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WYKAZ ZMIAN
Nr Nr Opis zmiany Woprowadzenie: Data
zmiany | rozdziatu
Dokumentacja prowadzona przed wydaniem INOP FIR EPWW
Uproszczone zblizanie proceduralne M. Zazula 2003r.
Instrukcja Operacyjna Sektor Warszawa Zblizanie ACCPL3 29.01.2016
Instrukcja Operacyjna Kontrolera Obszaru ACCPL3 22.08.2019
Ins’qukga Opferacyjna Kontrolera Zblizania Krakéw ACCPL3 J. Goc 2020r.
Zblizanie [projekt]
Instrukcja Operacyjna Kontrolera Wiezy ACCPL3 J. Goc 2020r.
Instrukcja Operacyjna FIS ACCPL3 M. Zymta 23.04.2020
Zmiany w ramach INOP FIR EPWW
1 Pierwsze wydanie zbiorcze ACCPL3 M. Zymta 13.08.2020
2 Drugie wydanie zbiorcze ACCPL3 R. Sobot
ACCPL13 Dawid 08.03.2021
M. Zymta
3 AIRAC 2104, CTA06, MIL ATS, sektoryzacja FIS, | ACCPL3 R. Sobot 25 05.2021
poprawki edytorskie ACCPL13 Dawid T
4 Wysokosci koordynowane, koordynacja ACC/TMA,
TMA Warszawa, TMA Krakéw, HEMS, EPDE, | ACCPL3 Dawid 30.09.2021
poprawki edytorskie
5 LoA EDWW/EDMM, AFIS + Radio, VFR specjalny, ACCPL3 Dawid 28.10.2021
poprawki edytorskie
6 Separacje w turbulencji w $ladzie; ograniczenia
rozpietosci skrzydet EPBY, EPKK; LVP EPBY, EPGD, | ACCPL3 Dawid 30.11.2021
EPKT, EPLB
7 LoA UKLV, poprawki edytorskie ACCPL3 Dawid 17.12.2021
8 Nowa sektoryzacja ACC, czestotliwosci .x25/.x75 ACCPL3 Dawid 13.02.2022
9 Zmiana wysokosci  koordynowanych EPMO, .
LoA ESMM. LoA LKAA ACCPL3 Dawid 24.03.2022
10 AIRAC 2204, zmiana hierachii top-down TMA ACCPL3 Dawid 30.04.2022
Warszawa
11 Zmiana czestotliwosci EPWW_N_CTR, wycofanie .
VOR WAR ACCPL3 Dawid 01.06.2022
12 Separacje w $ladzie aerodynamicznym, wydzielenie .
QRC do osobnego dokumentu, ATIS EPBY ACCPL3 Dawid 16.07.2022
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| O WSTEP

0.1 Cel dokumentu

Niniejszy dokument powstat na potrzeby wyznaczenia wytycznych i standaryzacji procedur obstugi wykonywanych przez
wirtualnych kontroleréw Polish VACC w ramach sprawowanej kontroli ATC w sieci VATSIM.

Dokument powstat wytgcznie na potrzeby sieci VATSIM i nie moze by¢ stosowany poza nim, w szczegdlnosci nie
powinien by¢ stosowany operacyjnie w ramach prawdziwych stuzb kontroli ruchu lotniczego.

0.2 Tres¢ dokumentu

Z niniejszego dokumentu nalezy czerpac wiedze i rozumieé go w nastepujacy sposéb:

— informacje ogélne, odnoszace sie do poszczegdlnych typow kontroli (Kontrola ruchu lotniskowego, kontrola
zblizania, procedury kontroli radarowej i proceduralnej),
— informacje szczegétowe, odnoszace sie do poszczegdlnych TMA. Zawarte informacje zbudowane s3g
W nastepujacy sposob:
o informacje o lotniskach lezagcych w granicach TMA,
o informacje o przestrzeni TMA
— zataczniki, w ktorych znajdujg sie gtéwnie zebrane informacje w formie QRC (,Quick Reference Cards”), ktére
stuza do szybkiego podgladu najwazniejszych informacji podczas sprawowania kontroli.

0.3 Definicje

Woyrazenia wystepujace w niniejszym dokumencie majg nastepujace znaczenie:

Kontroler Ruchu Lotniczego - (Kontroler, ATC) - osoba odpowiedzialna za stuzbe kontroli ruchu lotniczego w sieci
VATSIM, posiadajgca rating kontrolerski, dopuszczona do kontrolowania wybranej pozycji i zalogowana zgodnie
z VATSIM Global Rating Policy.

Zatoga Statku Powietrznego/Pilot - osoba odpowiedzialna za kontrole nad statkiem powietrznym w sieci VATSIM,
podtaczona zgodnie z zasadami sieci VATSIM.

Pozostate definicje przyjmuje sie na podstawie Rozdziatu 1 ICAO Doc 4444.

0.4 Podstawy prawne

Niniejszy dokument powstat w oparciu o ponizsze podstawy prawne, uzyte i sformatowane na potrzeby sieci VATSIM:

— ICAO Doc 4444 - Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (wersja polska na
podstawie Wytycznych Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego)

— AIP Polska

— Polish VACC Policy

— VATSIM Code of Conduct

— VATSIM Code of Regulations

— VATSIM Global Ratings Policy

— VATSIM Global Controller/ATIS Information Policy

— VATEUD Policies and Regulations
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0.5 Odpowiedzialnos¢ tresci

Dokument podlega edyc;ji i aktualizacji przez Zarzad Polish VACC. Gtéwng piecze nad dokumentem sprawuje Cztonek
Zarzadu PL-VACC odpowiedzialny za zmiany operacyjne w vFIR Warszawa lub - w przypadku braku - Dyrektor Polish
VACC.

0.6 Obowiazki ATC

Zgodnie z zapisem art. 4 Polish VACC Policy, zwtaszcza pkt 2a niniejszego artykutu, osoby zapewniajgce kontrole w vFIR
Warszawa majg obowigzek stosowaé sie do procedur wyznaczonych przez odpowiednich cztonkéw zarzadu Polish
VACC, stad tez znajomos$¢ tego dokumentu i stosowanie go w praktyce w ramach zajmowanych pozycji jest
obowigzkowa.

1 PRZESTRZEN VFIR WARSZAWA

1.1 Podziat przestrzeni

Przestrzen kontrolowana:

a) Obszar kontrolowany od FL95 do FL660 - klasy ,C".

b) TMA, CTR - ponizej FL 95 - klasa ,C" lub ,D" - patrz ENR 2.1.1 lub AD 2.
c¢) MTMA, MCTR - klasa ,D” - patrz ENR 2.1.1 lub MIL AD 2.

d) Przestrzenie z delegowang stuzba do innych FIR - patrz ENR 2.1.2

Przestrzen niekontrolowana - klasy ,,G” - obejmuje:

przestrzen powietrzng od GND do FL 95 poza przestrzenig kontrolowana.

Przestrzen wojskowa

W sieci VATSIM symulowane sg obecnie jedynie MCTR Deblin, MCTR Krzesiny oraz MTMA Deblin.

Pod nieobecno$¢ vATC odpowiedzialnego za dang wojskowg przestrzen powietrzna, przestrzenie te degradowane s3 do
przestrzeni klasy G.

Pozostate przestrzenie wojskowe nie sg obecnie symulowane i zostaty zdegradowane do przestrzeni klasy G.
Zredukowane Minimum Separacji Pionowej (RVSM) w vFIR Warszawa

Przestrzen powietrzna vFIR Warszawa miedzy FL 290 i FL 410 wtacznie jest przestrzenig RVSM.

W przestrzeni tej minimum separacji pionowej wynosi

1000 ft: miedzy statkami powietrznymi posiadajacymi zezwolenie na operacje RVSM,

2000 ft:

— miedzy statkiem powietrznym posiadajacym zezwolenie na operacje RVSM, a statkiem powietrznym nie
posiadajgcym takiego zezwolenia,

— miedzy statkami powietrznymi nieposiadajacymi zezwolenia na operacje RVSM,

— statkami powietrznymi lecacymi w szyku, a jakimkolwiek innym statkiem powietrznym.
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1.2 Zapewniane stuzby przez ATC

W ramach vFIR Warszawa, zapewniane s3 niniejsze stuzby ruchu lotniczego:

Stuzba kontroli ruchu lotniczego (ATS):

lotniska - dla ruchu lotniskowego,
kontroli zblizania - dla lotéw kontrolowanych przylatujgcych lub odlatujacych statkéw powietrznych,
kontroli obszaru - dla lotéw kontrolowanych, wykonywanych w obszarach kontrolowanych.

Stuzba kontroli moze by¢ sprawowana za pomoca:

radaru wtérnego dozorowania - radarowy system dozorowania wykorzystujacy nadajniki/odbiorniki (urzadzenia
zapytujace) i transpondery. Dostepne operacyjnie w catej przestrzeni FIR EPWW powyzej FL95 oraz
w wybranych TMA, w ktorych dostepne jest pokrycie radarowe,

kontroli proceduralnej - rodzaj kontroli, w ktérej informacje uzyskiwane za pomocga systemu dozorowania ATS
nie s3 konieczne dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego (za pomoca meldunkéw pozycyjnych zatogi).

Stuzba informacji powietrznej (FIS):

informacje meteorologiczne, SIGMET i AIRMET,

informacje o wiadomym ruchu powietrznym - Informacja podana przez organ stuzb ruchu lotniczego dla
ostrzezenia pilota o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu lotniczym, ktéry moze sie znajdowaé w poblizu
jego pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu pomocy dla zapobiezenia kolizji,

skoordynowane informacje odnos$nie dostepu izezwolen na wlot do przestrzeni kontrolowanych,
w porozumieniu z odpowiednimi kontrolerami ATC.

Stuzba alarmowa (ALRS):

Ze wzgledu na specyfike VATSIM stuzby alarmowej w vFIR Warszawa de facto nie prowadzi sie, za wyjatkiem
fazy INCERFA, gdzie w przypadku braku komunikacji ze statkiem powietrznym w ciggu okreslonego czasu,
jednostka sprawujaca FIS powinna zainicjowac prébe kontaktu z pilotem, zaréwno drogg radiowa VHF lub
wiadomoscig tekstowa.

Poszczegélne fazy stuzby alarmowej, jak i zasady sprawowania stuzby informacyjnej opisane s3 w rozdziale Stuzby
Informacji Powietrznej - FIS.
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1.3 Loty IFR

Loty IFR w vFIR Warszawa muszg odbywac sie zgodnie ze ztozonym planem lotu.

ATC ponosi odpowiedzialno$¢ za sprawdzenie poprawnosci planu lotu do granicy vFIR EPWW. W ramach mozliwosci
czasowych i ruchowych, powinien on wyjasni¢ na czym polega btad w planie lotu.

Przejscie z przepisow VFR na IFR w trakcie lotu moze odby¢ sie wytacznie na Minimalnej Wysokosci Sektorowej (AMA
- Area Minimum Altitude)

Przejscie z przepiséw IFR na VFR w trakcie lotu moze odby¢ sie wytgcznie w warunkach VMC.

Odpowiedzialnos¢ ATC polega na upewnieniu sie poprzez korespondencje z pilotem, czy powyzsze warunki zostajg
zachowane.

1.4 Loty VFR

W przestrzeni kontrolowane;:

Obowiazek ztozenia planu lotu powstaje w momencie, gdy lot rozpoczyna sie, koiczy lub w jakiejkolwiek fazie lotu
przecina/narusza przestrzen kontrolowang dowolnej klasy.

Przestrzen niekontrolowana:

Na lot VFR w przestrzeni niekontrolowanej nie ma obowiazku sktadania planéw lotu.
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1.5 Zasady przydzielania kodéw transpondera

Do dyspozycji wirtualnej kontroli ruchu lotniczego w FIR Warszawa przyznana jest pula kodéw transpondera w zakresie
od 4500 do 4577. Daje to 64 rézne kody.

Sektory Zakres \ l. kodéw \
ACC (EPWW _CTR) 4500 - 4577 64

TMA Proceduralne 4500 - 4517 16

TMA EPPO & EPWR | 4520 - 4527 8

TMA EPGD 4530 - 4537 8

TMA EPKK 4540 - 4547 8

TMA EPWA 4550 - 4577 24

Zakres rezerwowy 4000 - 4077 64

Przyznawane w ten sposéb kody transpondera wyczerpuja sie w naturalny sposéb, kiedy zajete sg najczesciej obsadzane
pozycje ATC i wystepuje standardowa sytuacja ruchowa. Powinny one by¢ przyznawane poczynajagc od najnizszego
dostepnego numeru.

Gdy jest zalogowany kontroler na stanowisku ACC, odpowiada on za ostateczne decyzje dotyczace przyznawania kodéw
transpondera.

W przypadku, kiedy kontroler zajmuje pozycje w sektorze innym niz wyszczegdlnione zobowigzany jest skonsultowacé
zakres lub kody squawk dla konkretnych statkéw powietrznych z kontrolerem ACC, o ile ten jest zalogowany, jezeli nie,
to kontroler powinien przyznawac kody od najnizszego dostepnego kodu z podstawowego zakresu.

Zaprezentowane zakresy kodéw sg zaimplementowane w sektorach umieszczonych na stronie pl-vacc.org.pl i podczas
codziennej pracy zaleca sie korzystanie z automatycznie przydzielanych kodéw.

*Kontroler zajmujacy pozycje Wiezy petnigcej proceduralng kontrole zblizania w odpowiednim TMA powinien
przydziela¢ odpowiedni kod transpondera wytacznie w zastosowaniu do odlotéw.

W przypadku duzego natezenia ruchu, kiedy pula kodéw powtarzana jest czesciej niz raz na godzine, do dyspozycji
kontroleréow dostepny jest rezerwowy zakres 4000 - 4077.

VER: Domysinym kodem dla lotéw VFR jest kod 7000. SP lecacy z tym kodem moze zosta¢ zidentyfikowany radarowo
przez kontrolera w przestrzeni kontrolowanej oraz mie¢ zapewniany FIS (AFIS) w przestrzeni klasy G z wykorzystaniem
zobrazowania radarowego, jednak wytacznie w przypadku, w ktorym kontroler ma uzasadniong pewnos$¢ co do
identyfikacji SP (brak innego ruchu z tym samym kodem transpondera w promieniu 20nm). W przypadku braku takiej
pewnosci, kontroler moze przydzieli¢ kod transpondera z puli standardowej 4500-4577.

Indywidualnie przyznany unikalny kod transpondera nie powinien by¢ zmieniany niezaleznie od przysztej trasy statku
powietrznego.

Transponder w modzie S: Wprowadzenie identyfikacji mode S w vFIR Warszawa

Wszystkie statki powietrzne wykonujace lot w przestrzeni objetej podstawows identyfikacjg trybu S (mapa ponizej)
odlatujace z lotniska znajdujacego sie w FIR Warszawa, winny otrzymac kod transpondera 1000, a w momencie uzyskania
kontaktu radarowego zostaé zidentyfikowane jako statek powietrzny skomunikowany w trybie S. W przypadku, gdy
statek powietrzny wykonuje poza wskazang przestrzenia, nalezy przydzieli¢ kod dyskretny transpondera w trybie Ci po
starcie dokona¢ identyfikacji zgodnie z obecnie obowigzujacymi standardami radarowymi.

W przypadku przyjmowania statku powietrznego obecnie znajdujgcego sie w powietrzu, identyfikacja w trybie S
nastepuje automatycznie. Kod dyskretny transpondera ustawiony przez pilota powinien by¢ jednym, z ponizej
wskazanych: 0000, 1000 (zalecany, uzywany w FIR Warszawa), 1200, 2000, 2200. Jezeli w planie lotu przydzielono inny,
dyskretny kod transpondera, nalezy dokona¢ identyfikacji w trybie C. Jezeli statek powietrzny wykazuje réznice miedzy
przydzielonym w planie lotu kodem dyskretnym, a tym ustawionym na transponderze, identyfikacja nie moze sie odby¢.
Do dyspozycji kontrolera ruchu lotniczego w dalszym ciggu pozostajg pozostate, konwencjonalne sposoby identyfikacji
(opisanych w ICAQ Doc 4444, rozdziat 8, pkt 8.6.2 i 8.6.3).
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Lista FIR obejmujacych przydzielenie kodu ,1000":
EPWW, ED** (EDWW, EDMM, EDUU, EDGG), LKAA, LZBB, LROP, LHAA, EBBU, LOWV,

LF** (LFFF + LFEE + LFMM + LFRR + LFBB)

Lista kodéw wyposazenia statkéw przydziel

HI,LEG,W,P,S, LBl

SHANNON BIR
[Esyy

ajacych kod ,, 1000

** BREMEN FIR
EDWW)

STFIR':

LFRR) T

FARCELONA

(LECE]

*k
LI*,

W VFIR Warszawa do przydzielania kodéw transpondera wykorzystywany jest plugin CCAMS, stanowiacy rozwiniecie

ModeS pluginu.
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2 DOSTEPNE POZYCJE ATC

2.1 Delivery [DEL]

Zakres obowigzkéw kontrolera DEL obejmuije:

— sprawdzenie poprawnosci planu lotu i wyjasnianie watpliwosci w nim zawartych,
— przydzielenie standardowych instrukcji odlotowych (pas, SID),
— koordynacja z innymi kontrolerami niestandardowych instrukcji odlotu takich jak:
o odlot z innego pasa niz aktywny,
o niezdolno$¢ do wykonania SID,
o lot VFR w strefie kontrolowanej,
— przekazanie informacji pogodowej (aktualng wersje ATIS lub - w przypadku jego braku - odczyt ostatniego
METAR),
— w przypadku zarzadzenia przez koordynatora operacji wprowadzenia slotéw, informowanie pilotéw
o op6znieniach i przydzielonych slotach.

Zasady przekazywania statkéw powietrznych z Delivery do nastepnego kontrolera:

— kontroler Delivery prosi zatoge po wydaniu zezwolenia o zgtoszenie gotowosci do wypchania/uruchamiania,
— gdy zatoga SP zgtosi gotowo$¢, kontroler Delivery, w oparciu o koordynacje i sytuacje ruchowa:
o hna stanowisku zdalnym (,przelotowym”), po koordynacji z kontrolerem GND wydaje instrukcje
uruchamiania silnikéw,
o na stanowisku przy terminalu (wymagajacym wypychania) przekazuje taczno$é¢ do nastepnego
kontrolera (GND).

W przypadku, gdy statek powietrzny musi oczekiwac (np. ze wzgledu na slot lub sytuacje ruchowa), DEL informuje zatoge
statku powietrznego o pozostaniu na jego czestotliwosci i przekazuje tacznos¢ dopiero, gdy dany statek powietrzny
bedzie mégt rozpoczaé procedure wypychania i/lub uruchamiania.

2.2 Koordynator operacji ,Planner” [P_DEL]

Stanowisko Plannera nie jest standardowg pozycjg uruchamiang przez kontrolera. Planner powotywany jest w ponizszych
przypadkach:

— planowane jest wydarzenie, ktére ma przyciggnac sporg ilo$¢ ruchu,
— ruch dorazny przekracza mozliwosci ruchowe obecnie zalogowanych kontroleréw.

Zadania na stanowisku Plannera:

— przydzielanie slotéw,
— koordynacja prac z gtéwnym Delivery.

Sloty wystawiane s3g na podstawie:

— weczesniej ustalonego harmonogramu (np. podczas wydarzenia)
— na podstawie czaséw logowan i wprowadzonych czaséw odlotéw w planach lotéw

2.3 Ground [GND]

Zakres obowigzkéw kontrolera GND obejmuje:

— wydawanie instrukcji na uruchamianie i wypychanie,

— prowadzenie ruchu naziemnego po drogach kotowania i ptytach postojowych,

— kolejkowanie odlotow i unikanie opdznien podczas duzego ruchu,

— podawanie do informacji zatogi odlatujgcego statku powietrznego zmian w informacjach pogodowych, w tym
obowiagzkowo kazdorazowo zmiane w ci$nieniu QNH,
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zapewnienie ,top-down” pozycji DEL, w przypadku, gdy ta jest offline, lub pozycja DEL na danym lotnisku nie
jest sprawowana.

