w PANS-AIM (Doc 10066) a jego status powinien by¢
aktualizowany w miar¢ potrzeb poprzez komunikaty NOTAM lub ATIS zgodnie z Zatgcznikiem 14 ICAO, Tom |
pkt 2.9.1.

20.5.2  Operatorzy statkdéw powietrznych powinni zapewni¢, ze dokumentacja zatdg lotniczych obejmuje
procedury dotyczace ARIWS oraz odpowiednie informacje zwierajace wytyczne zgodnie z Zatacznikiem 6 ICAO,
Czesé |.

20.5.3  Lotniska moga zapewni¢ dodatkowe zrodta wytycznych w sprawie operacji oraz procedury dla
swojego personelu, operatorow statkdw powietrznych, ATS oraz dla personelu stron trzecich, ktorzy moga mied
do czynienia z ARIWS.
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Sekcja 21 Wytyczne do projektowania drog kelowania dla
zminimalizowania mozliwoS$ci wtargniecia na droge startowa

21.1 Dobre praktyki w zakresie projektowania lotnisk moga zmniejszy¢ mozliwos¢ wystapienia
nieuprawnionych wtargni¢¢ na droge startowa przy jednoczesnym utrzymaniu sprawnosci operacyjnej oraz
przepustowosci. Przedstawione ponizej wytyczne w zakresie projektowania drog kotowania moga by¢ uznane za
element programu zapobiegania nieuprawnionym wtargni¢ciom na droge startowa, jako srodek do zapewnienia,
ze aspekty zwigzane z nieuprawnionymi wtargni¢ciami na droge startowa zostaty uwzglednione juz na etapie
projektowania nowych drég startowych i1 drog kolowania. W ramach tych wytycznych, podstawowe
uwarunkowania dotycza ograniczenia liczby statkdbw powietrznych lub pojazdéw wjezdzajacych lub
przecinajacych droge startowa, zapewnienia pilotom wzmocnionego podgladu catej drogi startowej oraz
wlasciwych drog kotowania zidentyfikowanych w miare mozliwosci, jako punkty niebezpieczne.

21.2 Linia $rodkowa drogi kotowania do wjazdu na drogg startowg powinna by¢, na ile to mozliwe,
prostopadta do linii Srodkowej drogi startowej. Ta zasada projektowa zapewnia pilotom niezaktécony widok calej
drogi startowej w obydwu kierunkach w celu potwierdzenia, ze na drodze startowej oraz na podejsciu nie znajduje
si¢ kolizyjny ruch zanim rozpocznie si¢ jazd¢ w kierunku drogi startowej. Jezeli kat kolowania uniemozliwia
zapewnienie niezaktoconego widoku w obu kierunkach, nalezy uwzgledni¢ zapewnienie prostopadiej czesci drogi
kotowania w bezposrednim sasiedztwie drogi startowej w celu zapewnienia pilotom pelnego obrazu przed
wjazdem lub przecigciem drogi startowej.

21.3 W przypadku drég kotowania przecinajacych drogi startowe, nalezy unikaé projektowania drog
kotowania o szeroko$ci wickszej niz zalecana przez Zatacznik 14. Ta zasada projektowa zapewnia ulepszone
rozpoznawanie lokalizacji miejsca oczekiwania przed drogg startows oraz towarzyszacych znakow pionowych,
oznakowania poziomego oraz o$wietlenia.

21.4 Istniejace drogi kotowania o szerokosci wigkszej niz zalecana w Zataczniku 14 moga zostac
poprawione poprzez malowanie oznakowania poziomych krawedzi drogi kotowania zgodnie z zalecana
szerokoscia. O ile jest to mozliwe, preferuje si¢ przeprojektowanie takich miejsc we wtasciwy sposob, a nie ich
ponowne malowanie.

21.5 Wijazdy z drogi kotowania na droge startowa powinny by¢ rownolegle wzgledem siebie oraz
powinny by¢ wyraznie oddzielone od powierzchni bez nawierzchni sztucznej. Ta zasada projektowa daje
mozliwo$¢ zapewnienia kazdemu miejscu oczekiwania przed drogg startowg obszaru ziemnego do wiasciwego
umieszczenia towarzyszacego znaku pionowego, oznakowania poziomego oraz o$wietlenia w kazdym miejscu
oczekiwania przed drogg startowa. Ponadto, ta zasada projektowa eliminuje zbedne koszty budowy bezuzytecznej
nawierzchni sztucznej jak rowniez koszty zwigzane z malowaniem oznakowania poziomego krawedzi drogi
kotowania wskazujacego taka bezuzytecznag nawierzchni¢. Generalnie, nadmiar stref z nawierzchniami
sztucznymi w miejscach oczekiwania przed drogg startowa zmniejsza skuteczno$¢ znakéw pionowych,
oznakowania poziomego oraz o$wietlenia.