Zasady przekazywania odlatujacych statkow powietrznych z Ground do nastepnego kontrolera:

domyslinie statki powietrzne przekazywane s na ,contact/nawiqz tgcznosc...” w momencie zblizania sie do punktu
oczekiwania przed pasem,

na zyczenie nastepnego kontrolera, statki powietrzne moga byc¢ przekazywane w formie ,monitor/monitoru;...”,
zwykle przekazanie powinno nastgpi¢ w momencie, gdy istnieje uzasadniona pewnos$¢ braku wystgpienia
konfliktu z innym ruchem na ziemi oraz zatoga statku powietrznego nie bedzie potrzebowata dodatkowych
instrukcji kotowania od kontrolera GND,

w przypadku dtugiej kolejki odlotowej, statki powietrzne zostajg przekazane do nastepnego kontrolera
w momencie, gdy istnieje prawdopodobienstwo wystgpienia potrzeby wydania polecenia zatodze przez
nastepnego kontrolera.

2.4 Tower / Wieza [TWR]

Zakres odpowiedzialnosci kontrolera TWR:

kontrola ruchu lotniczego w granicach CTR, w tym kontrole statkdw powietrznych VFR w dowolnym miejscu
strefy kontrolowanej,

kontrole przylatujacych statkéw powietrznych IFR podczas podejscia do pasa oraz kontrole wszelkich operacji
na drogach startowych,

Zapewnienie informacji ATIS (na wybranych lotniskach) lub informacji pogodowej na zyczenie zatogi statku
powietrznego, w tym obowigzkowo kazdorazowo informowanie o zmianie obowigzujgcego cisnienia QNH,
zapewnienie ,top-down” pozycji GND, w przypadku, gdy ta jest offline, lub pozycja GND na danym lotnisku nie
jest sprawowana.

Kontrola ruchu lotniskowego odbywa sie w zgodnie z procedurami dla stuzb kontroli lotniska, opisanych szczegétowo
w rozdziale 6 oraz rozdziale 7 ,Zarzadzania Ruchem Lotniczym” (Doc 4444), ktérego najwazniejsze informacje, procedury
i metody zostaty opisane w niniejszym dokumencie, zaréowno w wersji ogdlnej (stosowanej na wszystkich lotniskach
kontrolowanych) oraz szczegétowo (w ramach odstepstw w procedurach lokalnych dla danego lotniska).

3 METODY | PROCEDURY KONTROLI RUCHU LOTNISKOWEGO

3.1 Zezwolenia na lot

Zezwolenie na lot IFR sktada sie z:

granicy zezwolenia, informujacej o lotnisku docelowym,

procedury odlotowe),

pasa w uzyciu (jesli nie wynika on bezposredniego z wyznaczonej procedury SID lub z informacji ATIS),
poczatkowego wznoszenia (jesli nie wynika to z przydzielonej procedury SID)

kodu transpondera,

aktualnego znacznika ATIS (lub pogody, jesli na lotnisku wystepuje ATIS, jednakze podanej w osobnej transmisji
radiowej).

Sprawdzenie poprawnosci planu lotu:

poprawne uzupetnienie lotniska odlotu i lotniska docelowego,
wysokos¢ przelotowa zgodna z potéwkowym systemem poziomow lotu,
poprawnosc trasy minimum do granicy FIR,

analiza sekcji Remarks.
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3.2 Zezwolenia na uruchamianie i wypychanie

Zezwolenie na uruchomienie (i ewentualne wypychanie) moze zosta¢ wydane w momencie, gdy:

— zatoga statku powietrznego zgtasza gotowo$¢ do uruchomienia,
— za statkiem powietrznym nie porusza sie zaden inny statek powietrzny/pojazd,
— zezwolenie nie wptynie negatywnie na sytuacje ruchowa.

Szczegbtowe procedury lokalne odnosnie uruchamiania i wypychania opisujg odpowiednie dalsze rozdziaty.

3.3 Instrukcje kotowania

Instrukcje kotowania powinny zosta¢ wydane w taki sposéb, by:

— drogi kotujacych statkéw powietrznych nie krzyzowaty sie za wyjatkiem, gdy podano odpowiednie instrukcje
warunkowe,

— poruszanie sie na ptycie zostato ograniczone do minimum, tj. droga kotowania byta jak najkroétsza,

— wyznaczona droga kotowania i przekazana instrukcja nie moze naruszaé, ani stwarzac ryzyka nieuprawnionego
wtargniecia na aktywny pas startowy,

— zachowywaé¢ odpowiednie bufory w okolicach punktéw oczekiwania pasa aktywnego: uzywanych do
zajmowania oraz zwalniania pasa tak, by nie blokowa¢ mozliwosci ruchu statkéw powietrznych zajmujacych lub
zwalniajacych pas startowy.

3.4 Operacje pasa startowego

WYybér pasa startowego
WYybér pasa startowego odbywa sie wg ponizszego Systemu Preferencji Doboru Pasa Startowego:

1. Sita wiatru

Sita wiatru ‘ Wybrany pas
0-5 kts WYybér pasa niezalezny od kierunku wiatru
6 - 15 kts WYyboér pasa blizszy kierunku ,pod wiatr” chyba, ze inne warunki
atmosferyczne determinujg inny wybér
> 16 kts

Wybér ,pod wiatr” bez wzgledu na pozostate warunki atmosferyczne

> G20 kts porywy

2. Oprzyrzadowanie
Lepsze oprzyrzagdowanie pasa, kolejno:

— Oprzyrzadowanie i procedury LVP (ILS CAT II/1ll, RNP AR APCH),

— Oprzyrzadowanie i procedury do ladowania precyzyjnego (ILS),

— Oprzyrzadowanie i opublikowane procedury do lagdowania nieprecyzyjnego (VOR, NDB, RNP),
— Oprzyrzadowanie wzrokowe (PAPI, typ o$wietlenia pasa)

Stan pasa

4. Wzgledy bezpieczenistwa

w
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Operacje zajmowania i zwalniania pasa

Instrukcja zajecia pasa moze odby¢ sie wytacznie, jezeli pas nie wydano zadnego zezwolenia innemu statku powietrznemu
na uzycie tego pasa startowego do startu lub lgdowania. Wyjatkiem jest instrukcja warunkowa, pod warunkiem
potwierdzenia przez zatoge statku powietrznego mozliwosci jej wykonania (np. zgtoszenie ruchu w zasiegu wzroku).
Zajecie pasa moze odbyc sie tez w przypadku, gdy porusza sie po nim inny statek powietrzny, niewykonujacy powyzej
wymienionych operacji (np. kotujacy, przecinajacy pas, korczacy dobieg itp.)

Zajecie pasa i mozliwos¢ odlotu ze skroconego dystansu startowego wymaga potwierdzenia ze strony zatogi lotniczej
chyba, ze lokalne procedury méwig inacze;j.

Pas startowy uznaje sie za zwolniony w momencie, gdy statek powietrzny w catosci przekroczy punkt zatrzymania (stop-
bar) catym swoim obwodem.

3.5 Odlot

Zezwolenie na start moze odby¢ sie wytacznie, gdy na pasie startowym przed odlatujacym statkiem powietrznym nie
znajduje sie zaden inny statek powietrzny.

Zezwolenie na start moze by¢ wydane jedynie, gdy istnieje uzasadniona pewno$¢, ze separacja po starcie pozostanie
utrzymana.

W przypadku odlotéw, ktére po odlocie przechodza w odpowiedzialno$¢ kontrolera zblizania/obszaru, zezwolenie na
start odbywa sie tylko, gdy organ kontroli zblizania/obszaru zezwoli na ten start (udzieli ,departure release”) chyba, ze
lokalne procedury lub koordynacja méwig inacze;j.

Pozycje koncowe, jakie muszq by¢ osiggniete przez statek powietrzny (A), ktéry wylgdowat lub odlatujqcy statek powietrzny (B
lub C), zanim przylatujgcy statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na miniecie progu drogi startowej w uzyciu albo
odlatujqcy statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na start:

B A

C

~ =Droga startowa W uzyciu—z 3—;7\- _____ %,
A
\ | | = ﬁ/

Separacja statkow powietrznych odlatujacych:

— w oparciu o zobrazowanie radarowe:
o 3 NMdla odlotéw w réznych kierunkach/réznych SID,
o 5 NMdla odlotéw w tym samym kierunku/te same SID,
o 5 NM dla odlotéw w réznych kierunkach/SID w przypadku, gdy poprzedzajacy odlot SP jest o 40 kt
wolniejszy od podazajacego,
— w oparciu o kontrole czasowa: (patrz: rysunki ponizej):
o 5 minut miedzy odlatujacymi SP na tej samej trasie, jezeli poprzedzajacy bedzie przecina¢ poziom lotu
podazajacego,
o 2 minuty miedzy odlatujagcymi SP na tej samej trasie, gdy poprzedzajacy jest o min. 40 kt szybszy,
o 1 minuta miedzy odlatujgcymi SP z katami drogi réznigcymi sie nie mniej, niz 45 stopni.
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— w oparciu o kontrole wzrokows (tylko VFR):
o statek powietrzny rozpoczat zakret lub minat koniec drogi startowej.

FL 80 (2 450 m) =
FL70(2 150 m) ‘,_-/ )
FL 60 (1 850 m) =l SO M
7T e e B min——
m—-
Szybszy

o 74 kmfh (40 kt)
lub wiece)

Odloty z paséw przecinajacych sie w tym samym kierunku podlegajg wspdlnym separacjom odlotowym (start z pasa
przecinajagcego wymusza zastosowanie tych samych separacji, co dla odlotéw z tego samego pasa).

Separacja w $ladzie aerodynamicznym - odloty

Oprécz standardowych,

ustalonych separacji, waznym czynnikiem

aerodynamicznym dla samolotéw odlatujacych réznych kategorii:

Ten sam punkt rozpoczecia rozbiegu:

jest uwzglednienie separacji w $ladzie

Poprzedzajacy: Podazajacy: ‘ Separacja:

SUPER (J) CIEZKI (H) 2 minuty
SUPER (J) i 3 minuty
CIEZKI (H) SREDNI (M) 2 minuty
SUPER (J) 3 minuty
CIEZKI (H) LEKKI (L) o minut
SREDNI (M) ¥
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Podazajacy SP rozpoczyna rozbieg skrécony wzgledem SP poprzedzajacego:
Poprzedzajacy: Podazajacy: ‘ Separacja:
SUPER (J) CIEZKI (H) 3 minuty
SUPER (J) p 4 minuty
- SREDNI (M
CIEZKI (H) (M) 3 minuty
SUPER (J) 4 minuty
CIEZKI (H) LEKKI (L) 3 minut
SREDNI (M) y
Zezwolenia na operacje odlotowe nie mogg zawierac instrukcji warunkowych.
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3.6 Przylot

Za przylot rozumie sie niniejsze operacje na pasie startowym:

— ladowanie statku powietrznego,

— ladowanie oraz natychmiastowy start, tzw. ,konwojer”,

— niski przelot nad pasem,

— ladowanie z przelotem,

— wszystkie inne operacje polegajace na przecieciu z powietrza progu pasa.

Wszystkie operacje muszg otrzymacé zezwolenie najszybciej, jak to operacyjnie mozliwe, nie pdzniej jednak, niz:

— na 4 mile do progu pasa,

— na 2 mile do progu pasa po poinformowaniu zatogi lotniczej o spodziewanym opdznionym zezwoleniu na
operacje (np.: ,Expect late landing clearance”),

— w przypadku braku zobrazowania radarowego dla kontrolera wiezy, maksymalnie na 5 mil do progu pasa.
Odlegtos¢ nalezy uzyskac poprzez raport pozycji zatogi lotniczej (,Report 5 mile final”)

— w przypadku lotéw VER, nie pézZniej niz w okolicy czwartego zakretu.

Jezeli powyzsze nie sa mozliwe do zrealizowania lub sytuacja ruchowa wskazuje, ze w momencie powyzej opisanych
sytuacji nie bedzie mozna wydac zezwolenia na operacje lotnicza, nalezy przekazac zatodze instrukcje odejsécie na drugi
krag najszybciej, jak to mozliwe.

Zezwolenia na operacje przylotowe nie moga zawierac instrukcji warunkowych.

Separacja w $ladzie aerodynamicznym - przyloty

Oprocz standardowych, ustalonych separacji, waznym czynnikiem jest uwzglednienie separacji w $ladzie
aerodynamicznym dla samolotéw przylatujgcych réznych kategorii:

Poprzedzajacy: Podazajacy: Separacja:

SUPER (J) CIEZKI (H) 2 minuty
SUPER (J) . 3 minuty
. REDNI (M
CIEZKI (H) > M inuty
SUPER (J) 4 minuty
CIEZKI (H) LEKKI (L) .
SREDNI (M) Y

Jezeli podazajacy statek powietrzny wykonuje lot VFR, mozliwe jest nakazanie pilotowi utrzymywanie wtasnej separacji
z uwaga na turbulencje w $ladzie aerodynamicznym. Obowigzkowe jest wtedy podanie kategorii turbulencji w sladzie
aerodynamicznym poprzedzajgcego statku powietrznego.
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3.7 VFR w obrebie lotniska

Patrz wiecej: Kontrola ruchu VFR przez kontrolera wiezy

Warunki pogodowe w przestrzeni kontrolowanej
W celu wykonywania lotéw VFR w przestrzeni kontrolowanej, spetnione musza by¢ nastepujgce warunki pogodowe:

— Widzialnos¢ pozioma: 5km / 8km (FL100+)
— Putap chmur: 1500 ft AGL

VFR Spec:

— wytacznie w CTR,

— wytacznie w dzien,

— 1z dala od chmur i z widocznoscia terenu,

— widzialno$¢ nie mniejsza niz 1500 m (800 m dla $migtowcdw),
— max 140 kts IAS,

— putap chmur nie nizej niz 600 ft.

Uwaga: Powyzsze ograniczenia dotyczq cywilnych przestrzeni kontrolowanych. W przestrzeniach wojskowych obowiqzujq
ograniczenia opisane w sekcji dotyczqgcej

Kregi nadlotniskowe
Jezeli nie ustalono inaczej, wysoko$¢ kregu nadlotniskowego w locie VFR wynosi 1000 ft AGL.

Nalezy pamietad, ze statki powietrzne wykonujace touch & go lub niski przelot wykonuja de facto 2 operacje: przylot oraz
odlot. Nalezy zachowa¢ odpowiednie separacje wzgledem przylatujgcego oraz odlatujgcego ruchu lotniczego.

Loty szybowcowe
Loty szybowcowe w przestrzeni kontrolowanej podlegaja normalnemu zezwoleniu na lot/przelot/wlot do przestrzeni.

Nalezy odméwic¢ zezwolenia na wykonywanie szybowca w przestrzeni kontrolowanej, jedli istnieje uzasadnienie
w postaci sytuacji ruchowe;j lotniska.

W przypadku wydania zezwolenia na wykonywanie lotu przez szybowiec, traktowany jest on priorytetowo w kolejnosci
do ladowania pamietajagc, ze szybowiec nie moze zosta¢ odestany na drugi krag. Szybowiec moze jednak zostac
poproszony o oczekiwanie nad punktem VFR ze wzgledéw ruchowych. W przypadku zgtoszenia przez pilota braku
mozliwosci oczekiwania nad ustalonym punktem, nalezy poleci¢ takiemu statkowi powietrznemu opuszczenie strefy
kontrolowanej najszybszg trasa.

Loty ratownicze

Loty zkodem HEMS, HOSP, SAR, MEDEVAC traktowane s3 jako loty ratownicze i/lub loty szpitalne, loty poszukiwawcze,
loty ratujace zycie.

Symulowanie takowych lotéw jest dopuszczone pod warunkiem zezwolenia kontrolera na wykonywanie takiego lotu -
bowiem nikt nie moze samowolnie nada¢ sobie priorytetu nad innymi SP w sieci VATSIM.

Loty ratownicze winny byc¢ traktowane priorytetowo z mozliwie stosowanymi ,skrotami”. Loty ratownicze mogg takze
przecinac strefy ograniczone i zakazane, jezeli jest to uzasadnione.

Podczas Igdowania i startu statku powietrznego poza kontrolowanym miejscem lgdowania (lotnisko), pozostajac jednak
w przestrzeni kontrolowane] (ladowisko przyszpitalne, miejsce wypadku itp), zatoga winna by¢ poinformowana
o zachowaniu wtasnej odpowiedzialnosci podczas wykonywania lagdowania/startu. Lgdowanie/start musi odby¢ sie po
uzyskaniu zezwolenia od kontrolera ruchu lotniczego.

W przypadku utraty tacznosci radiowej VHF, nalezy utrzymacd kontakt tekstowy (symulacja potaczenia telefonicznego).

Szczegdtowe warunki obstugi lotéw HEMS opisano w rozdziale 3.9.
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Kody transpondera dla lotéw VFR

Kod ogélny dla lotow VFR to 7000. Zastosowac go mozna w przypadku, gdy statek powietrzny wykonuje wytacznie kregi
nadlotniskowe, lub opuszcza przestrzen CTR w przestrzen niekontrolowana. W przypadku, gdy w strefie CTR pozostaje
wiecej statkow powietrznych wykonujgcych lot VFR lub gdy SP ten wykonywaé bedzie lot w innej przestrzeni
kontrolowanej (np. TMA) zaleca sie przydzielenie dyskretnego kodu transpondera.
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3.8 Kontrola ruchu nadlotniskowego z uzyciem zobrazowania radarowego

Wraz z modyfikacjg wiez kontroli lotéw, na niektérych lotniskach w Polsce zainstalowano zobrazowanie radarowe dla
kontrolerow TWR. Umozliwia ono obserwacje ruchu znajdujacego sie w CTR danego lotniska.

TWR z dostepem do zobrazowania radarowego, w celu zapewnienia stuzby radarowej identyfikuje statek powietrzny
weryfikujac jego pozycje, wysokos$¢, kod transpondera (wraz z wiaczonym trybem C) i informuje o tym zatoge SP
uzywajac zwrotu “obserwuje radarowo” (“radar contact”).

Identyfikacja radarowa (weryfikacja pozycji) nastepuje w ponizszy sposob:

— pozycja statku powietrznego zobrazowanego na radarze pokrywa sie z pozycjg zgtaszang przez zatoge statku
powietrznego,

— kod transpondera zgadza sie z przydzielonym kodem transpondera,

— istnieje uzasadniona pewnos$¢, ze nie mogto dojs¢ do pomytki w identyfikacji.

Doktadne przepisy regulujace identyfikacje radarowa opisuje ICAO Doc 4444 Zarzqgdzanie Ruchem Lotniczym, czes¢ 8,
punkt 8.10.2.3.

Stuzba radarowa dla TWR obejmuje:

— monitorowanie toru lotu statkéw powietrznych na podejsciu koncowym,

— monitorowanie toru lotu innych statkéw powietrznych w poblizu lotniska,

— zapewnienie informacji o znaczacym ruchu, zgodnie z obowigzujacg klasg przestrzeni,
— zapewnienie pomocy nawigacyjnej dla lotéw VFR.

Nalezy pamietac, ze:

— Kontroler TWR nie ma mozliwosci wektorowania SP,

— w celu lepszej identyfikacji SP VFR, nalezy przydzieli¢ im dyskretny kod transpondera,

— podglad radarowy moze zostaé uzyty, by wesprzeé zatoge w nawigacji, w przypadku utraty orientacji w terenie,
poprzez podanie namiaréw na punkt orientacyjny/lotnisko/pomoc nawigacyjna.

W oparciu o rozdziat Kontrola Ruchu Lotniskowego, punkt 3.5, wyznacza sie:

— mozliwo$c¢ wydania zezwolenia na ladowanie dla SP, ktéry znajduje sie na maksymalnie 4 NM / 2 NM (late landing
clearance) od progu pasa.

TWR z zobrazowaniem radarowym
W FIR Warszawa zobrazowanie radarowe dostepne jest u nastepujacych kontrolerow:

— TWR OKECIE
— TWR WROCLAW
— TWR POZNAN
— TWR GDANSK
— TWR KATOWICE
— TWR MODLIN
— TWR KRAKOW

Issue 12

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 23

3.9 Obstuga lotéw HEMS

Lot o statusie HEMS w vFIR EPWW moze sie odby¢ tylko po uzyskaniu zezwolenia przez aktualnie aktywny organ vATC.
Organ vATC, wydajac zezwolenie, musi sie upewnic ze jest w stanie przeprowadzi¢ statek powietrzny o statusie HEMS
przez kontrolowang przez siebie przestrzen powietrzng bez koniecznosci zbednego opdzniania innego ruchu (zgodnie z
zasada Vatsim CoC B6, ze zaden SP nie moze nadac¢ sobie sam priorytetu).

Ze wzgledu na brak dziatajgcego SOA w vFIR Warszawa to organ vVATC decyduje o priorytecie lotu HEMS. W przypadku
odmowy nadania priorytetu nalezy poinformowac pilota o kontynuowaniu lotu jako zwykty VFR lub koniecznosci
roztaczenia z siecig Vatsim.

Znaki wywotawcze

Smigtowce LPR w locie ratunkowym korzystaja ze znakéw wywotawczych Ratownik ## (LPR##) gdzie ## to numer
przypisany do bazy LPR (np. Ratownik 12 (LPR12) - HEMS Warszawa).

Loty szkolne $migtowcédw LPR oraz loty samolotéw LPR odbywaja sie pod znakami wywotawczymi Ratownik ABC
(LPRABC), gdzie ABC to trzy ostanie litery rejestracji statku powietrznego (np. Ratownik HXB (LPRHXB) - SP-HXB).

Loty $migtowcdw wojskowych Grup Poszukiwawczo-Ratowniczych odbywaja sie pod znakami wywotawczymi Rescue
Helicopter #### (RH####), gdzie #### to numer taktyczny statku powietrznego (np. Rescue Helicopter 0419 (RH0419) -
2. GPR Minsk Mazowiecki).

Loty HEMS w warunkach IMC

W przypadku wykonywania lotu HEMS w przestrzeni powietrznej kontrolowanej w warunkach ponizej warunkéow
pozwalajacych na wykonanie lotu specjalnego VFR, vVATC powinien poinformowac pilota o aktualnie panujacych
warunkach atmosferycznych. Zadaniem pilota jest znajomos¢ miniméw operatora (LPR) oraz poinformowanie vVATC
o decyzji kontynuowania lotu. Zezwalajac na lot HEMS ponizej miniméw VFR specjalnego mozna pominac¢ rodzaj lotu
lub podkresli¢, ze zezwala sie na lot ratowniczy.

Przyktadowa frazeologia:

Okecie Wieza, dzien dobry, Ratownik 12, aktywny. Opuszczamy ATZ Babice, wykonujemy na Gére Kalwarie, 1500 stdp.
Ratownik 12, Okecie Wieza, dzien dobry. Warunki ponizej VMC. Widzialnos¢ 3 km, chmury OVC 300 stép.

Wieza, Ratownik 12, przyjgtem. Akceptuje warunki.

Ratownik 12, zezwalam na lot w CTR Okecie nie wyzej niz 1500 stép. Zgtos na trawersie punktu Echo.

Zezwalasz na lot w CTR nie wyzej niz 1500 stép. Zgtosze trawers Echo. Ratownik 12.
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| 4 DOSTEPNE POZYCJE ATC

4.1 Approach / Zblizanie [APP]

Do kontrolera Zblizania nalezg nastepujace obowigzki:

— prowadzenie kontroli statkdw powietrznych w ramach przystugujacej przestrzeni TMA oraz innych
oddelegowanych przestrzeni kontroli,

— sprowadzanie statkow powietrznych przylotowych ich do podejscia koricowego,

— segregacja statkéw powietrznych odlatujacych,

— separacja ruchu (zgodnie z klasg przestrzeni) w ramach swojej przestrzeni powietrznej,

— koordynacja ruchu z innymi kontrolerami ruchu lotniczego: TWR, DIR, ACC,

— zapewnienie stuzby informacji powietrznej (FIS) dla ruchu znajdujacego sie ponizej przestrzeni kontrolowanej w
granicach poziomych swojej przestrzeni,

— zapewnienie ,top-down” pozycji DIR w przypadku, gdy ta jest offline, lub na danym lotnisku nie jest sprawowana
oraz kontroli lotniskowej w przypadku, gdy ta jest offline.

Statki powietrzne przylotowe przekazywane sa w ramach cichej koordynacji do kontrolera zblizania zgodnie z ustalonymi
standardowymi warunkami przylotu (np. na okreslonym punkcie lub wysokosci) lub zgodnie z skoordynowaniem dla
poszczegdblnego ruchu.

4.2 Final Director [F_APP]

Jezeli w danej przestrzeni ustalona zostata pozycja ,Director”, odpowiada ona za:

— doprowadzenie przylatujagcych statkéw powietrznych do koncowego znizania iwprowadzenia statku
powietrznego na ustabilizowang $ciezke podejscia koncowego w oparciu o opublikowane procedury,

— posredniczenie pomiedzy pozycja ,Zblizania”, a kontrolg ruchu lotniskowego (,Wiezy”),

— $cista wspdtprace z kontrolerem ,Zblizania” w celu wypracowania odpowiedniej kolejki dolotowej,

— zapewnienie ,top-down” kontroli lotniskowej w przypadku, gdy ta jest offline.

Domyslna granica odpowiedzialnosci statkow powietrznych miedzy kontrolerem Zblizania, a kontrolerem ,Director”
w FIR Warszawa odbywa sie na wysokosci FL90 chyba, ze lokalne procedury moéwig inaczej.

4.3 Proceduralna Wieza [TWR]

W przypadku, gdy na lotnisku sprawowana jest kontrola proceduralna w przestrzeni TMA, domysinie kontrole w tej
przestrzeni (w oparciu o przepisy kontroli proceduralnej) sprawuje kontroler ,Wiezy” (TWR).

Jezeli kontroler zasiadajgcy na pozycji TWR na danym lotnisku proceduralnym nie posiada wystarczajgcych
umiejetnosci i/lub dopuszczeni do sprawowania kontroli proceduralnej, winien jest:
— poinformowa¢ odpowiedniego kontrolera zajmujgcego pozycje ,nad nim”’, by przekazaé zakres
odpowiedzialnosci kontroli proceduralnej w TMA do wspomnianego kontrolera,
— zapewni¢ odpowiedni zapis w ,Controller Info/ATIS” informujgcy, ze TWR nie sprawuje kontroli proceduralne;.

4.4 Precision / Precyzyjny [P_APP]

Na lotnisku Poznan-Krzesiny (EPKS) ustalona zostata pozycja ,Krzesiny Precision / Precyzyjny [EPKS_P_APP]”",
odpowiada ona za prowadzenie kontroli statkbw powietrznych w ramach podejscia z uzyciem radaru podejscia
precyzyjnego (PAR).

Celem podejscia precyzyjnego z uzyciem radaru PAR jest umozliwienie zatodze wykonania bezpiecznego ladowania
poprzez uzyskanie kontaktu wzrokowego przynajmniej z jednym elementem otoczenia drogi startowej na lub przed
osiagnieciem wysokosci decyzji wtasciwej dla zatogi statku powietrznego w pozycji umozliwiajacej kontynuowanie
podejscia do ladowania.
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Kontrola podej$cia precyzyjnego moze by¢ prowadzona wytgcznie wobec jednego statku powietrznego. Ze wzgledu na
koniecznos¢ utrzymywania statej, jednokierunkowej tacznosci miedzy kontrolerem PAR a statkiem powietrznym,
kontrola PAR moze by¢ zapewniana jedynie przy zalogowanym jednoczesnie kontrolerze TWR.

Po nawigzaniu tacznosci, kontroler PAR informuje zatoge o:

— identyfikacji radarowe;j,

— rodzaju wykonywanego podejscia wraz z kierunkiem drogi startowe;j,

— aktualnym ci$nieniu QNH (jesli ulegto zmianie),

— kacie $ciezki schodzenia,

— wysokosci OCA podejscia

oraz przypomina o koniecznosci sprawdzenia wtasnych miniméw przez zatoge.

Przyktad: SPABC, Krzesiny Precision, radar contact, this will be Precision Radar Approach, runway 29, [QNH 1014], expect 3
degrees glidepath, OCA 554 ft, check your minima.

W trakcie kontroli podejscia, kontroler PAR przekazuje zatodze w regularnych odstepach czasu (nie rzadziej niz raz na 5
sekund) nastepujace informacje:

— odlegtos¢ od punktu przyziemienia,

— pozycje statku powietrznego wzgledem przedtuzonej osi drogi startowej,

— pozycje statku powietrznego wzgledem $ciezki schodzenia,

— gdy zasadne: informacje o tendencjach zmian podawanych parametréw.

Przyktad: 5 miles from touchdown, closing slowly from the left, heading is good, slightly below glidepath.

Celem odciazenia zatogi statku powietrznego oraz zapewnienia ciagtej mozliwosci nadawania, kontroler PAR wydaje
instrukcje ,do not acknowledge further transmissions / nie potwierdzaj dalszych transmisji". Od tego momentu wszystkie
instrukcje kontrolera PAR nie wymagaja readbacku, z wyjatkiem zezwolenia na Ilagdowanie, instrukcji odejscia na drugi
krag, wywotania statku powietrznego do kontroli fgcznosci.

Odlegtos¢ od punktu przyziemienia powinna by¢ podawana co 1 NM az do osiaggniecia przez statek powietrzny odlegtosci
4 NM od punktu przyziemienia. Od 4 NM informacje o odlegtosci powinny by¢ podawane czesciej, zachowujac
pierwszenstwo dla informacji o elewacji, kierunku i prowadzeniu.

Statkom powietrznym wykonujagcym podejscie z wykorzystaniem PAR nalezy przypomnie¢ w trakcie podejscia
koncowego o koniecznosci sprawdzenia wypuszczenia i zablokowania podwozia (,check gear down and locked / sprawdz
wysuniecie i zablokowanie podwozia”).

Gdy jest to zasadne, kontroler PAR moze wydac statkowi powietrznemu instrukcje:

— zmiany kursu,

— zmiany tempa znizania,

— utrzymywania lotu poziomego,

— odejscia na drugie okrazenie.

Kontroler PAR wydaje instrukcje zmiany kursu z doktadnoscig do 1°. Instrukcje zmiany tempa znizania wydawane s3
poprzez okreslenie potozenia statku powietrznego wzgledem s$ciezki schodzenia (np. ,,znacznie powyzej sciezki schodzenia
/ well above glidepath”) oraz wydanie polecenia dostosowania tempa schodzenia (,dostosuj tempo znizania / adjust rate of
descent”).

Kontroler PAR przekazuje zezwolenie na lgdowanie od kontrolera TWR nie blizej niz 2 NM od punktu przyziemienia.
W przypadku nieotrzymania zezwolenia na lagdowanie do 2 NM, kontroler PAR powinien wysta¢ statek powietrzny na
drugie okrazenie.

Podejscie precyzyjne zostaje zakohczone na prosbe zatogi statku powietrznego; gdy kontroler PAR uzna, ze
kontynuowanie podejscia zagraza bezpieczenstwu statku powietrznego lub w momencie osiagniecia przez statek
powietrzny wysokos$ci OCA/H. Zatoga statku powietrznego musi zosta¢ poinformowana o zblizaniu sie do wysoko$ci
OCAV/H (,approaching OCA / zblizasz sie do OCA”).

Statki powietrzne, ktére osiggnety wysokos¢ OCA/H lub zgtoszg widocznos$é otoczenia drogi startowej muszg zostaé
poinformowane o zakonczeniu podejscia, koniecznosci kontynuowania podejscia z widocznoscig lub odejscia na drugi
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krag (,precision approach completed, continue visually or go around / podejscie precyzyjne zakoriczone, kontynuuj
Z widocznosciq lub przejdz na drugie okrgzenie”).

Statki powietrzne, ktére koncza podejscie precyzyjne ladowaniem przekazywane sg po skonczonym dobiegu na tagcznosc
z kontrolerem TWR (,after landing roll contact tower / po skonczonym dobiegu nawiqz tqcznosc z wiezq”). Statki powietrzne
wykonujace np. niski przelot lub touch & go muszg otrzymac instrukcje nawigzania tacznosci po wykonanej operacji z
kontrolerem zblizania.

5 METODY KONTROLI

5.1 Radarowa stuzba kontroli

Stuzba kontroli radarowe] opiera sie na wykorzystaniu zobrazowania radarowego w stosunku do zidentyfikowanych
statkdw powietrznych w celu zapewnienia:

— separacji statkdw powietrznych,

— monitorowania ruchu lotniczego w celu udzielenia informacji o odchyleniu od normalnego toru lotu,
— wektorowania radarowego dla ominiecia ruchu i skrécenia przebiegu trasy,

— pomocy statkom powietrznym bedacym w niebezpieczenstwie,

— koordynowaniu réznych rodzajéw ruchu lotniczego,

dodatkowo, w przypadku stuzby radarowej w obrebie kontroli zblizania:

— wektorowania radarowego do miejsca, z ktérego moze by¢ wykonane koncowe podejécie instrumentalne
W oparciu o pomoce interpretowane przez pilota, albo

— wektorowania radarowego do miejsca, z ktérego moze by¢ wykonane podejscie z widocznoscia,

— monitorowania podejs$¢ instrumentalnych i z widocznoscia.

W vFIR Warszawa wyznacza sie nastepujace separacje w przypadku stuzby radarowej:

Separacja pozioma: 5.0 NM
Separacja pionowa: ponizej FL280: 1000 ft
powyzej FL280*: 2000 ft

* - za wyjatkiem przestrzeni RVSM, opisanej w Rozdziale 1.1.
APP z dostepnym zobrazowaniem radarowym
W FIR Warszawa zobrazowanie radarowe dostepne jest u nastepujacych kontroleréw:

— APP WARSZAWA
— APP KRAKOW
— APP GDANSK
— APP POZNAN

Redukcja separacji poziomej

W ponizej wyznaczonych TMA, kontrola zblizania moze prowadzi¢ zredukowana separacje poziomg do
3 NM w promieniu 30 km (16 NM) od anteny radaru:

— TMA Warszawa (APP WARSZAWA),
— TMA Gdanisk (APP GDANSK).
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Separacja radarowa w warunkach turbulencji w sladzie aerodynamicznym (APP):

Poprzedzajacy: Podazajacy: 2;“:;?::;?
SUPER (J) . 5NM
CIEZKI (H) CIEZKI (H) 4 NM
SUPER (J) . 7 NM
CIEZKI (H) SREDNI (M) 5NM
SUPER (J) 8 NM
CIEZKI (H) LEKKI (L) 6 NM

SREDNI (M) 5NM

Rozpoczynanie i zakanczanie stuzby radarowe;j

W celu rozpoczecia stuzby radarowej dla danego statku powietrznego, musi on zosta¢ najpierw poprawnie
zidentyfikowany.

Zidentyfikowanie statku powietrznego opisane jest w ICAO Doc 4444: PANS-ATM, Rozdziat 8, sekcja 8.6.2 oraz sekcji
8.6.3.

Wyszczegdlniane sg dwa gtdwne typy identyfikacji powietrznej, w zaleznosci od sytuacji ruchowej w przestrzeni:

Identyfikacja za pomoca radaru pierwotnego (Doc 4444, 8.6.2.4):

— w przypadku prawidtowego raportu pozycji oraz uzasadnionej pewnosci, ze statek powietrzny nie zostanie btednie
zidentyfikowany z innym ruchem w poblizu,

— w przypadku startu statku powietrznego, o ktérym wiadomo, ze wtasnie wystartowat, o ile identyfikacja nastgpi nie
dalej niz 1 NM od konhca pasa.

Identyfikacja za pomoca radaru wtdrnego (Doc 4444, 8.6.2.3):

— poprzez przydzielenie i powigzanie dyskretnego kodu transpondera dziatajacego w modzie C z odpowiedzig
z transpondera poktadowego,

— poprzez obserwacje odebrania sygnatu SPI z transpondera statku powietrznego na zadanie stuzby ATS (IDENT)

— poprzez identyfikacje statku powietrznego nadajgcego w modzie S

W kazdym przypadku identyfikacji, musi nastgpi¢ uzasadniona pewnos¢, ze nie ma mozliwosci pomytki ruchu z innym
statkiem powietrznym, wykonujacym w podobnych warunkach lotu (np. ta sama okolica, zduplikowany kod transpondera
itp.)

Informacja o rozpoczeciu stuzby radarowej dla zatogi przekazywana jest w postaci frazy ,zidentyfikowany/identified” lub
,W kontakcie radarowym/radar contact”.

Zakonczenie stuzby radarowej moze nastgpi¢ w nastepujgcych przypadkach:

— wylot z przestrzeni, w ktérej zapewniana jest stuzba radarowa lub przekazanie do organu, ktéry nie zapewnia
stuzby radarowej,

— wylot poza Minimalng Wysoko$¢ Wektorowania Radarowego (MRVA),

— utrata identyfikacji lub istnieje uzasadnione podejrzenie, ze identyfikacja moze zosta¢ za chwile utracona (np.:
znikniecie z radaru, po czym pojawienie sie na nim z innym kodem transpondera),

— utrata kontaktu radarowego,

— statek powietrzny wyladowat,

O zakonczeniu stuzby radarowej nalezy natychmiast poinformowac zatoge statku powietrznego fraza ,stuzba radarowa
zakonczona/radar service terminated”. Informacje o zakonczeniu stuzby mozna poming¢ w przypadku SP po wylagdowaniu.
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Przekazywanie identyfikacji radarowe;j

W przypadku, gdy nastgpito poprawne zidentyfikowanie statku powietrznego przez kontrolera/informatora ruchu
lotniczego w obrebie VFIR Warszawa, a nastepnie przekazywana jest odpowiedzialnos¢ do innego kontrolera, o ktérym
wiadomo, ze takze prowadzi stuzbe radarowa, nastepuje przekazanie identyfikacji radarowe;j.

Przekazanie identyfikacji nastepuje tylko w obrebie vFIR Warszawa, dopdki odrebne przepisy i zawarte umowy nie méwig
inaczej.

Dzieki przekazaniu identyfikacji, nie trzeba identyfikowa¢ SP ponownie (np. eliminacja koniecznosci zmiany kodu dla SP
ze ,SQUAWK DUPE").

Techniki niedozwolone

Czynnosci i techniki, ktorych z punktu widzenia ATC nie nalezy stosowac podczas wykorzystywania precyzyjnej nawigacji
obszarowej:

— wydawanie instrukcji na lot po prostej na WPT, ktéry zostat wykasowany z procedury i poktadowych systemow
nawigacyjnych, w wyniku skierowania statku powietrznego na WPT ulokowany w dalszej czes$ci procedury;

— wydawanie instrukcji na lot po prostej na WPT, ktéry statek powietrzny juz minat;

— wydawanie instrukcji na lot po prostej na WPT, ktéry nie jest czeécig procedury wykonywanej przez statek
powietrzny, chyba, ze jest to punkt, nad ktérym opublikowana jest na mapie procedury instrukcja oczekiwania
(holding).

Wyijatkiem dla ostatniej instrukcji jest sytuacja nagta i niestandardowa, a zatoga lotnicza potwierdzi, ze jest w stanie
wykonac¢ lot na dany punkt. Wydanie instrukcji nie moze jednak zawieraé terminalowego punktu nawigacji obszarowej
(np. ,WA533").

5.2 Techniki kontrolowania radarowego

Minima separacji i minima wysokosci wektorowania

Minimalna separacja radarowa stosowana w sektorach ACC Warszawa oraz TMA, w ktérych sprawowana jest kontrola
z wykorzystaniem zobrazowania radarowego wynosi 5 NM.

W TMA Warszawa i TMA Gdansk stosuje sie zredukowanej separacji do 3 NM w odlegtosci do 16 NM od anteny.
SID/STAR

Odlatujacy statek powietrzny, ktéry nie moze wykonywaé procedur SID, nalezy wektorowaé w taki sposdéb, aby trasa
odlotu w miare mozliwosci pokrywata sie ze standardowg opublikowang procedura, lub skierowac na ostatni punkt SID.

W przypadku gdy zatoga statku powietrznego nie moze wykonywac¢ opublikowanej procedury STAR (z powodu braku
odpowiedniej certyfikacji, degradacji sensora DME/DME lub jakiegokolwiek innego), APP rozpocznie konwencjonalng
metode kontroli - wektorowanie radarowe.