21.6 Nalezy budowa¢ drogi kolowania, ktore przecinajg droge startows, jako pojedyncza prosta droga
kotowania. Nalezy unika¢ dzielenia drogi kotowania na dwie czgéci po przecigciu drogi startowej. Ta zasada
projektowa zapobiega konstruowaniu drog kotowania w ksztalcie litery Y, ktore znane sa jako stwarzajace ryzyko
wystapienia nieuprawnionych wtargni¢¢ na drogg startowa.

21.7 Jezeli jest to mozliwe, nalezy unika¢ budowania drog kotowania, ktore posiadaja wjazd w potowie
drogi startowej. Ta zasada projektowa pomaga zmniejszy¢ ryzyko kolizji w najbardziej niebezpiecznych
miejscach (wysokoenergetyczne miejsce), poniewaz zwykle odlatujacy statek powietrzny posiada zbyt wiele
energii, aby zatrzymac sig, ale nie posiada dostatecznej predkosci do startu.
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21.8 Nalezy zapewni¢ wyrazny podzial nawierzchni pomiedzy droga kotowania szybkiego zjazdu oraz
innymi nieszybkimi drogami kotowania prowadzacymi do drogi startowej lub przecinajacymi droge startows.
Ta zasada projektowa pozwala unikng¢ wzajemnego naktadania si¢ dwoch drég kotowania tworzacych obszerng
nawierzchni¢ sztuczna, co wprowadzatoby w btad pilota wjezdzajacego na drogg startowa.

21.9 Na ile to wykonalne, nalezy unika¢ umieszczania réznych materiatow nawierzchniowych (asfalt
oraz beton) w miejscach oczekiwania przed droga startowa lub w ich bliskim sasiedztwie. Ta zasad projektowa
zapobiega powstawaniu zamieszania zwigzanego z faktyczng lokalizacja miejsca oczekiwania przed droga
startowa.

21.10 Obwodowe drogi kotowania. Wiele lotnisk posiada wiecej niz jedng droge startowa, zwlaszcza
parzyste rownolegle drogi startowe (dwie drogi startowe po jednej stronie terminala), co powoduje problem
polegajacy na tym, ze albo podczas przylotu albo podczas odlotu statek powietrzny musi przeciagé droge startowa.
Przy takiej konfiguracji, celem bezpieczenstwa jest unikanie lub przynajmniej ograniczenie do minimum liczby
skrzyzowan z droga startowg. Cel ten mozna osiagnaé poprzez budowg ,,obwodowej drogi kotowania”.
Obwodowa droga kotowania to trasa kotowania, ktora prowadzi dookota konca drogi startowej umozliwiajac
przylatujacemu statkowi powietrznemu (jezeli ladowania odbywaja si¢ na zewngtrznej drodze startowej) przejazd
do terminala lub odlatujacemu statkowi powietrznemu (jezeli odloty odbywaja si¢ na zewnetrznej drodze
startowej) przejazd do drogi startowej bez przecinania drogi startowej lub wchodzenia w kolizje z odlatujagcym
lub dolatujacym statkiem powietrznym.

21.11 Obwodowa droga kotowania powinna by¢ projektowana zgodnie z nastepujgcymi kryteriami:

a) Wymagana jest dostateczna przestrzen pomiedzy progiem lagdowania na linig $rodkowg drogi kotowania
W miejscu przecigcia pod S$ciezka podejscia w celu umozliwienia krytycznym kotujacym statkom
powietrznym przejscie pod podejsciem bez naruszania jakiejkolwiek powierzchni podejscia.

b) Wplyw podmuchu od silnikéw odrzutowych startujacych statkoéw powietrznych powinien zostaé
uwzgledniony w konsultacji z producentami statkdw powietrznych, zasigg ciggu przy starcie powinien zosta¢
oceniony w trakcie okreslania lokalizacji obwodowej drogi kotowania.

c) Wymog dotyczacy strefy bezpieczenstwa konica drogi startowej jak rowniez mozliwe zaktdcenia z systemami
ladowania oraz innymi pomocami nawigacyjnymi nalezy roéwniez wzia¢ pod uwage. Na przykilad, w
przypadku systemu lgdowania wedlug wskazan przyrzadéw (ILS) obwodowa droga kotowania powinna by¢
zlokalizowana za anteng kierunku, nie pomigdzy anteng kierunku a drogg startowg ze wzglgdu na mozliwos¢
wystgpienia powaznych zaklocen systemu ladowania wedlug wskazan przyrzadoéw, majgc na uwadze, ze jest
to trudniejsze do osiggnigcia, poniewaz odlegto§¢ pomiedzy anteng nadajnika kierunku oraz drogg startowa
jest wigksza.

d) Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage kwestie zwigzane z czynnikiem ludzkim. Nalezy podja¢ odpowiednie
srodki majgce na celu wspieranie pilotow w rozroznieniu statkow powietrznych, ktore przecinaja droge
startowa a tymi, ktore sa bezpieczne na obwodowej drodze kotowania
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Sekcja 22 Dane kartograficzne lotniska

22.1 Wprowadzenie

Rozdziat 2 pkt 2.1.2 oraz 2.1.3 zawieraja przepisy dotyczace zapewniania danych kartograficznych lotniska.
Elementy danych kartograficznych lotniska sa gromadzone oraz udost¢pniane stuzbom informacji lotniczej
w stosunku do lotnisk wyznaczonych przez Panstwa z uwzglednieniem planowanych zastosowan. Zastosowania
te sa SciSle zwigzane z okreslong potrzeba oraz wykorzystaniem operacyjnym, gdzie uzycie danych datoby
korzysci w zakresie bezpieczenstwa lub mogloby by¢ wykorzystane jako s$rodek tagodzenia probleméw
zwiazanych z bezpieczenstwem.

22.2  Zastosowanie

22.2.1  Dane kartograficzne lotniska obejmuja dane geograficzne lotniska wspierajace zastosowania,
ktére poprawiaja $wiadomos$¢ sytuacyjna uzytkownika lub stanowig uzupelnienie nawigacji naziemnej,
zwigkszajac tym samym marginesy bezpieczenstwa oraz skuteczno$¢ operacyjna. Przy odpowiedniej doktadnosci
elementow danych, te zestawy danych wspieraja wspdlne podejmowanie decyzji, ogdlng swiadomos$¢ sytuacyjng
oraz aplikacje kierowania ruchem lotniskowym. Te zestawy danych maja na celu zastosowanie w nastgpujacych
obszarach zeglugi powietrznej:

a) poktadowe okreslanie pozycji oraz $wiadomo$¢ trasy, w tym ruchome mapy z pozycjg wlasnego statku
powietrznego, kierowanie naziemne i nawigacja;

b) $wiadomos$¢ ruchu w tym dozorowanie oraz wykrywanie i alarmowanie o nieuprawnionych wtargnieciach
na droge startowa (tj. odpowiednio A-SMGCS poziom 1 2);

€) okreslanie pozycji naziemnych oraz $wiadomo$¢ tras, w tym zobrazowania sytuacji z pozycjami statkow
powietrznych i pojazdow oraz trasa kotowania, prowadzenie naziemne oraz nawigacja (tj. A-SMGCS poziom
3i4);

d) ulatwienia dla informacji lotniczych dotyczacych lotniska, w tym NOTAM-y;
e) zarzadzanie zasobami oraz infrastruktura lotniskowsa; oraz
f)  opracowywanie map lotniczych.
23.2.2  Dane te mogg by¢ wykorzystywane w innych zastosowaniach takich jak szkolenie / symulatory

lotu oraz poktadowe lub naziemne ulepszone systemy wizualizacji (EVS), syntetyczne systemy wizualizacji (SVS)
oraz polgczone systemy wizualizacji (CVS).

22.3  Okreslanie lotnisk, ktore sa zobowigzane do gromadzenia danych kartograficznych

22.3.1 W celu okreslenia, ktore lotniska mogg skorzysta¢ z zastosowan wymagajacych gromadzenia
elementow danych kartograficznych, mozna uwzgledni¢ nastepujace charakterystyki lotniska:

— ryzyka zwigzane z bezpieczenstwem,;
— warunki widocznosci;

— ukfad lotniska; oraz

— natgzenie ruchu lotniczego.

Uwaga. — Dalsze wytyczne dotyczgce danych kartograficznych lotniska znajdujg si¢ w Doc 9137,
Podrecznik stuzb portu lotniczego, Czes¢ 8 — Stuzby operacyjne portu lotniczego.
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ZALACZNIK B POWIERZCHNIE OGRANICZAJACE PRZESZKODY

POWIERZCHNIE OGRANICZAJACE PRZESZKODY

Uwaga. - Rysunek przedstawia powierzchnie ograniczajace przeszkody
na lotnisku z dwiema drogami starfowymi, z drogg startowg przyrzgdowg
~ oraz drogq startowq nieprzyrzgdows. Obie drogi startowe wykorzystywane
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