Nalezy wektorowal statek powietrzny w taki sposéb, zeby trasa dolotu w miare mozliwosci pokrywata sie ze
standardowga opublikowang procedura.

W przypadku jakichkolwiek watpliwos$ci ATC lub zatogi statku powietrznego co do prawidtowosci prowadzonej nawigaciji,
odpowiedni organ APP bezzwtocznie przechodzi na konwencjonalng metode nawigacji - wektorowanie radarowe
(bez koniecznosci podejmowania préby weryfikacji precyzyjnej nawigacji obszarowej P-RNAV).

Jezeli wektorowanie radarowe przylatujgcego statku powietrznego zostato rozpoczete w sektorze APP, o ile to mozliwe,
po jego zakonczeniu nalezy skierowac statek powietrzny na punkt opublikowany na procedurze STAR [w przypadku
przekazania kontroli do kontrolera DIR]

W przypadku jakichkolwiek watpliwosci ATC lub zatogi statku powietrznego co do prawidtowosci prowadzonej nawigacji,
odpowiedni organ APP bezzwtocznie przechodzi na konwencjonalng metode nawigacji - wektorowanie radarowe (bez
koniecznosci podejmowania proby weryfikacji precyzyjnej nawigacji obszarowej P-RNAV).
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Odpowiedni kontroler APP wydaije zezwolenia na procedury STAR po nawigzaniu taczno$ci z zatoga statku powietrznego.
Jezeli koordynowane jest skrécenie trasy z innym kontrolerem, zezwolenie na procedure STAR bedzie wydane przez
kontrolera sprawujacego obecnie kontrole nad SP.

Procedura STAR nie powinna by¢ zmieniana podczas jej wykonywania. W przypadku koniecznosci zmiany pasa
aktywnego do przylotéw podczas wykonywania przez statek powietrzny procedury dolotowej do innego pasa, powinna
zostac zastosowana procedura wektorowania SP do podejscia koricowego.

Technika Continuous Descent Approach
CDA jest to technika lotu, w ktérej przylatujacy statek powietrzny wykonuje znizanie:

— na mozliwie minimalnym ciggu,
— unikajac lotu poziomego (zatrzymywania znizania),
— w gtadkiej konfiguracji (schowane klapy i podwozie).

CDA rozpoczyna sie z posredniej wysokosci 7000 ft lub wyzZszej (w zaleznosci od sytuacji ruchowej i meteorologicznej).
W odlegtosci okoto 30 track NM do RWY, na wysokosci FL120 lub nizszej, kontroler APP przekaze zatodze statku
powietrznego informacje o planowanym dystansie.

— Jezeli statek powietrzny wykonuje procedure P-RNAV STAR i kontroler APP/DIR planuje, ze lot bedzie odbywat
sie w pozycji ,z wiatrem”, kontroler APP/DIR poinformuje zatoge o planowanym momencie skretu na ,base leg”.
Taka informacja jest rownoznaczna z podaniem dystansu “track miles to touchdown”.

— Jezeli wektorowanie radarowe zostato zastosowane i jest kontynuowane, wéwczas kontroler APP/DIR,
w odlegtosci okoto 25 “track miles to touchdown” z wysokosci 7000 ft lub wyzszej, poinformuje zatoge
o planowanej odlegtosci do RWY.

Kontroler APP/DIR stosuje kontrole predkosci, wedtug uznania, w taki sposéb, aby predkosé gtadkiej konfiguracji (MCS
lub wigksza) byta utrzymana do 15 NM.

W odlegtosci krétszej od 15 ,track miles to touchdown” kontroler APP/DIR moze rozpoczaé stosowanie dalszej kontroli
predkosci ponizej MCS, tak aby byta mozliwo$¢ zastosowania minimalnych odlegtosci pomiedzy podchodzacymi do
ladowania statkami powietrznymi.

Zasady wektorowania do podejscia koncowego

Wektorowanie na krotsza prostg niz standardowa, opublikowana na mapach podejscia, moze sie odby¢ tylko na zadanie
lub po uzyskaniu zgody zatogi statku powietrznego. W kazdym takim przypadku kontroler (DIR lub APP) musi
poinformowac zatoge, na jak dtugg prostg statek powietrzny bedzie wektorowany.

Wektorowanie ,do przechwycenia” stosuje sie wytgcznie w podejsciach ILS oraz VOR. Nie stosuje sie tego typu
wektorowania w przypadku podejs¢ RNP.

Wektorowanie powinno pozwoli¢ na przechwycenie Sciezki (ILS, VOR) pod katem okoto 30 stopni, nie wiecej jednak niz
45.

W przypadku ILS, statek powietrzny powinien przechwytywac Sciezke podejscia ,,od dotu”.

W przypadku RNP, statek powietrzny powinien zosta¢ skierowany na poczatkowy punkt podejscia procedury RNP oraz
osiagnac¢ wysokos¢ okreslonej w procedurze nad tym punktem.

W przypadku VOR, statek powietrzny powinien przechwyci¢ linie podejscia przed FAF bedac na wysokosci okreslonej w
procedurze.

MVA

Nie nalezy wektorowac statkdw powietrznych do przestrzeni niekontrolowanej z wyjatkiem przypadku, gdy zaistnieje
sytuacja awaryjna lub gdy trzeba obej$¢ rejon z niebezpiecznymi zjawiskami atmosferycznymi lub na specjalng
prosbe pilota.
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5.3 Proceduralna stuzba kontroli

Stuzba kontroli proceduralnej sprawowana jest w przestrzeni, gdzie sprawowanie stuzby radarowej jest niemozliwe.
Kontrola proceduralna odbywa sie na podstawie meldunkéw pozycyjnych zatogi statku powietrznego.

Wykonywanie lotu przez statek powietrzny w przestrzeni proceduralnej moze odbywad sie wytacznie w oparciu
o opublikowane procedury.

W przestrzeni proceduralnej zabrania sie stosowac wektorowania.
Separacja proceduralna

— Separacja pionowa: 1000 ft
— Separacja pozioma:

Pozioma - podtuzna:

Oparta na czasie:

pomiedzy przelotami dwdch samolotéw nad tym samym punktem nawigacyjnym musi uptyna¢ min. 10 min, w wypadku
gdy samoloty leca ta sama droga, a pierwszy jest szybszy od drugiego o co najmniej 20 kts, separacje podtuzng zmniejsza
sie do 5 min. Jezeli réznica predkosci wynosi ponad 40 kt, separacje zmniejsza sie do 3 min.

Pomoe Pomoc
nawigacyjna nawigacyjna
& @

|-1— 10 min —)I
Lotnisko Szyhsz
lub _ o 37 kmth (20 ki)
Punkt meldowania lub wiece|

Oy >

5min—>|

Lotnisko Szybszy
Jub o 74 kmvh (40 kt)
punkt meldowania lub wiece;
;-1-—3 min
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Oparta na odlegtosci DME:

réznica miedzy odlegtosciami DME (zgtaszanymi przez pilotdw) miedzy samolotem a VOR/DME znajdujgcym sie na linii
drogi musi wynosi¢ min. 20 nm, lub 10nm, jesli poprzedzajacy ruch jest szybszy o 20 kt.

DME
_.). A
Ly

|<—3T km (20 NM}

Szybszy
o7 kmih (20 kt)
lub wiece|

DME
fan)
T

’¢ 19 km (10 NM)

le— ZBkm{ISNM) ———— ]

VOR Y
lub @ 15 | *
RNP FIX J

POZIOMA - boczna:

Separacja na podejsciu:

drugi samolot moze uzyska¢ zezwolenie na rozpoczecie podejscia dopiero, gdy pierwszy wyladowat.

Separacja miedzy odlotami:

opisana w rozdziale 3.5.

Dopuszcza sie zastosowanie pozostatych separacji proceduralnych opisanych w rozdziatach 5.3 i 5.4 ICAO Doc 4444,
w miare wiedzy kontrolera.

5.4 Techniki kontrolowania proceduralnego

Przyjmowanie meldunkéw pozycyjnych

Podstawowym narzedziem kontroli podczas stosowania kontroli proceduralnej jest znajomos$¢ pozycji statku
powietrznego na podstawie meldunku pozycyjnego zatogi. Kontroler powinien jak najczesciej wykorzystywac fakt
meldunkéw w celu zastosowania odpowiednich technik i metod utrzymywania separacji pomiedzy statkami
powietrznymi.

Informacje o opdéznieniach

Srodowisko pracy kontroli proceduralnej charakteryzuje sie zwiekszonym czasem operacji ladowan wynikajacych
z potrzeby odseparowania ruchu na bazie raportéw pozycji. Przyloty powyzej 3 w przeciggu 30 minut do lotniska beda
wiazac sie z opdznieniami i nalezy o tych opéznieniach niezwtocznie poinformowac zatoge SP.

Obstuga odlotéw i ich separacja z przylotami

Separacje odlotéw uzyskuje sie poprzez zastosowanie proceduralnych separacji czasowych (patrz: zasada 5/2/1 minuty
w Rozdziale 3.5 niniejszej INOP).

Zaleca sie, aby w trakcie planowego startu, nie zniza¢ przylatujacych statkéw powietrznych ponizej FL110 ze wzgledu na
obowigzkowe wznoszenie do poziomu FL100 dla odlatujacych SP.
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W przypadku, gdy wymagane bedzie od SP wykonywanie lotu na poziomie FL110 przez dtuzszy okres czasu nalezy
uwzgledni¢ fakt o nastepujacych trudnosciach z osiggnieciem odpowiedniego profilu znizania w pdzniejszym czasie dla
danego SP.

Znizanie statkéow dolatujacych wraz ze wznoszeniem statkow odlatujgcych jest mozliwe. W momencie, gdy separacja
pionowa miedzy statkami nie moze by¢ zapewniona, nalezy zapewnié¢ odpowiednig separacje pozioma. Sytuacje te
obrazuje ponizszy rysunek w przyktadzie dla wznoszenia, w ktérym przedstawiono scenariusz z podziatem na 3 etapy:

1) utrzymywana separacja pionowa,

2) wydanie zezwolenia na wznoszenie poprzedzajgcego SP - utracenie separacji pionowej - wymaog zachowania
separacji poziomej,

3) osiggniecie poziomu przez wznoszacy SP - przywrdcenie separacji pionowej.

15 min—'
| FL260

— (7 900 m)

—

-
—
—
—
—

—————— — ———— — FL250
- 15 min (7 600 m)
-
_
—

ﬁ‘/ -
FL240
15 min—' (7 300 m)

Jednoczesne wznoszenie/znizanie SP

W momencie, gdy SP powietrzne, poruszajace sie w tym samym kierunku, jednoczesnie wznosza/znizaja, zaleca sie
stosowanie minimalnych/maksymalnych predkosci wznoszenia/znizania (Rate of Climb/Rate of Descent).

Uzyskiwanie separacji podtuznej (czasowe;j)

W przypadku, gdy przewidywane pozycje separowanych SP nie spetnia wymogdéw zachowania separacji podtuzne;j,
zaleca sie zastosowac jedng z ponizszych metod utrzymania separacji:

— zastosowanie separacji pionowej,
— nakazanie podazajagcemu SP wykonanie orbity w celu zwiekszenia odlegtosci pomiedzy separowanymi,
— regulacja predkosci w celu uzyskania satysfakcjonujacej separacji czasowej

Znajomosc odlegtosci pomiedzy punktami stosowanych w meldunkach pozycyjnych

Kontroler moze wykorzysta¢ zobrazowanie EuroScope do wyznaczenia przyblizonej odlegtosci pomiedzy punktami
zgtaszanymi przez pilotéw podczas meldunkéw pozycyjnych.

Separacja ruchu przeciwnego

W przypadku, gdy dwa SP poruszajg sie w przeciwnym kierunku, separacje pionowa powinno utrzymywaé sie
przynajmniej przez 10 minut od przewidywanego czasu miniecia sie ruchu (jak na ponizszym obrazku):

Estimated time

of passing
|

. €10 min—ﬁ
% e R
\ 10 mm—b‘ . N\
______ f_*_‘_—_—_‘_S‘ \‘

Y
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Przydatna frazeologia

Podczas prowadzenia kontroli proceduralnej warto zna¢ niniejsze zwroty, utatwiajgce prowadzace kontrole
proceduralng:

— ,ZNIZAJ/WZNOS ZGODNIE ZE STAR/SID DO (poziom)” / ,DESCENT/CLIMB VIA STAR/SID TO (level)” - zezwala SP
na wykonanie do danego poziomu z zachowaniem restrykcji wysokosci i predkosci wynikajgcych z wykonywane;j
procedury,

— LPRZETNLIJ (punkt) NA (poziom)” / ,CROSS (point) AT (level)” - wymaga od zatogi SP uzyskania odpowiedniego
profilu pionowego dla SP,

— ,PRZEJDZ (punkt) (wymagana wysokos¢) LUB POWYZEJ, JESLI NIE MOZESZ, UTRZYMUJ (poziom) / CROSS (point) AT
(required level) OR ABOVE, IF UNABLE MAINTAIN (level)” - takze wymaga uzyskania odpowiedniego profilu
pionowego, jednak z jasnym okresleniem poziomu, jaki zatoga SP ma utrzymywac w przypadku, gdy uzyskanie
odpowiedniego poziomu jest niemozliwe,

— ,PRZEJIDZ (punkt) O (czas) LUB POZNIEJ / CROSS (point) AT (time) OR LATER” - wymuszenie na zatodze SP takiego
regulowania predkoscia, aby utatwié¢ uzyskanie separacji poziomej,

— ,ZGtOS (czas/odlegtosé/radial) OD (punkt) / REPORT (time/distance/radial) FROM (point)” - dodatkowy,
niestandardowy meldunek pozycyjny, w celu utatwienia orientacji pozycji SP w przestrzeni.

5.5 Cicha koordynacja i przekazanie ruchu

Przekazanie statku powietrznego powinno odby¢ sie w punkcie i na wysokosci standardowo ustalonej dla
poszczegdblnych punktéw koordynacyjnych pomiedzy sektorami.

Jezeli ruch ma by¢ przekazany standardowo, niewymagana jest dalsza koordynacja.

Koordynacja skrétow (DCT) oraz wysokosci przekazania (XFL) powinno odbywacé sie przez wbudowane funkcje
EuroScope do koordynacji.

Przekazanie statku powietrznego

Przekazanie moze nastgpi¢ nie wczesniej, niz 5 minut przed granica odpowiedzialnosci sektora (takze pionowej).
Przekazanie powinno odby¢ sie maksymalnie do 1 minuty przed wlotem do nastepnego sektora.

W momencie, w ktérym nastepuje przekazanie statku powietrznego, nalezy zastosowac¢ nastepujaca procedure transferu:

1. Woydanie polecenia zmiany czestotliwosci i w tym samym czasie zainicjowanie funkcji ,HAND OFF". Inicjacja
funkcji oznacza:
— przekazanie identyfikacji radarowe;j,
— deklaracje bezzwtocznego przekazania statku powietrznego pod kontrole kontrolera przejmujacego,
— potwierdzenie, ze dany statek powietrzny jest zwolniony pod kontrole kontrolera przejmujacego na
warunkach, okreslonych w zwolnieniu kontroli.
2. Statek powietrzny pozostaje ,w zawieszeniu” do czasu, az zatoga statku powietrznego zgtosi sie na nastepnej
czestotliwosci,
3. Po zameldowaniu zatogi SP, nalezy zaakceptowac transfer funkcjg ,ACCEPT". Zastosowanie funkcji oznacza:
— potwierdzenie nawigzania tacznosci na wtasnej czestotliwosci z zatogg statku powietrznego.

Odrzucenie przekazania (,REFUSE") moze odby¢ sie tylko i wytacznie, gdy zauwazono ewidentng pomytke w doborze
kontrolera, na ktérym zainicjowano ,HAND OFF".
Przyktad: przekazanie do APP KRAKOW, zamiast APP GDANSK.

Nie wolno natomiast odrzucaé przekazania ,faktycznego”, gdzie istnieje podejrzenie, iz statek powietrzny mégt zostaé
przekazany na nasza czestotliwos¢, nawet przez pomytke.
Przyktad: przekazanie do APP WARSZAWA (North), zamiast APP WARSZAWA (South).

W przypadku, gdy organ przyjmujacy uzyt funkcji ,REFUSE” mimo poprawnego przekazania statku powietrznego, nalezy
natychmiast nawigzac taczno$é z organem przyjmujacym w celu wyjasnienia sytuacji.
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Za separacje odpowiada organ przekazujgcy kontrole.

Warunki przekazania

— Zapewniona separacja 1000 stép
— jezeli separacja pionowa nie jest zapewniona, przekazanie kontroli moze nastagpic¢ tylko wtedy, gdy separacja
pozioma wynosi:
o 5 NM gdy poprzedzajacy samolot ma taka sama lub wieksza predkosc [dystans sie zwieksza].
o 10 NM gdy poprzedzajagcy samolot ma mniejszg predkosé [dystans sie zmniejsza], przy zapewnieniu ze
w momencie przekazania tgcznosci separacja nie spadnie <10NM

Zwolnienie kontroli ruchu lotniczego

Zwolnienie kontroli to uprawnienie organu kontroli ruchu lotniczego przyjmujacego statek powietrzny na tgcznosé do
zmiany biezgcego planu lotu zanim statek powietrzny znajdzie sie w jego przestrzeni odpowiedzialno$ci. Uprawnienie to
musi by¢ wyraznie przekazane podczas koordynacji, chyba Zze porozumienie o wspdtpracy operacyjnej miedzy
zainteresowanymi organami stanowi inacze;j.

Przekazujacy okresla warunki zwolnienia kontroli, jako zwolnienie do (RELEASED FOR):

— wznoszenia,
— znizania,
— zmiany kierunku lotu,
— zmiany predko$ci poziomej lub pionowej,
Zwolnienie kontroli podczas przekazania z APP do ACC oraz pomiedzy sektorami ACC

Przekazanie kontroli i tacznosci jest réwnoznaczne ze zwolnieniem do:

— zmiany wysokoSci;
— zmiany kierunku lotu;
— zmiany predko$ci poziomej i pionowe].

5.6 Koordynacja ruchu niestandardowego

W przypadku, gdy zatoga statku powietrznego zgtosi niestandardowg prosbe, nalezy kazdorazowo skoordynowac
dziatania z wszystkimi kontrolerami, ktérych dotyczy¢ moze dany ruch.
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6 ZAKRES OBOWIAZKOW

Kontroler obszaru [EPWW_CTR], przy braku obsadzonych nizszych pozycji kontroli ruchu lotniczego [APP, TWR],
zapewnia statkom powietrznym:

— Stuzbe kontroli radarowej:
o w catej przestrzeni FIR EPWW powyzej FL95 [najnizszy kontrolowany poziom to FL100]
o w strefach TMA, dysponujgcych radarem zblizania [TMA EPWA, EPKK, EPGD, EPPO] réwniez ponizej
FL95, do dolnej granicy przestrzeni klasy C lub D.
— Stuzbe kontroli proceduralnej:
o W przestrzeni kontrolowanej, w ktérej nie jest zapewniona kontrola radarowa [sektory TMA/CTR bez
radaru zblizanial.
— Stuzbe informacji powietrznej (FIS), takze w przestrzeni G znajdujacej sie ponizej przestrzeni kontrolowanej.

Stuzba radarowa i stuzba kontroli proceduralnej, wraz z opisem poprawnych technik sprawowania poszczegélnych stuzb
opisane s3 doktadnie w sekcji Kontroli zblizania, w rozdziale 5.

Oddelegowanie kontroli zblizania proceduralnego do ACC
W przypadku, gdy zalogowany jest kontroler TWR lotniska, w ktérym sprawowana jest kontrola proceduralna:

— kontroler TWR moze prowadzi¢ kontrole proceduralnego zblizania samodzielnie, lub
— na zyczenie kontrolera TWR, moze on odstapi¢ od prowadzenia kontroli zblizania, oddelegowujac ja do
kontrolera ACC.

Zastosowanie zobrazowania radarowego w TMA proceduralnym przez ACC

Jezeli zalogowany jest kontroler TWR lotniska:

Na zyczenie kontrolera TWR, po akceptacji kontrolera ACC, moze nastapi¢ doraznie oddelegowanie prowadzenia stuzby
ATS w danym TMA.

Kazdorazowo kontroler ACC musi wyrazi¢ zgode na taka delegacje kontroli z uwzglednieniem pokrycia radarowego
w danym obszarze (nie dotyczy kontroleréw korzystajgcych z funkcji ,Easy VATSIM”).

W takim wypadku, w strefach TMA/CTR dozwolone jest zapewnienie kontroli radarowej ponizej FL95, nie nizej jednak
niz 5500 ft.

Wyijatkiem stanowi TMA Zielona Géra - patrz TMA Poznan i Zielona Goéra, gdzie MRVA dla oddelegowanej kontroli
radarowej do ACC wynosi 3500 ft.

Jezeli brak zalogowanego kontrolera TWR lotniska:

W mysl zasady VATSIM o zapewnieniu pokryciu kontroli ,top-down” przez kontrolera Obszaru, staje sie on aktywnym
kontrolerem w TMA danego lotniska. Oznacza to, ze kontroler ACC sam decyduje o mozliwosciach operacyjnych
prowadzenia kontroli proceduralnej lub radarowej ponizej FL95, a powyzej 5500 ft w TMA proceduralnym.

Zadania kontrolera ACC

— separacja statkéw powietrznych znajdujacych sie w jego przestrzeni

— utrzymywanie sprawnego i uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego,

— udzielanie niezbednych wskazowek i informacji dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow,

— koordynacja ruchu lotniczego z APP i TWR lotnisk kontrolowanych oraz sgsiednimi ACC,

— w miare mozliwosci zapewnienie stuzby informacji powietrznej ponizej strefy kontrolowanej (w przestrzeni G)
w ramach granic poziomych zajmowanego sektora.
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/ PROCEDURY

Minima separacji radarowej ACC

Separacja pozioma: 5.0 NM
Separacja pionowa:ponizej FL280: 1000 ft
powyzej FL280*: 2000 ft

* - za wyjatkiem przestrzeni RVSM, opisanej w

Cicha koordynacja i przekazanie ruchu

Obowiazuja takie same, jak w przypadku kontroli zblizania. Patrz: Rozdziat 5.3.
Nawiazanie komunikacji radiowej

— Nawigzanie komunikacji radiowej,

— przydzielenie poprawnego kodu transpondera lub upewnienie sie, ze przydzielony przez poprzedniego kontrolera
kod jest ustawiony,

— potwierdzenie identyfikacji radarowej

Przekazanie informacji dolotowych
ACC Warszawa wydaje zezwolenie na procedure dolotowg STAR w nastepujgcych przypadkach:

— dolot obywa sie do TMA Warszawa (lotnisko dolotowe: EPLL, EPMO, EPWA),

— nastepny kontroler zazadat skrécenia trasy przelotu poprzez skoordynowanie ,DCT” na punkt bedacym czescia
procedury dolotowej,

— nastepny kontroler poprosit o przekazanie instrukcji dolotowych,

Przyktad: LOT2, CLEARED SORIX4U ARRIVAL, RUNWAY 33, PROCEED DIRECT REBSO.
Procedura ustalenia poziomu przejSciowego

W przypadku, gdy na jednym z lotnisk kontrolowanych w FIR Warszawa aktualne cisnienie QNH spada ponizej wartosci
995 hPa, kontroler ACC wyznacza poziom przejsciowy w FIR Warszawa na FL 90.

W przypadku, gdy na wszystkich lotniskach kontrolowanych w FIR Warszawa aktualne cisnienie QNH jest réwne lub
wieksze niz 995 hPa, kontroler ACC wyznacza poziom przejsciowy w FIR Warszawa na FL 80.
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8 SEKTORYZACJA ACC
8.1 Podziat sektorow
Znak wywotawczy Warszawa RADAR

Sektor [EPWW_CTR] 125.450 MHz

Sektor UPPER [EPWW_U_CTR] 130.625 MHz

Sektor B [EPWW_B_CTR] 127.025 MHz

Sektor C [EPWW_C_CTR] 133.475 MHz

Sektor D [EPWW_D_CTR] 134.225 MHz

Sektor E [EPWW_E_CTR] 120.950 MHz

Sektor F [EPWW_F_CTR] 129.075 MHz

Sektor G [EPWW_G_CTR] 124.925 MHz

Sektor J [EPWW_J_CTR] 124.625 MHz

Sektor K [EPWW_K_CTR] 134.175 MHz

Sektor N [EPWW_N_CTR] 132.700 MHz

Sektor R [EPWW_R_CTR] 123.625 MHz

Sektor Z [EPWW_Z_CTR] 130.875 MHz
Sektory zostaty podzielone na bloki oraz grupy.
Sektory taczone sg w bloki:
Blok N: Sektory N oraz E. Sektor nadrzedny: N.
Blok NW: Sektory B, Foraz G. Sektor nadrzedny: G.
Blok W: Sektory C,Doraz T. Sektor nadrzedny: T (ALLFIR).
Blok S: Sektory J oraz K. Sektor nadrzedny: J.
Blok SE: Sektory R oraz Z. Sektor nadrzedny: R.
Bloki taczone sg w nastepujace grupy:
Grupa North: Bloki N oraz NW. Sektor nadrzedny: N.
Grupa West:Blok W. Sektor nadrzedny: T (ALLFIR).
Grupa South: Bloki S oraz SE. Sektor nadrzedny: J.
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8.2 Zobrazowanie podziatéw sektorowych

ACC LOW

ACC HIGH
~ N\

EPWW U_CTR
130.625

Covering FIR Warszawa above F365 when lower ACC is online
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8.3 Przepustowos¢ sektoréow

Sektory pojedyncze:

10 samolotéw jednoczesnie znajdujgcych sie w powietrzu, pod warunkiem, ze do jednego z lotnisk nie operuje wiecej niz
8 samolotow.

Bloki sektoréw (N, NW, W, S, SE):

15 samolotéw jednoczesnie znajdujgcych sie w powietrzu pod warunkiem, ze do jednego z lotnisk nie operuje wiecej, niz
12 samolotéw.

Grupy sektorow (North, West, South):

20 samolotéw jednoczesnie znajdujacych sie w powietrzu pod warunkiem, ze do jednego z lotnisk nie operuje wiecej, niz
12 samolotéw.

Sektor ALLFIR:

20 samolotoéw jednoczesnie znajdujacych sie w powietrzu pod warunkiem, ze do jednego z lotnisk nie operuje wiecej, niz
8 samolotow.

8.4 Przekazanie kontroli miedzy sektorami

Pomiedzy sektorami ACC przekazanie kontroli odbywa sie zgodnie z zasadami okre$lonymi w rozdziale 5.5.

Kontrolerzy sektoréw LOW, przy zalogowanym kontrolerze UPPER, wydajg wstepne instrukcje wznoszenia SP do FL360.
Przekazanie kontroli SP, ktéry otrzymat instrukcje wznoszenia do FL360, do kontrolera UPPER zawiera zwolnienie SP do
dalszego wznoszenia.

Kontroler UPPER wydaje wstepne instrukcje znizania do FL370. Przekazanie kontroli SP, ktéry otrzymat instrukcje
znizania do FL370, do odpowiedniego kontrolera zawiera zwolnienie SP do dalszego znizania.

8.5 CPDLC

Kontrolerzy ACC mogg stosowa¢ CPDLC wedtug wtasnego uznania i umiejetnosci. Zalecanym sposobem obstugi CPDLC
jest plugin TopSky.

CPDLC moze by¢ stosowane w stuzbie kontroli obszaru dla statkow powietrznych powyzej FL285.

Wyznacza sie nastepujace kody LOGON dla sektoréw:

Sektor LOGON

Sektor [EPWW_CTR] EPWW
Sektor UPPER [EPWW_U_CTR] EPWU
Sektor B [EPWW_B_CTR] EPWB
Sektor C [EPWW_C_CTR] EPWC
Sektor ) [EPWW_D_CTR] EPWD
Sektor E [EPWW_E_CTR] EPWE

Sektor F [EPWW_F_CTR] EPWF

Sektor G [EPWW_G_CTR] EPWG
Sektor J [EPWW_J_CTR] EPWJ

Sektor K [EPWW _K_CTR] EPWK
Sektor N [EPWW_N_CTR] EPWN
Sektor R [EPWW_R_CTR] EPWR
Sektor Z [EPWW_Z_CTR] EPWZ

Kontroler stosujgcy CPDLC umieszcza w ATIS kontrolera informacje ,CPDLC ~F285 logon: [LOGON]”, gdzie w miejsce

[LOGON] umieszczany jest kod LOGON z tabeli powyze;j.
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8.6 Odpowiedzialnos¢ top-down

Sektory zapewniajg stuzby ruchu lotniczego top-down zgodnie z listg ponizej.

Sektor B Sektor J
— TMA Szczecin Brak
Sektor C Sektor K
Brak — TMA Krakéw
Sektor D Sektor N
— TMA Poznan North — TMA Olsztyn - Mazury
— TMA Zielona Géra
Sektor R
Sektor E
— TMA Rzeszéw
— TMA Warszawa
— TMAt6dz Sektor T
Sektor F — TMA Poznan South
— TMA Gdarisk Sektor Z
— TMA Bydgoszcz — TMA Lublin
Sektor G
Brak

Odpowiedzialno$¢ top-down dziedziczona jest zgodnie z hierarchiag sektorow z wyjatkiem TMA Warszawa oraz
TMA t6dz. Kolejno$¢ dziedziczenia dla TMA Warszawa oraz TMA t6dz prezentuje sie nastepujaco:

— Sektor E,

— Sektor C,

— Sektor N,

— Sektor J,

— Sektor T ALLFIR,
— Sektor UPPER.

Issue 12
Revision: 16.07.2022

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY




Polish VACC ™

INOP FIR WARSZAWA

STRONA 43

| 9 KOORDYNACJAZ TMA

Jezeli nie ustalono inaczej, kontrolerzy ACC prowadzg wstepne znizanie statkdw powietrznych dolatujacych do TMA
zgodnie z ponizszymi wytycznymi, w celu zapewnienia skoordynowanych pozioméw wlotowych do TMA i utatwienie
dalszej pracy kontroleréw APP w celu zapewnienia odpowiedniego profilu znizania (w zaleznosci od procedury STAR).

Do kazdej procedury podane sa dwie wartosci wysokosci:

— pierwsza (warto$¢ pogrubiona) - oznacza skoordynowany poziom, do ktérego nalezy wznosié¢/znizy¢ statek

powietrzny (jesli z koordynacji nie wynika inaczej),

— druga (wartos$¢ kursywqg) - oznacza maksymalny poziom, na ktorym statek powietrzny moze mina¢ dany punkt

(jesli z koordynacji nie wynika inaczej). Restrykcje te wynikajg najczesciej z restrykcji SID/STAR,
— kolumna ,TFR” - oznacza wysokos$¢, na ktérej nastepuje transfer tacznosci.

9.1 TMA Warszawa (FL225/245)

APP Warszawa w TMA Warszawa sprawuje stuzbe kontroli radarowej dla lotnisk: Warszawa/Chopina [EPWA] oraz

Warszawa/Modlin [EPMO].

Do odpowiedzialnosci kontrolera APP Warszawa nalezg przestrzenie oddelegowane CTAO1 (FL95-FL245), CTA02
(FL225-FL245) oraz CTAO3 (5500 ft-FL95).

Wysokosci wlotowe do TMA

11 15 29 33 TFR
AGAVA 170 190 170 190 170 190 170 190 250
BIMPA 150 170 150 190 150 190 150 190 270
LIMVI 150 180 150 180 140 160 140 160 250
LOGDA 150 210 150 210 150 190 150 190 250
NEPOX 160 200 160 200 150 180 160 180 250
SORIX 130 150 130 170 130 210 130 210 250

EYE o8 26 TFR
DOSIX 110 150 110 150 250
GOGUS | 150170 150 170 250
LIMVI 140 200 140 180 250
LOGDA | 150210 150 210 250
NEPOX | 160 180 160 180 250
NUBLI 120 160 120 160 250
SORIX 100 130 100 130 250
Doloty przez NUBLI niedostepne do
planowania lotéw. Mozliwe do przydzielenia
przez ATC.
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Przekazanie po kursie

W uzasadnionych przypadkach ACC moze - po uprzedniej koordynacji z APP - polecic¢ zatodze statku powietrznego wlot
do TMA EPWA na kursie.

W sytuacji, gdy statek powietrzny dolatujagcy do EPWA nie wykonuje STAR (np. zawieszona procedura, omijanie obszaru
ztej pogody i inne), ACC podaje statkdw powietrznemu informacje o spodziewanym wektorowaniu radarowym do
podejscia koncowego do pasa w uzyciu lub inne uzgodnione z APP instrukcje.

O ile nie wystapig inne uzgodnienia, kontroler ACC wektoruje statek powietrzny tak, by wleciat on do przestrzeni APP
[TMA] w okolicy odpowiedniego punktu wlotowego [pierwszego punktu procedury STAR] z odpowiednim kursem
podanym w tabeli:

EPWA 11 15 29 33

AGAVA 060 105 100 100
BIMPA 090 090 090 090
LIMVI 020 020 020 020
LOGDA 310 310 350 350
NEPOX 240 240 300 270
SORIX 115 140 115 115

Wysokosci wylotowe z TMA

OLILA 240
LOLSI 240
SOXER 240
EVINA 240
BAMSO 230
XIMBA 230

Przekazanie tacznosci

— Zapewniona separacja pionowa, lub
— zapewniona separacja pozioma 5NM dla samolotéw o tej samej predkosci, lub
— zapewniona separacja pozioma 10NM w przypadku, gdy samolot poprzedzajagcy ma mniejsza predkosc.

Transfer tacznosci na 5 minut przed wlotem do przestrzeni nastepnego kontrolera (nie wczesniej jednak, niz powyzej
FL260 dla dolotéw oraz FL160 dla odlotéw).

Doloty IFR do innych lotnisk w obrebie TMA Warszawa

Doloty do innych lotnisk niz EPWA lezacych w granicach poziomych TMA EPWA odbywaj3 sie przez punkty SORIX,
BIMPA, AGAVA, LOGDA, LIMVI, NEPOX.

Wyigtek: W przypadku lotu IFR > VFR do lotniska Warszawa/Babice (plan lotu Y) dopuszcza sie wykonywanie
bezposrednio na MULZA, gdzie nastapi przejscie na lot VFR.
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9.2 TMA t6dz (FL115)

TWR t6dz sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska +6dz/Lublinek [EPLL]. Przestrzen TMA EPLL Sektor E wraz
z CTAO3 (5500 ft - FL95) oddelegowana jest do kontrolera APP Warszawa, gdzie APP WAW sprawuje kontrole

radarowa.

Wysokosci wlotowe i wylotowe do TMA

EPLL  ARR ALL RWY DEP ALL RWY
ABAKU ABAKU 100
ADOXO ADOXO 100
SOXER 090 110 SOXER 100
UTOLU UTOLU 110
VIDEV VIDEV 110

Podczas przekazania kontroli:

— do APP Warszawa, nastepuje przekazanie kontroli radarowej,
— do TWR t6dz, nastepuje zakonczenie kontroli radarowe;j.

9.3 TMA Krakéw (FL285)

APP Krakéw sprawuje kontrole radarowa w obrebie LTMA/UTMA Krakéw, siegajacy do poziomu FL285. W ramach TMA
Krakéw leza dwa lotniska kontrolowane: EPKK Krakéw/Balice oraz EPKT Katowice/Pyrzowice.

Wysokosci wlotowe do TMA

] EPKK EPKT

STAR 07 25 09 27
KUKAM | 140180 | 120160 | 210250 160 200
GOVRI | 180180 | 160200 | 260 280 250 280
MAPIK | 210250 | 230260 | 200240 200 240
BAREX | 210250 | 230260 | 140 180 150 190
Przyloty przez BAREX ponizej FL200 wymagaja

koordynacji APP Poznan.
Doloty STAR z granicy FIR Warszawa

LENOV, MEBAN, NETIR, PADKA, BAVOK
Znizanie na powyzsze punkty prowadzone sg przez ACC
LKAA / ACC LZBB / APP EPKK* (w przypadku kontroli ACC
za granicq offline). Przyloty te s3 przekazywane
bezposrednio na tacznos$¢ do APP Krakéw

Przekazanie zezwolenia STAR

Zezwolenie na STAR wydaje kontroler APP Krakéw. Kontroler APP Krakow moze przekazac zezwolenie na STAR poprzez
kontrolera ACC w przypadku, gdy koordynowany jest skrét (,DCT”) przed wlotem do TMA EPKK.

Przekazanie tacznosci

— Zapewniona separacja pionowa, lub
— zapewniona separacja pozioma 5NM dla samolotéw o tej samej predkosci, lub
— zapewniona separacja pozioma 10NM w przypadku, gdy samolot poprzedzajgcy ma mniejszg predkosc.

Transfer tacznosci na 5 minut przed wlotem do przestrzeni nastepnego kontrolera (nie wczesniej jednak, niz powyzej
FL320 dla dolotéw oraz FL240 dla odlotéw).
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Odloty z TMA Krakow

Kontroler APP EPKK moze wydac wznoszenie maksymalnie do poziomu FL280 bez koordynacji z ACC Warszawa. Odloty
na zachéd wznoszone sg do FL 280, a odloty na wschéd: FL 270.

Odloty na potudnie przekazywane sg bezposrednio do ACC LKAA / ACC LZBB.
9.4 TMA Gdansk (FL285)

APP Gdansk sprawuje kontrole radarowa w obrebie LTMA/UTMA Gdansk, siegajacy do poziomu FL285.
APP Gdansk sprawuje kontrole takze w TMA Bydgoszcz, gdy TWR EPBY jest offline.

Wysokosci koordynowane wlotu do TMA

11 29
KOSEX 100 130 100 130
NIKMI 110 140 070 090
RATOR 100 130 100 130
OSLOG 100 120 100 120
IRLUN 100 120 100 120

Doloty STAR z granicy FIR Warszawa
OGDAV
Znizanie na powyzsze punkty prowadzone sg
przez ACC ESMM / APP EPGD* (w przypadku
kontroli ACC zagranicq offline)

Przekazanie zezwolenia STAR

Zezwolenie na STAR na EPGD i EPBY wydaje kontroler APP Gdansk. Kontroler APP Gdanisk moze przekazaé zezwolenie
na STAR poprzez kontrolera ACC w przypadku, gdy koordynowany jest skrét (,DCT") przed wlotem do TMA EPGD.

Przekazanie tacznosci

— Zapewniona separacja pionowa, lub
— zapewniona separacja pozioma 5NM dla samolotéw o tej samej predkosci, lub
— zapewniona separacja pozioma 10NM w przypadku, gdy samolot poprzedzajagcy ma mniejszg predkos¢.

Transfer tacznosci na 5 minut przed wlotem do przestrzeni nastepnego kontrolera (nie wczesniej jednak, niz powyzej
FL320 dla dolotéw oraz FL240 dla odlotéw).

Odloty z TMA Gdansk
Kontroler APP EPGD moze wydaé wznoszenie maksymalnie do poziomu FL280 bez koordynacji z ACC Warszawa.
Przyloty i odloty przez IRLUN

Zaleca sie szczegdblng uwage przy koordynacji wlotéw do sektora APP Gdansk przez punkt IRLUN celem unikniecia
konfliktow z odlotami przez IRLUN.

Celem utfatwienia i ograniczenia koordynacji ACC/APP w rejonie punktu IRLUN zaleca sie:

— przyloty: wydawanie przez kontrolera ACC instrukcji miniecia IRLUN na FL120 lub nizszym:;
— odloty: wydawanie przez kontrolera APP instrukcji miniecia IRLUN na FL140 lub wyzszym.
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9.5 TMA Poznan (FL195)

Sektor pétnocny

Kontroler APP Poznan [North] sprawuje radarowa kontrole ruchu lotniczego dla Poznan/tawica
i Zielona Géra/Babimost, dodatkowo w jego przestrzeni znajduja sie statki powietrzne wykonujacy loty z/do lotniska
wojskowego EPKS Poznan/Krzesiny.

Na te chwile nie ustala sie zadnych dodatkowych procedur zwigzanych z lotami z/do lotniska EPKS.
Wysokosci koordynowane wlotu do TMA Poznan North

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie do TMA Poznan North wg ponizszego schematu:

10 28
DEKUT 150170 150170
MASIV 150 170 130 150
NILPU 150170 110 130
AKAPI 110 130 130 150
KELOD 110 130 150170
DENKO 150 170 150 170

Przyloty przez DEKUT wstepnie znizane do
poziomu FL290, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Gdansk.

Doloty do EPKS odbywaijg sie przez punkty DENKO, ERTIM, MASIV, AGNOP i s3 znizane do pozioméw lotu ustalonych
kazdorazowo z kontrolerem APP Poznan i/lub APP Krzesiny.

Sektor potudniowy
Kontroler APP Poznan [South] sprawuje radarowg kontrole ruchu lotniczego dla Wroctaw/Strachowice
Wysokosci koordynowane wlotu do TMA Poznan South

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie do TMA Poznan South wg ponizszego schematu:

11 29

XIDNA 110 130 160 180
UVIVI 140 160 170 190

SUDOL 170 190 170 190
EPOPA 170 190 160 180
DINOV 110 130 190
VAGNI 100 120 190
Przyloty przez SUDOL i EPOPA wstepnie znizane
do poziomu FL290, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Krakow.

TMA Zielona Géra (FL95)
EPZG | 06 24
BAREP
SRR 100 120 100 120

Przyloty wstepnie znizane do poziomu FL200,
dalsze znizanie przez (lub po koordynacji z) APP
Poznan.
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Sprawowanie kontroli

Kontroler APP Poznan [North] sprawuje kontrole nas sektorem potudniowym w przypadku, gdy APP Poznan [South] jest
offline.

Przekazanie tacznosci

— Zapewniona separacja pionowa, lub
— zapewniona separacja pozioma 5NM dla samolotéw o tej samej predkosci, lub
— zapewniona separacja pozioma 10NM w przypadku, gdy samolot poprzedzajagcy ma mniejsza predkosc.

Przekazanie zezwolenia STAR

Zezwolenie na STAR na wydaje kontroler APP Poznan. Kontroler APP Poznan moze przekaza¢ zezwolenie na STAR
poprzez kontrolera ACC w przypadku, gdy koordynowany jest skrét (,DCT”) przed wlotem do TMA EPPO.

9.6 TMA Bydgoszcz (FL135)

TWR Bydgoszcz sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska Bydgoszcz [EPBY].
Lotnisko Bydgoszcz posiada opublikowane procedury przylotowe STAR i RNAV STAR

Wysokosci wlotowe do TMA Bydgoszcz

EPBY 08 26

RNAYV STAR
LUXUD
GOBNI 100 120
INTUN
LUXUD
GOBNI 080 100
INTUN
Przyloty wstepnie znizane do poziomu FL290,
dalsze znizanie przez (lub po koordynacji z) APP
Gdansk

Podczas przekazania kontroli do TWR Bydgoszcz nastepuje zakonczenie kontroli radarowe;.

Ruch przekazywany do TWR Bydgoszcz musi by¢ odseparowany proceduralnie.

9.7 TMA Szczecin (FL135)

TWR Szczecin sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska Szczecin/Goleniow [EPSC].

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie do TMA Szczecin wg ponizszego schematu:

EPSC 13 31

OBDEJ
ELTUB
ZAWIK 100 120 100 120
BODLA
FARCU

Podczas przekazania kontroli do TWR Szczecin nastepuje zakonczenie kontroli radarowe;j.

Ruch przekazywany do TWR Szczecin musi by¢ odseparowany proceduralnie.
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9.8 TMA Rzeszéw (FL145)

TWR Rzeszéw sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska RZESZOW/ Jasionka [EPRZ].

Wysokosci wlotowe do TMA Rzeszéw

09 27

ETITI
VELAX
DIBED
LUXAR

Przyloty przez ETITI i LUXAR wstepnie znizane
do poziomu FL290, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Krakéw

100 - 120 100 - 120

Podczas przekazania kontroli do TWR Rzeszéw nastepuje zakonczenie kontroli radarowe;j.

Ruch przekazywany do TWR Rzeszéw musi by¢ odseparowany proceduralnie.

9.9 TMA Lublin (FL95/FL135)

TWR Lublin sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska Lublin [EPLB].
Lotnisko Lublin posiada opublikowane procedury przylotowe STAR i RNAV STAR
Wysokosci wlotowe do TMA Lublin

EPLB | 07 25
RNAV STAR

VENES

e 100 130

OGVET 120 140
NON-RNAV STAR

VENES

RNl 100 130

OGVET 120 140

Podczas przekazania kontroli do TWR Lublin nastepuje zakonczenie kontroli radarowej. Ruch przekazywany do TWR
Lublin musi by¢ odseparowany proceduralnie.

9.10 TMA Olsztyn (FL95/FL115)

TWR Mazury sprawuje kontrole proceduralng dla lotniska Olsztyn/Mazury [EPSY].

Wysokosci wlotowe do TMA Olsztyn

01 | 19
IBINO
UDROV 100 120
ARDUT

Podczas przekazania kontroli do TWR Mazury nastepuje zakonczenie kontroli radarowej. Ruch przekazywany do TWR
Olsztyn musi by¢ odseparowany proceduralnie.
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10 DELEGACJA PRZESTRZENI

10.1 CTAO1 i CTAO2 do APP Warszawa

Oddelegowana przestrzen CTAO1 (FL95/FL245) oraz CTAO02 (FL225/FL245) do APP Warszawa z wytaczeniem

aktywnego TMA t6dz.

Organ ACC WARSZAWA moze przejgé zapewnianie stuzb ATS po uprzednim powiadomieniu, ktére powinno nastgpi¢ 5

minut wczeséniej.

10.2 CTAO4 do APP Krakéw

FL95

W celu zredukowania liczby koordynacji pomiedzy ACC WARSZAWA a APP KRAKOW ustanowiono w FIR WARSZAWA
odrebne obszary CTAO4, w ktérym odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ATS moze by¢ delegowana z ACC

WARSZAWA do APP KRAKOW.
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10.3 CTAO5 do APP Poznan

W celu zredukowania liczby koordynacji pomiedzy ACC WARSZAWA a APP POZNAN oraz zmniejszenia ztozonosci
ruchu lotniczego w sektorze EPWW “T” ustanowiono w FIR WARSZAWA odrebny obszar CTAO05, w ktorym
odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ATS moze by¢ delegowana z ACC WARSZAWA do APP POZNAN.

Organ ACC WARSZAWA moze przejac¢ zapewnienie stuzb ATS po uprzednim powiadomieniu, ktére powinno nastapi¢ 5
minut wczesniej.

10.4 CTA 06 do APP Krakéw

W@& . .

BN

Sector 07 |
4000

W celu zredukowania liczby koordynacji pomiedzy ACC WARSZAWA a APP KRAKOW ustanowiono w FIR WARSZAWA

odrebny obszar CTA06, w ktérym odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ATS moze by¢ delegowana z ACC
WARSZAWA do APP KRAKOW.
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10.5 CTR HERINGSDORF do FIR EDWW

e f
<FaY f

g
53" YT

e
=%

'.! <
| Lesy

W celu umozliwienia sprawnego przeprowadzania kontroli ATS w CTR HERINGSDORF, niniejszy sektor (wyznaczony
jako TMA SZCZECIN SEKTOR HERINGSDOREF), zostaje oddelegowany do HERINGSDORF TWR.

10.6 ACC MIDSEA do FIR ESMM

W celu zredukowania liczby koordynacji dla ruchu lotniczego w AWY M865, N133 oraz M607 ustanowiono w FIR
WARSZAWA odrebny obszar, nad morzem petnym Battyku. Ta wydzielona przestrzen, nazwana MIDSEA, moze by¢
oddelegowana do ATCC MALMO i w tym przypadku ATCC MALMO bedzie organem odpowiedzialnym za sprawowanie
kontroli ruchu lotniczego oraz zapewnienie stuzby informacji powietrznej w tym obszarze.

WARSZAWA ACC bedzie informowac RIGA ACC o delegacji przestrzeni.

. AW Issue 12
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10.7 Fragment ACC B do FIR ESMM

W celu zredukowania liczby koordynacji dla ruchu lotniczego w AWY ustanowiono w FIR WARSZAWA odrebny obszar
nad morzem petnym Battyku. Ta wydzielona przestrzen, nazwana RONNE SOUTH, moze by¢ oddelegowana do ATCC
MALMO, i w takim przypadku ATCC MALMO bedzie organem odpowiedzialnym za sprawowanie kontroli ruchu
lotniczego oraz zapewnienie stuzby informacji powietrznej w tym obszarze.

10.8 W OF OKX do FIR LKAA

aPolkowice

o alkowi

Lubin
o

ACC PRAHA

Legg!ca

E’

Jelenia Gora
Siklarska
Rargta

Karpacz

W celu zredukowania liczby koordynacji dla ruchu lotniczego w AWY P96 ustanowiono w FIR WARSZAWA odrebny
obszar. Ta wydzielona przestrzern moze by¢ oddelegowana do ACC PRAHA i w takim przypadku ACC PRAHA bedzie
organem odpowiedzialnym za sprawowanie kontroli ruchu lotniczego oraz zapewnienie stuzby informacji powietrznej w

tym obszarze
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10.9 S OF KEODZKO do FIR LKAA

ACC PRAHA
FL245/FL460

W celu zredukowania liczby koordynacji dla ruchu lotniczego w AWY ustanowiono w FIR WARSZAWA odrebny obszar.
Ta wydzielona przestrzen moze by¢ oddelegowana do ACC PRAHA i w takim przypadku ACC PRAHA bedzie organem
odpowiedzialnym za sprawowanie kontroli ruchu lotniczego oraz zapewnienie stuzby informacji powietrznej w tym
obszarze

11 KOORDYNACJA POMIEDZY FIR

Poszczegéblne sposoby koordynacji z sasiednimi FIR opisuje Rozdziat Letters of Agreements.
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12 WARSZAWA/CHOPIN [EPWA]

12.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPWA:

MANENEYAYCI Lotnisko Chopina w Warszawie
ARP 52°09' 57" N 020° 58' 02" E
Lokalizacja 4.3 NM ptd-zach. od centrum miasta
Elewacja 362 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPWA:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPWA_TWR 118.300 MHz | Okecie
Wieza/Tower
EPWA_GND 121.900 MHz | Okecie Ground
EPWA_DEL 121.600 MHz | Okecie Delivery
EPWA_ATIS 120.450 MHz | Okecie ATIS

Charakterystyka pasoéw startowych:

Oznaczenie \ Kier. MAG \ Wymiary Wyposazenie

11 109° 2800 x50 | ILS CATII

15 147° 3690 x 60 ---

29 289° 2800 x 50 ---

33 327° 3690x 60 | ILS CAT I
12.2 Delivery

Kontroler Delivery, po uprzednim skoordynowaniu z kontrolerem GND, moze wydac¢ zezwolenie na uruchomienie
silnikéw samolotéw niewymagajacych wypychania na nastepujacych stanowiskach ,przelotowych”:

— 31-45
— 71-74
— 101 - 105
— 701 -707

Zezwolenie na uruchomienie silnikdw mogg otrzymac takze wszelkie statki powietrzne niewymagajace wypychania oraz
ruch General Aviation (na stanowiskach: 81 - 88, 708 - 712) w celu oszczedzania akumulatora matych statkow
powietrznych.

Wstepne wznoszenie z EPWA wynosi 6000 ft. Informacja o wstepnym wznoszeniu znajduje sie na mapach i nie jest
wymagane przekazanie takiej informacji do zatogi statku powietrznego, jednak gdy kontroler uwaza, ze zatoga/pilot moze
nie by¢ $wiadomy wstepnego wznoszenia (np. pilot ,Newbie”), powinien on zaznaczy¢ wstepne wznoszenie podczas
wydawania zezwolenia.
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OPIS SLOTOW (zastosowanie tylko podczas eventéw, zwiekszonego ruchu)

Na lotnisku EPWA funkcjonuje system slotéw w przypadku zwiekszonego natezenia ruchu lotniczego. Pozycja
EPWA_P_DEL zajmuje te samg czestotliwos¢ co EPWA_DEL i odpowiada za wspdlng koordynacje slotéw.

Wartosci przydzielania slotéw

W obecnym systemie obowigzuje uproszczony manualny system przydzielania slotow. W przysztosci, w przypadku
zwiekszonego natezenia ruchu, planuje sie wprowadzi¢ zautomatyzowany system zarzadzania ruchem lotniskowym,
opartym na realnych systemach A-CDM.

System slotéw opiera sie o przepustowos¢ lotniska Chopina w nastepujacy sposob:

Pasy w uzyciu: Przepustowos¢ odlotéw
Osobny dla DEP/ARR 40 odlotéw/h

Wspodlny dla DEP/ARR 25 odlotéw/h

Pas dla odlotow: Pojemnosc kolejki: \

11 7(5xD3,2xD2)

15 5(1xA0, 1xA2, 3xA1)

29 10(1xE3, 1 xN3, 1 xN2, 7 xE1)

33 16 (4xA8,1xH2, 1 xA7, 6xA5,4xL)

Na podstawie niniejszych wartosci ustala sie nastepujgce wartosci przydzielania slotéw:

— w przypadku uzywania tego samego pasa dla odlotéw i przylotéw (11/15/29): 1 slot co 5 minut,
— w przypadku uzywania tego samego pasa dla odlotéw i przylotéw (33): 2 sloty co 5 minut,
— w przypadku uzywania réznych paséw dla przylotéw i odlotéw: 1 slot co 2 minuty.

Ustala sie nastepujace czasy przekazywania zezwolen w przypadku stosowania czaséw slotowych:

EOBT = Estimated Off-Block Time - przewidywany czas rozpoczecia wypychania (w przypadku eventéw:
z rozpiski/bookingow, w przypadku sytuacji ad-hoc: na podstawie danych z planow lotu).

CRT = Clearance Receive Time: Czas, w ktérym zatoga otrzymuje zezwolenie na wykonanie lotu

CRT = EOBT - 30 min

TSAT = Target Start-up Approval Time - Czas wydania zezwolenia na uruchomienie i wypychanie. ,SLOT Time".

TSAT = EOBT lub pdzniej w oparciu o wartosci przydzielania slotow
Aktualny TSAT nalezy wpisa¢ w SCRATCHPAD danego SP.
Pilotowi nalezy przekazaé aktualny TSAT oraz wszelkie zmiany do niego.

Przekazanie statku powietrznego do odpowiedniego kontrolera GND moze nastgpi¢ nie wczesniej, niz na 10 minut przed
jego planowanym TSAT.
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12.3 Ruch naziemny

Przydziat stanowisk dla ruchu przylatujacego

Stanowiska przy “rekawach” podzielone sg na te do obstugi ruchu przylotowego ze Strefy Schengen oraz ruchu
przylotowego spoza Strefy Schengen:

— Stanowiska 1-2 oraz 17-24 przeznaczone s3 dla ruchu przylatujacego ze strefy Schengen,
— Stanowiska 4-14 (z wytaczeniem stanowiska 8) przeznaczone sa dla ruchu przylatujagcego spoza strefy Schengen,
— Stanowiska 3, 15 oraz 16 moga by¢ wykorzystywane dla ruchu przylatujgcego z dowolnych kierunkéw.

Samoloty tanich linii lotniczych (np. Wizz Air, Ryanair) oraz samoloty mate (np. Bombardier Dash 8 Q400, CRJ-900) nie
powinny by¢ stawiane przy stanowiskach z “rekawami”, w przypadku braku pewnosci, czy dany SP moze obstugiwaé
rekaw, nalezy potwierdzi¢ to u zatogi SP.

Statki powietrzne lotnictwa ogdlnego (General Aviation - GA) powinny mie¢ przydzielane stanowiska na ptycie
postojowej GA, tj. ptyta postojowa (apron) 1 lub 11, chyba, Ze zatoga zgtosi che¢ kotowania na inne stanowisko.

Stanowiska do odladzania wyznaczane sg w oparciu o sytuacje ruchows i uktad paséw aktywnych, ptyty postojowe
(aprony), na ktérych powinno odbywac sie odladzanie to ptyty 13, oraz 7A

Stanowiska alternatywne na PPS 7A i 7B (701-712) sg przeznaczone maksymalnie dla SP kodu C.
Ruch przylatujacy

Pasy startowe 33 oraz 11 s3 wyposazone w drogi kotowania tzw. szybkiego zjazdu (rapid exit) (51, S2, S3, N1, N3). Stuza
one do szybkiego zwolnienia DS przez SP w celu skrécenia czasu zajetosci pasa. W celu zapewnienia bezpieczenstwa i
ptynnosci operacji SP, ktére zwolnity pas startowy w jedna z drég szybkiego zjazdu powinny otrzymaé priorytet w
zezwoleniu na kotowanie, tak, by jak najszybciej zwolni¢ droge dla nastepnego SP.

Drogi kotowania Z, ZO, ZB, V

Drogi kotowania ZO (Zulu ORANGE) oraz ZB (Zulu BLUE) umozliwiaja réwnoczesne kotowanie na nich w przeciwnych
kierunkach dwéch statkow powietrznych o rozpietosci skrzydet do 36 metréw.

Zjazd z drogi kotowania V dostepny jest wytacznie na DK ZO, w zwiagzku z tym SP kotujace z drogi V nie powinny
wykorzystywaé DK Z oraz ZB. Dodatkowo, wypychanie ze stanowisk potozonych przy DKV odbywa sie na DK ZO.

Ruch $smigtowcow

Ruch $migtowcow niewyposazonych w podwozie kotowe powinien odbywac sie po drogach kotowania poprzez tzw.
“podlot” (hover-taxi, air taxi).

Odloty i przyloty Smigtowcdw odbywajg sie ze skrzyzowan DK D oraz S3 z pasem 33 oraz skrzyzowania D z pasem 11.

Ograniczenia rozpietosci skrzydet

Na nw. drogach kotowania obowigzuja ograniczenia maksymalnej rozpietosci skrzydet statku powietrznego:

Droga Maksymalna
kotowania rozpietosc skrzydet
A2 - A4, M1, 65 m
M2,02,U1,Z
E1, F, M3 52m
Al1,V,U2ZB,
70 36 m
W 24 m
H A Issue 12
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12.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty \ Przyloty \

1 29 33
2 15 11
3 33 15
4 11 29

Kontroler TWR Okecie nie wymaga zezwolenia od APP Warszawa na zezwolenie na start (niewymagany ,departure
release”).

Na lotnisku Warszawa/Chopina stosuje sie dozorowanie radarowe w formie podgladu dostepnego dla kontrolera TWR
Okecie. Ruch nadlotniskowy jest monitorowany z uwzglednieniem zobrazowania radarowego.

12.5 Ruch VFR

Loty VFR w CTR EPWA powinny odbywa¢ sie po opublikowanych trasach VFR, nie sg dopuszczone skréty inne niz
opublikowane.

Stata (przelotowa) wysokosc¢ lotu oraz wysokos¢ kregu dla ruchu VFR w CTR EPWA wynosi 1500 ft, wynika to z gestej
zabudowy w okolicach lotniska oraz wysokich przeszkdd w postaci budynkdw, loty ponizej tej wysokosci nie powinny sie
odbywac, natomiast powyzej tej wysokosci wymagaja koordynacji z kontrolerem APP lub ACC, jesli taki jest zalogowany.

Dopuszcza sie zejscie ponizej wysokosci 1500 ft tylko i wytacznie podczas lotu w bezposrednim sasiedztwie lotniska,
wykonywania opublikowanych procedur oczekiwania nad punktami VFR oraz podejscia i wykonywania operacji na pasie
startowym.

Krag nadlotniskowy VFR na lotnisku EPWA jest kregiem niestandardowym i powinien by¢ wykonywany zgodnie
z ograniczeniami opublikowanymi na mapach.

CTR WARSZAWA/Okecie jest przestrzenia klasy D.

Issue 12

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 60

| 13 WARSZAWA/MODLIN [EPMO]

13.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPMO:

ENENEYAYCI Port Lotniczy Warszawa/Modlin
ARP 52°27'04" N 020° 39'07"E
Lokalizacja 3.2 NM od Nowego Dworu Maz.
18.4 NM od centrum Warszawy

Elewacja 344 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPMO:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPMO_TWR | 123.925 MHz | Modlin

Wieza/Tower

EPMO_DEL 119.675 MHz | Modlin Delivery

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie = Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

08 076° 2500 x ILS CAT Il
45
26 256° 2500 x
45
13.2 Delivery

Wstepne wznoszenie z EPMO wynosi 4000 ft. Informacja o wstepnym wznoszeniu znajduje sie na mapach i nie jest
wymagane przekazanie takiej informacji do zatogi statku powietrznego, jednak gdy kontroler uwaza, ze zatoga/pilot moze
nie by¢ $wiadomy wstepnego wznoszenia (np. pilot ,Newbie"), powinien on zaznaczy¢ wstepne wznoszenie podczas
wydawania zezwolenia.

13.3 Ruch naziemny

Odloty matych statkdéw powietrznych powinny odbywac sie ze skréconej drogi startowej, z drég kotowania: C lub D
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13.4 Ruch na pasie startowym

Odloty z WARSZAWA/Modlin wymagaja uzyskania przez TWR Modlin zezwolenia na odlot od kontrolera APP
Warszawa (,departure release”), za wyjatkiem, gdy kontroler APP ustali inacze;.

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty

1 08
2 26
Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR WARSZAWA/Modlin lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac
lot na statej wysokosci przelotowej 1500 ft.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymac, w razie potrzeby, polecenie
oczekiwania wedtug stosownej procedury nad nastepujgcymi punktami:

— Punkt INDIA - Dolot od punktu HOTEL lub YANKEE. Wykonywa¢ holding po pétnocnej stronie punktu INDIA.
— Punkt UNIFORM - Dolot od punktéw VICTOR lub JULIETT. Wykonywa¢é holding, nie przekraczajac pétnocnej
strony Wisty

CTR WARSZAWA/Modlin jest przestrzenia klasy D.
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14 +ODZ [EPLL]

14.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPLL:

MAGENEYAYC PL £6dZz im. Wiadystawa Reymonta
takze Port Lotniczy +6dz-Lublinek
ARP 52°09'57" N 020° 58' 02" E
Lokalizacja 3.2 NM od centrum miasta
Elewacja 607 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPLL:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPLL_TWR 124.225 MHz | +6dz Wieza/Tower
EPLL_DEL 120.000 MHz | £6dz Delivery
EPLL_ATIS 135.675 MHz | +6dz ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

07 065° 2500 x
45
25 245° 2500 x ILS CAT |
45
07L (GRASS) 065° 700 x
175
27R (GRASS) 245° 700 x
175
14.2 Delivery

to6dz Delivery zezwala na uruchamianie silnikdw.

Kontroler Delivery/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft za wyjatkiem, gdy nad
LOZ VOR oczekujg inne statki powietrzne - nalezy wstepng wysokos$¢ wznoszenia skoordynowaé pomiedzy TWR
£6dz/APP Warszawa.
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14.3 Ruch naziemny

Ruch od strony terminalu

Na lotnisku EPLL brak mozliwo$ci wypychania z jakiegokolwiek stanowiska. Statki powietrzne po uruchomieniu silnikéw,
wykotowuja ze stanowiska zgodnie z oznaczeniami poziomymi o wtasnych sitach.

Ruch od strony hangaréw Aeroklubu

TWR t6dz przekazuje wytacznie informacje o ruchu po stronie drég kotowania aeroklubu i nie odpowiada
za bezpieczenstwo poruszajacych sie statkdéw powietrznych pod hangarami ani ptytg postojowa GA, za wyjatkiem drog
kotowania TWY B i TWY T. Granicg odpowiedzialnosci TWR £6dz za ruch na drogach kotowania rozpoczyna sie na
krzyzowce TWY BiTWY T

_‘mﬁﬂh _
N —— g

N v 4

U Rarfies
HANGAR -~
\_JGRANICA ODPOWIEDZIALNOSGCI
“|TWR £6DZ

— fﬂ\ \\
\ -
HANGARS

\

—

\
L . \ L s

\ V4 | oot
' GRASS APRO /% A |
0 for GA -
S

Ruch $smigtowcéow

Smigtowce wykonujace zaréwno lot IFR, jak i VFR, wykonuja ladowanie na drodze startowej bedacej aktualnie w uzyciu,
a nastepnie wykonuja podlot na ptyte postojowa.

Smigtowce LPR po ladowaniu wykonuja podlot wzdtuz TWY A, nastepnie TWY S do Bazy LPR.

14.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty

1 25
2 07
3 25L (tylko VFR)
4 O7R (tylko VFR)

Zabrania sie jednoczesnych operacji lotniczych na rownolegtych pasach 07/25 oraz 07R/25L za wyjatkiem operacji VFR,
ktére po starcie beda natychmiast podazac kierunkami rozbieznymi.

Ruch na pasie trawiastym 07R/25L oraz zmniejszenie minima separacji na RWY 07R/25L
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Na lotnisku moga by¢ stosowane zmniejszone minima separacji na RWY 07L/ 25R dla statkéw powietrznych kategorii 1
(statki powietrzne $migtowe jednosilnikowe o maksymalnej poswiadczonej masie startowej 2000 kg lub mniejszej).

Nalezy zwrdéci¢ uwage na mozliwos¢ wystapienia lagdowania statku powietrznego kategorii 1 jezeli odlatujgcy statek
powietrzny kategorii 1 przekroczyt skrzyzowanie RWY z drogg techniczng do Lotniskowej Strazy Pozarnej (okoto 1250
m od progu RWY), jest w powietrzu lub jest w ruchu i opusci RWY bez zawracania.

Nalezy zwréci¢ uwage na mozliwos¢é wystgpienia odlotu statku powietrznego kategorii 1, gdy poprzedzajacy odlatujacy
statek powietrzny jest kategorii 1, jest w powietrzu i przekroczyt skrzyzowanie RWY z drogg techniczng do Lotniskowej
Strazy Pozarne;j.

Przyktad dla pasa O7R:

Droga serwisowa
Lotniskowe| Strazy

VEHT 52 Jezeli SP znadeJe sle W ..._
powietrzu/opusci pas bez 1l
Zzawracania w segmencie A
czerwonym, ha segmencie zlelcnymi

muze ndbyr: sug startflqdowanle
/T

MH,HEEGUE

'\..ll.

I "’ £, I e
II -_--1.'1 . ._'_. _.I

1°43'17"
ofoepaot E!
|ELEV 602 |
EEDI["ILJND. 111

-

14.5 Ruch VFR

Ruch VFR w obrebie CTR/TMA t6dz odbywa sie po opublikowanych trasach VFR.
Stata (przelotowa) wysokos$¢ lotu oraz wysokos¢ kregu dla ruchu VFR w CTR EPWA wynosi 1500 ft.

Ze wzgledu na prowadzenie kontroli proceduralnej przez TWR £6dZ/APP Warszawa, przeloty VFR po pétnocnej stronie
lotniska miedzy punktami X-RAY, LIMA, WHISKEY odbywaija sie tylko w przypadku braku ruchu IFR w TMA £é6dz. W
przypadku wystepowania ruchu IFR, ruch VFR powinien pozostaé poza przestrzenig kontrolowang, a jesli juz sie w nigj
znajduje, nalezy odestac statek powietrzny wykonujacy VFR na oczekiwanie jak opublikowano nad punktem YANKEE.

Ruch szybowcowy

Ruch szybowcowy odbywa sie za samolotem wyciggajagcym, zwanym holem, badz specjalnym urzadzeniem, zwanym
wyciggarka.

Issue 12

. AW
Polish VACC &» FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 65

Start szybowca za samolotem holujgcym

Samolot holujacy wraz z szybowcem traktuje sie jako jeden statek powietrzny (komunikacja prowadzona jest z zatoga
holujaca) do czasu odczepienia holu. Zatoga szybowca ma obowigzek monitorowac i pozostawac na nastuchu, a w razie
potrzeby przeprowadzi¢ dwustronng komunikacje z TWR £6dz podczas catego procesu wyciagania.

Start szybowca za wyciggarkg

Szybowiec (lub inny statek powietrzny bez napedu) startujgcy za pomoca wyciagarki, przed rozpoczeciem procesu
wyciagania musi uzyska¢ normalne zezwolenie na start od TWR £46dz.

Krag szybowcowy znajduje sie po potudniowej czesci lotniska.

Szybowiec przebywajacy w przestrzeni kontrolowanej ma bezwzgledne pierwszenstwo do lagdowania. Jezeli jednak, ze
wzgleddw ruchowych, szybowiec musi zosta¢ opézniony, nalezy zapytac¢ zatoge o mozliwos¢ oczekiwania nad punktem
(lub w innym punkcie, gdzie termika pozwala na pozostawanie w powietrzu, odpowiednio oddalonym od pasa startowego
w uzyciu). Jezeli zatoga szybowca zgtosi brak mozliwosci pozostania w oczekiwaniu, nalezy szybowiec skierowad
najkrétsza droga poza przestrzen kontrolowana.

15 TMA WARSZAWA

15.1 Charakterystyka przestrzeni

Przestrzen TMA Warszawa to przestrzen klasy C, siegajaca do poziomu FL225 (wraz z na state oddelegowanymi CTA
poziom podniesiony jest do FL245). TMA Warszawa sprawuje radarowa kontrole ruchu lotniczego samolotow
przylatujacych i odlatujacych do nastepujacych lotnisk: Warszawa/Maodlin [EPMO], Warszawa/Chopina [EPWA], a takze
doraznie sprawuje kontrole radarowa (do 6000 ft) w TMA tédz, w ramach CTAO3. W granicach odpowiedzialnosci
w ramach VATSIM ,top-down” zapewnia kontrole proceduralng w TMA £46dz.

MCTR Minska Mazowieckiego oraz MCTR/MTMA task jest w sieci VATSIM nie symulowany i pozostaje przestrzenia
klasy G, gdzie zapewniana jest tylko informacja o ruchu i nie sprawuje sie wojskowej kontroli ruchu lotniczego.

Schemat przestrzeni wraz z CTAO1, CTA02, CTAO3

PENEX SUTIK
ORBUZ
VEMAL
e 1E'!F2.‘IFR¥\:I
Actaod| N
“\'FL245 BANMSO

SORER
CTA03
FL115
SSO0MAMSL M\

Y]

XII\"BA
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Pozycje ATC sprawujace kontrole w TMA Warszawa

Pozycja \ Czestotliwos¢ Znak wywotawczy \
EPWA_S APP | 128.800 MHz | Warszawa Zblizanie
EPWA_N_APP | 125.050 MHz | Warszawa Approach
EPWA_ 129.375 MHz | Warszawa Director

Podziat sektoréw
Dopuszczone konfiguracje sektorowe:

— trzysektorowa APP N, APP S, DIR,
— dwusektorowa APP N, APP S,

— dwusektorowa APP S, DIR,

— jednosektorowa APP S

Konfiguracja trzysektorowa - APP N, APP S, DIR

Kontroler zblizania, w ktérego strefie znajduje sie pas aktywny do lgdowania (APP N: 11/15, APP S: 29/33), nazywany
(na potrzeby koordynac;ji i tego dokumentu) jest kontrolerem zblizania ,przylotowym”.

Sektor, w ktérym prowadzone jest wektorowanie do podejscia koncowego nazywany jest sektorem nadrzednym. Sektor
nadrzedny decyduje o przeptywie kolejki przylotowej do lotniska EPWA, wydaje polecenia innym kontrolerom
przekazania instrukcji (np. nadanie kontroli predkosci, wysokosci itp.) takich, aby zapewni¢ sprawny i bezpieczny
przeptyw przylotow w kohcowej fazie podejscia do Igdowania. Domysinie, sektorem nadrzednym jest sektor DIR.

Zezwolenie na dalsze wznoszenie moze by¢ wydane przez kontrolera sektora APP S/N, jesli statek powietrzny znajduje
sie co najmniej 2 NM od granic poziomych DIR (nie wyzej jednak, niz do poziomoéw ustalonych w ramach koordynaciji
pozioméw APP-ACC). Dalsze wznoszenie w obrebie granic sektora DIR moze zosta¢ wydane po uprzednim zezwoleniu
kontrolera DIR.

Odlatujgce statki powietrzne sg przekazywane przez kontrolera TWR na tgcznos¢ i pod kontrole kontrolera APP nie
bedgcego ,przylotowym” (czyli: odloty z pasa 29/33 przekazywane sg do APP N, odloty z 11/15 do APP S).

Kontroler APP odpowiedzialny za wstepng kontrole odlotéw w miare mozliwosci i zgodnie z zasadami identyfikacji
radarowej, dokonuje identyfikacji statkéw odlatujacych.

Kontroler APP N bez wzgledu na konfiguracje paséw aktywnych, odpowiada za kontrole ruchu lotniczego przylotéw
i odlotow z lotniska Warszawa/Modlin [EPMO].

Kontroler APP S bez wzgledu na konfiguracje paséw aktywnych, odpowiada za kontrole ruchu lotniczego przylotéw
i odlotéw z lotniska +o6dz [EPLL].
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Konfiguracja APP N, APP S, DIR dla RWY 11/15

| 20° 00 | | 20°)30° | 21°) 00 \ | 21730 | | 22°) 00

/
&
4‘\

6%“
|/
VAR 5°E 201

~ TMA EPWA N
C 6500 ft AMSL - FL 22!
Sector 0
7000
N E3
30"

o3
L
o
P

%

a
o

0

1

£

N
VN“ é‘d

-9\

95‘\5

1
=

| s2°
00"

N\ Acavay

o\

o

MCTR EPRA

~ - D -2000AMSL
=~ L0GDA"
SCALE 11000000 ~ < _ ====""" MTMATMA EPRA D 2000 ft AMSL - FL95
2 0 FE TMAEPRACFLOS-FL175. — ~— Y TMAEPRA CFL95-FL115 L
A MTMATTMA EPRAD) 6500 ft AMSL - FL85  MTMATTMA EPRA ) 1500 ft AMSL - FL 95
T T 20To0 T T 20Ta0 T T 21loo T T BREY T T 2200

. AW Issue 12
Polish VACC &r FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 68

Konfiguracja APP N, APP S, DIR dla RWY 29/33
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Bez wzgledu na RWY w uzyciu, kontroler APP S zniza statki powietrzne przylatujace do EPWA do FL90.

Bez wzgledu na RWY w uzyciu kontroler APP N zniza statki powietrzne przylatujagce do EPWA do FL90 dla STAR od
wschodu: GERVI i LIMVI, albo do FL100 dla STAR od zachodu: SORIX i BIMPA.

Kontrolerzy APP N/S moga skraca¢ trasy dolotowe statkow powietrznych wykorzystujac punkty RNAV. Maksymalne
skroty - punkty, na ktére kontrolerzy N/S mogg zezwoli¢ na lot po prostej bez koordynacji z kontrolerem DIR to:

ARRRWY APPS = DIR ‘ APP N = DIR
11 FILOZ, LUWSO INZUB

15 NEDNA KEWLU

29 EMCEL, DUTFU DINVA

33 ENZAM, FOLFA REBSO

Handoff APP/DIR

Kontrolerzy APP maja obowiazek takiego prowadzenia ruchu, aby kontroler DIR miat jednocze$nie w swoim sektorze nie
wiecej niz 8 dolatujagcych do EPWA statkéw powietrznych.

Inicjacja funkcji HAND OFF oraz przekazanie na tacznos¢ statkdow powietrznych wlatujacych bezposrednio do sektora
DIR pomiedzy kontrolerem APP a DIR powinna by¢ wykonana nie wczesniej jak 10 NM przed granica sektora DIR lub
najpdzniej na jego granicy.
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Na uzasadnione zadanie kontrolera DIR, kontrolerzy APP S/N ustawig statki powietrzne w holdingach zlokalizowanych
wewnatrz TMA Warszawa.

Statki powietrzne dolatujagce do EPWA powinny by¢ przekazywane na tacznos$c¢ do kontrolera sektora DIR z predkosciag
220 IAS. Wartos¢ ta moze by¢ zmieniona na uzasadnione i wyrazne polecenie kontrolera sektora DIR.

Kontroler sektora DIR, o ile to mozliwe, powinien stosowac nastepujaca technike kontroli predkosci:

— nie mniegj niz 200 kt/MCS (,Minimum Clean Speed”) do 15 NM od progu RWY w uzyciu;
— nie mniej niz 150 kt do 4 NM od progu RWY w uzyciu.

Konfiguracja dwusektorowa - APP S, DIR

W przypadku konfiguracji APP + DIR, sektorem nadrzednym jest sektor DIR. Sektor APP S przejmuje odpowiedzialno$¢
za sektor APP N, odpowiada wiec za wstepne przyloty, jak i odloty z lotniska EPWA. Sprawuje takze kontrole na lotnisku
EPMO.

Maksymalne skréty - punkty, na ktére kontroler APP S moze zezwoli¢ na lot po prostej bez koordynacji z kontrolerem
DIR to:

ARRRWY  APPS= DIR

11 FILOZ, INZUB, LUWSO

15 KEWLU, NEDNA

29 DINVA, DUTFU, FOLFA
33 ENZAM, FOLFA, REBSO

Konfiguracja dwusektorowa - APP S, APP N

W przypadku konfiguracji 2x APP, sektorem nadrzednym jest ten, ktéry prowadzi kontrolowanie statkéw powietrznych
do koncowego podejscia (czyli, APP N: dla przylotéw 11/15, APP S dla przylotow 29/33).

WAZNE. Kontroler APP S sprawuje kontrole w obrebie CTR Okecie w przypadku kontrolera TWR offline bez wzgledu
na konfiguracje paséw startowych w EPWA.

Podobnie, jak w przypadku poprzednich konfiguracjach, kontroler nie bedacy kontrolerem ,przylotowym” zniza statki
powietrzne do poziomu FL90 i przekazuje kontrolerowi ,przylatujgcemu”.
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Maksymalne skréty - punkty, na ktére kontroler APP S moze zezwoli¢ na lot po prostej bez koordynacji z kontrolerem
APP N to:

ARRRWY APPS=APPN | APPN=APPS |

11 FILOZ LUWSO | ---eooeo
15 NEDNA | e
29 | e DINVA
83 | e REBSO

Wszystkie zadania powyzszej sektoryzacji przejmuje pozycja EPWA_S_APP.

Pojemnos¢ sektoréw

TMA Pojemnos¢ [operacji/h]
EPWA
Sektory APPS | APPS
Online DIR | APPN APPS
2 RWY
EPWA 28 25 24 16
RWY 11 - 23
1 RWY RWY 15 - 21
EPWA RWY 29 - 22
RWY 33 - 25
* - Liczone w przylotach do EPWA + EPMO
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15.2 Zasady typowej pracy APP Warszawa

Kontrolerzy sektorow APP S, APP N i DIR majg obowigzek prowadzi¢ ruch statkéw powietrznych przylatujgcych w taki
sposob, aby prosta do ladowania nie przekroczyta 25 NM od progu pasa w uzyciu.

Jesdli jest to tylko mozliwe, biorac pod uwage aktualng sytuacje ruchows i meteorologiczna, APP bedzie prowadzic i
planowac ruch w taki sposéb, aby mozliwa byta do wykonania lokalna technika CDA

Kontrolerzy APP i DIR moga wykorzystywa¢ punkty taktyczne:

— GOSIT (ILS/RNP 11),

— OSNUT (RNP 15) / XERTU (VOR 15),
— TEBRU (RNP 29) / VIBAT (VOR 29),
— ERLEG (ILS/ RNP 33)

dla wykonania krétszego podejscia niz standardowe i opublikowane (FAP/FAF 3000 ft). Jest to mozliwe tylko za zgoda
lub na prosbe zatogi statku powietrznego

Poczatkowe wznoszenie (initial climb) dla wszystkich SID EPWA wynosi 6000 ft.
Poczatkowe wznoszenie (initial climb) dla wszystkich SID EPMO wynosi 4000 ft.

Z uwagi na znajdujace sie w TMA Warszawa skrzyzowanie drogi dolotowej od punktu AGAVA z droga odlotowa na punkt
EVINA, odlatujgcym przez punkt EVINA statkom powietrznym, po opuszczeniu sektora DIR ,A”, zaleca sie wydawanie
instrukcji wznoszenia poczatkowego do FL160. Dalsze wznoszenie powinno nastgpi¢ po uzyskaniu catkowitej pewnosci
zachowania separacji z dolotami odbywajgcymi sie od punktu AGAVA.

W przypadku braku mozliwosci wykonania procedury SID (np. zawieszenie procedury, warunki atmosferyczne) oraz dla
odlotow, ktérych nie obejmuje procedura SID (np. alternatywna trasa) przyjmuje sie nastepujaca Procedure
Niestandardowego Odlotu:

— poczatkowy odlot z kursem pasa RWYQ08/26;
— poczatkowe wznoszenie do 4000 ft.

APP Warszawa przekazuje do Modlin TWR Informacje o aktualnej konfiguracji sektorowej oraz obowigzujgcej
czestotliwosci po starcie.

— konfiguracja jednosektorowa - do sektora APP-S, czestotliwo$¢ 128.800 MHz
— konfiguracja dwusektorowa - do sektora APP-N, czestotliwos¢ 125.050 MHz

Kazdorazowo, przed wydaniem zezwolenia na start, Modlin TWR skoordynuje z APP Warszawa zezwolenie na wykonanie
procedury SID. Jezeli z przyczyn ruchowych procedura SID nie moze by¢ wykonana, APP poda zmienione zezwolenie,
ktére TWR przekaze zatodze statku powietrznego.

W indywidualnych przypadkach i po bezposrednim uzgodnieniu miedzy kontrolerami APP Warszawa oraz TWR Modlin
dopuszcza sie lgdowanie na inny kierunek niz RWY w uzyciu.

APP Warszawa dokonuje transferu kontroli i tacznosci statku powietrznego do Modlin TWR w odlegtosci nie mnigejszej
niz 4 NM od progu drogi startowej, jednak dopiero po zgtoszeniu przez zatoge stabilizacji na kierunku podejscia lub po
zgtoszeniu uzyskania kontaktu wzrokowego z lotniskiem i deklaracji gotowosci podejscia z widocznoscia.

Ograniczenia predkosci w TMA Warszawa

Jezeli organ ATC nie wydat innych instrukgji, na punktach wlotowych do TMA Warszawa statek powietrzny powinien
utrzymywac predkos¢ 280 kts IAS, nastepnie redukowac predkos$¢ zgodnie ze STAR kolejno do 250 kt oraz 220 kt IAS.

Statki powietrzne, wykonujace podejscie ILS lub LOC (pas 11 lub 33), ustabilizowane na linii drogi podejscia korncowego
powinny utrzymywac predkos¢ 160 kt IAS do 4 NM DME.

Statki powietrzne wykonujace podejscie VOR powinny utrzymywac predkos¢ 160 kt IAS od 8 NM DME wzgledem OKC.
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15.3 Wspoédtpraca z innymi ATS

Wspébtpraca z TWR tédz

Kontroler TWR t6dZ uzgadnia z kontrolerem APP Warszawa warunki odlotu statku powietrznego, ktérego trasa
przebiega przez TMA Warszawa.

Zezwolenia dla statkéw powietrznych odlatujgcych z lotniska £6dZ Lublinek w kierunku TMA Warszawa zawieraja
wznoszenie maksymalnie do FL 090.

Na prosbe £6dz TWR, APP Warszawa moze zapewni¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego odlatujgcym i dolatujgcym do
EPLL statkom powietrznym w delegowanym fragmencie przestrzeni (CTA 3).

UWAGA! CTAO3 jest delegacja dorazna, oznacza to, ze to TWR to6dz decyduje, czy przestrzen ta jest oddelegowana do
APP Warszawa, czy nie.

Przekazanie kontroli powinno nastgpi¢ na granicy TMA zaréwno z TWR tédz do APP Warszawa, jak i z APP Warszawa
do TWR todz.

Wspétpraca z APP Krakéw - ,mostowanie”

W przypadku, gdy zalogowany jest kontroler APP Krakéw oraz APP Warszawa, przy braku zalogowanego ACC
Warszawa, na nizej wymienionych trasach:

— EPWA - EPKK
— EPWA - EPKT
— EPMO - EPKK
— EPMO - EPKT

statki powietrzne pozostajg na tacznosci z wybranym kontrolerem APP, a nastepnie przekazywane sg bezposrednio
do nastepnego kontrolera APP w potowie trasy pomiedzy sektorami TMA.

Warunkami do ,mostowania” sa:

— statki powietrze wykonujace na wymienionych trasach nie wyzej niz FL240,

— po uprzedniej koordynacji i obustronnej zgodzie kontroleréw,

— niewielki ruch w obu sektorach TMA,

— brak znaczacego ruchu poza sektorami TMA na trasie przelotu wybranych statkow powietrznych.

Podczas ,mostowania” nie dopuszcza sie stosowania skrotéw, poza granicg wtasnego TMA nawet po uprzedniej zgodzie
kontrolera przyjmujacego.

Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci LVP
Operacje w |l kategorii podejscia (CAT Il) ILS/DME mozliwe sg do wykonania na kierunku 11 oraz 33.
Jesli widzialno$¢ wzdtuz RWY 11 lub 33 (w zaleznosci od kierunku obowigzywania CAT

spadnie ponizej 550 m i/lub putap chmur spadnie ponizej 200 ft, TWR/APP/ACC Warszawa [w zaleznosci od obsady]
powinno wpisa¢ w ATIS informacje: ,Low Visibility Procedure CAT Il in operation”.

Odwotanie LVP i operacji Il kategorii nastepuje, gdy RVR wzro$nie do 600 m i putap chmur wzrosnie do 200 ft lub wiecej
z tendencja do dalszej zdecydowanej poprawy.

W trakcie trwania procedur LVP, nalezy stosowac zredukowany przeptyw przylotéw statkéw powietrznych, stosujac
zwiekszong separacje miedzy nimi.

Issue 12

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 73

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa bedzie zniza¢ wstepne przyloty na lotnisko WARSZAWA/Chopina, WARSZAWA/Modlin oraz
£ODZ/Lublinek do poszczegdlnych pozioméw lotu bez uprzedniego koordynowania. Wszelkie inne wysokosci wlotowe
powinny zosta¢ skoordynowane werbalnie, bagdZ poprzez wbudowane funkcje EuroScope (COPN/COPX altitude)

11 15 29 33 TFR
AGAVA | 170210 170 210 170 210 170 210 250
BIMPA | 150190 150 190 150 190 150 190 270
LIMVI 150 190 150 190 140 180 140 180 250
LOGDA | 150190 150 190 150 190 150 190 250
NEPOX | 160 200 160 200 150 190 160 200 250
SORIX 130 170 130 170 130 170 130 170 250

Y o8 26 TFR

DOSIX 110150 | 110150 250
GOGUS | 150170 | 150170 250
LIMVI 140200 | 140180 250
LOGDA | 150210 | 150210 250
NEPOX | 160180 | 160 180 250
NUBLI 120 160 120 160 250
SORIX 100130 | 100130 250

Doloty przez NUBLI niedostepne do
planowania lotéw. Mozliwe do przydzielenia
przez ATC.

o7 [ 25

ABAKU
ADOXO
SOXER 090-110
uToLU
VIDEV

Doloty przez UTOLU oraz ABAKU znizane
przez ACC Warszawa

Wysokosci odlotow z TMA Warszawa/todz:

OLILA 240
LoLSI 240
SOXER 240
EVINA 240
BAMSO 230
XIMBA 230
T ALL RWY |
UTOLU 110
ADOXO 100
SOXER 100
VIDEV 110
ABAKU 100
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Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci LVP w Warszawie/Chopina

Operacje w Il kategorii podejscia (CAT Il) ILS/DME mozliwe sa do wykonania na kierunku 11 oraz lllA kategorii podejscia
(CAT IlIA) na kierunku 33.

Jesli widzialno$¢ wzdtuz RWY 11 lub 33 (w zaleznosci od kierunku obowigzywania) CAT spadnie ponizej 550 m i/lub
putap chmur spadnie ponizej 200 ft, TWR Okecie/APP Warszawa/ACC Warszawa [w zaleznosci od obsady] powinno
wpisa¢ w ATIS informacje: ,Low Visibility Procedure CAT Il in operation”. Jezeli widzialnos¢ spadnie ponizej 350 m i/lub
putap chmur spadnie ponizej 100 ft, w/w stuzby informujg o wprowadzeniu kategorii lll poprzez wpis: ,Low Visibility
Procedure CAT Il in operation”.

Odwotanie LVP nastepuje, gdy RVR wzro$nie do 600 m i putap chmur wzrosnie do 200 ft lub wiecej z tendencjg do
dalszej zdecydowanej poprawy.

W trakcie trwania procedur LVP, nalezy stosowad zredukowany przeptyw przylotow statkéw powietrznych, stosujac
zwiekszong separacje miedzy nimi.
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16 KRAKOW/BALICE [EPKK]

16.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPKK:

MAGENEYAYZ Miedzynarodowy — Port  Lotniczy
im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice
ARP 50°04' 40" N 019°47' 05" E
Lokalizacja 5.9 NM zach. od centrum miasta
Elewacja 791 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPKK:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPKK_TWR 123.250 MHz | Krakow
Wieza/Tower
EPKK_GND 118.100 MHz | Krakéw Ground
EPKK_DEL 121.975 MHz Krakéw Delivery
EPKK_ATIS 126.125 MHz | Krakéw ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

07 072° 2550 x
60
25 252° 2550 x ILS CATI
60
16.2 Delivery

Kontroler Delivery moze zezwoli¢ na uruchomienie silnikdow przez statki powietrzne znajdujgce sie na stanowiskach
przelotowych po uprzedniej koordynacji z kontrolerem TWR.

Kontroler Delivery/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft. Informacji nie
przekazuje sie, jesli brak zalogowanej jest dalszej kontroli (APP Krakéw/ACC Warszawa).

16.3 Ruch naziemny

Odladzanie odbywa sie wytacznie na stanowiskach 22, 23.

Nalezy zwrécic¢ szczegdlng uwage na skrzyzowanie w formie tréjkata drég kotowania TWY B5, G, J oraz drogi kotowania
TWY S/ TWY T i kontrolowaé, czy zatoga kotuje zgodnie z wyznaczonymi instrukcjami.

Ograniczenia rozpietosci skrzydet

Na nw. drogach kotowania obowiazujg ograniczenia maksymalnej rozpietosci skrzydet statku powietrznego:

Droga Maksymalna
kotowania rozpietosc skrzydet

T
S 36 m
Z4
Z5 52m
76
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16.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty

1

25

2

07

Kontroler TWR Krakéw nie wymaga zezwolenia od APP Krakéw na zezwolenie na start (niewymagany ,departure

release”).

Na lotnisku Krakéw/Balice stosuje sie dozorowanie radarowe w formie podglagdu dostepnego dla kontrolera TWR
Krakow. Ruch nadlotniskowy jest monitorowany z uwzglednieniem zobrazowania radarowego.

16.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR Krakéw lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na statej
wysokosci przelotowej 2000 ft.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymac, w razie potrzeby, polecenie

oczekiwania jak opublikowano nad nastepujacymi punktami:

— ZULU - wykonujac po pétnocnej stronie.
— KILO - wykonujac po potudniowej stronie.

CTR KRAKOW/Balice jest przestrzenia klasy D.
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17 KATOWICE/PYRZOWICE [EPKT]

17.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPKT:

MEAGENEYAYCE MPL Katowice w Pyrzowicach
takze Katowice Airport
ARP 50°28'27"N019°04'48" E
Lokalizacja 24.2 NM od miasta Katowice
Elewacja 1007 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPKT:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPKT_TWR 129.250 MHz | Katowice
Wieza/Tower
EPKT_DEL 121.800 MHz | Katowice Delivery
EPKT_ATIS 120.225 MHz | Katowice ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie \ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

09 085° 2500 x -
45
27 265° 2500 x ILS CAT Il
45
17.2 Delivery

Kontroler Delivery moze zezwoli¢ na uruchomienie silnikdw przez mate statki powietrzne znajdujace sie na Ptycie
postojowej nr 4 i nr 6 (General Aviation) po uprzedniej koordynacji z kontrolerem TWR.

Kontroler Delivery/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft. Informacji nie
przekazuje sie, jesli brak zalogowanej jest dalszej kontroli (APP Krakéw/ACC Warszawa).

17.3 Ruch naziemny

Samoloty odlatujace zaleca sie kierowa¢ w miare mozliwosci na TWY H (za pomocg TWY A, TWY B, TWY D) w celu
zwiekszenia przepustowosci ruchu na ptytach postojowych oraz drodze kotowania TWY E.

Pas startowy RWY 27 wyposazony jest w droge kotowania szybkiego opuszczania pasa (,rapid-exit”) TWY N, ktora
powinna by¢ uzywana jako domyslna droga opuszczania pasa przez ruch przylatujgcy na ten pas.

Wyznaczono standardowa trase kotowania: TWY L, H2, N, B, E3, E2, E1, EO, T.
Odladzanie

Odladzanie przeprowadza sie na ptycie postojowej nr 2 (stanowiska 70-72), lub w przypadku braku dostepu do tej ptyty,
odladzanie mozna przeprowadza¢ na stanowiskach postojowych 9 - 15. Zabrania sie odladza¢ samolotéw
w bezposrednim sasiedztwie budynkow terminala oraz hangaréw na potudnie od terminala.
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Ograniczenia w polu manewrowym
TWY A - maksymalna rozpietosc skrzydet 36 m (kod C ICAO).
TWY E2-E3 (na wysokosci stanowisk 16-24) - maksymalna rozpietos¢ skrzydet 36 m (kod C ICAOQ).

TWY E3 (na wysokosci stanowisk 24-29) - maksymalna rozpietos¢ skrzydet 52 m (kod D ICAO). Kotowanie szerszych
samolotow wytacznie w asysécie FOLLOW ME.

TWY F - maksymalna rozpieto$¢ skrzydet 41 m (B757). Kotowanie szerszych samolotéw wytacznie w asyscie
FOLLOW ME. Dopuszczone kotowanie samodzielnie szerszych samolotéw przy wolnym stanowisku nr 40.

TWY H1, U - maksymalna rozpietos$¢ skrzydet 24 m (kod B ICAQ).

Pozostate TWY - ograniczenie do statkéw powietrznych kodu E ICAQO.

17.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 27

2 09

Kontroler TWR Katowice nie wymaga zezwolenia od APP Krakéw na zezwolenie na start (niewymagany ,departure
release”).

Na lotnisku Katowice/Pyrzowice stosuje sie dozorowanie radarowe w formie podgladu dostepnego dla kontrolera TWR
Katowice. Ruch nadlotniskowy jest monitorowany z uwzglednieniem zobrazowania radarowego.

17.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR Katowice lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na statej
wysokosci przelotowej 2000 ft.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymaé, w razie potrzeby, polecenie
oczekiwania nad nastepujacymi punktami:

— Wykonywac holding po pétnocnej stronie punktu NOVEMBER.
— Wykonywac¢ holding po potudniowej stronie punktu X-RAY.

CTR KATOWICE/Pyrzowice jest przestrzenia klasy D.
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17.6. Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP)

LVP na lotnisku EPKT wprowadzane jest gdy ktorykolwiek RVR spadnie ponizej 550 m lub putap chmur spadnie do lub
ponizej 200 ft. Informacja o ogtoszeniu LVP umieszczana jest w ATIS lub rozgtaszana drogg radiowa przez kontrolerow.
Uzywana jest nastepujaca frazeologia: Low visibility procedures in operation. CAT Il in operation. Jesli warunki nie pozwalajg
na wykonywanie podejs¢ kategorii Il uzywana jest frazeologia: Low visibility procedures in operation. CAT Il not available.

LVP jest odwotywany gdy RVR wzrosnie do 600 m lub putap chmur osiggnie lub przekroczy 200 ft z tendencjg poprawy.

Faza RVR Putap chmur lub VV

Przygotowanie <800m < 300 ft (90 m)
LVP <550m < 200 ft (60 m)
Odwotanie > 600 m > 200 ft (60 m)*

* — z tendencja poprawy

Podczas LVP mozliwe s3 jedynie ladowania na pasie 27. Po skonczonym dobiegu zatogi opuszczajg pas 27 droga
kotowania N oraz zgtaszaja fakt opuszczenia drogi startowej do kontrolera TWR.

Minimalne RVR do odlotu wynosi 125 m.

Rodzaj operacji \ RVR Pas w uzyciu
Odlot 2125 m —
Przylot (>C?ﬁ‘)-(l; Irln) 27

18 TMA/UTMA KRAKOW

18.1 Charakterystyka przestrzeni

Przestrzen TMA Krakdéw to przestrzen klasy C, siegajgca do poziomu FL285. APP Krakéw sprawuje radarowa kontrole
ruchu lotniczego samolotow przylatujacych i odlatujacych do nastepujacych lotnisk: Krakéw/Balice [EPKKI,
Katowice/Pyrzowice [EPKT].

W celu usprawnienia przeptywu ruchu oraz zredukowania potrzeby koordynacji miedzy ACC Warszawa a APP Krakéw
wyznaczone zostaty strefy CTAO4 oraz CTAO6 delegowane na state do APP Krakdw.

— Strefa CTAO04 obowiazuje w zakresie pionowym FL95 - FL285,
— Strefa CTAO6 obowigzuje w zakresie pionowym FL145-FL285; MRVA dla APP Krakéw - FL150.

Ze wzgledu na ruch VFR w CTR Krakéw oraz Katowice na wysokosci 2000 ft, ruch statkdw powietrznych w sektorach 4
(MVA 2800 ft) oraz 6 (MVA 2900 ft) powinien odbywac sie nie nizej niz 3000 ft AMSL. Wektorowanie SP w poblizu CTR
na wysokosci 2800 ft wymaga koordynacji z witasciwym organem TWR celem zachowania separacji pomiedzy SP IFR w
przestrzeni powietrznej klasy C, a SP VFR w przylegajacej przestrzeni klasy D.

Pozycje ATC sprawujace kontrole w TMA Krakéw

Pozycja \ Czestotliwosc \ Znak wywotawczy \
EPKK_ APP 121.075 MHz | Krakow Zblizanie
EPKK_K_APP 135.400 MHz | Krakéw Approach
EPKK_ 126.525 MHz | Krakow Director
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Podziat sektorow

Dopuszczone konfiguracje sektorowe:

— trzysektorowa APP KRK, APP KTW, DIR,
— dwusektorowa APP KRK, APP KTW,

— dwusektorowa APP KRK, DIR,
— jednosektorowa APP KRK

Konfiguracja trzysektorowa - APP KRK, APP KTW, DIR

TMA Krakéw moze by¢ maksymalnie podzielone na trzy sektory:

— sektor Krakow Zblizanie (gtéwny) [EPKK_APP], oznaczany jako APP KRK, ktéry pokrywa przestrzen powietrzna
w TMA i UTMA Krakéw do poziomu FL280. W przypadku konfiguracji trzysektorowej, Krakéw Zblizanie
prowadzi wstepne znizanie statkéw powietrznych do lotnisk w Katowicach i Krakowie, a takze odpowiada za

separacje wstepng odlotéw z lotniska w Krakowie,

— sektor Krakdéw Zblizanie (Katowice) [EPKK_K_APP], oznaczany jako APP KTW, pokrywa przestrzen powietrzna
w TMA Krakéw w sektorze LTMA Krakéw sektor Katowice do poziomu FL95. Odpowiada za wstepne

wznoszenie odlatujacych statkdw powietrznych oraz zblizanie koncowe do lotniska w Katowicach,

— sektor Krakéw Director [EPKK_F_APP], oznaczany jako DIR, odpowiada za zblizanie korncowe statkéw

powietrznych do koricowego podejscia w obrebie lotniska EPKK.

Bez wzgledu na pas w uzyciu, kontroler APP Krakéw zniza statki dolatujgce do EPKK i EPKT do FL90.

Statki powietrzne dolatujgce do EPKK lub EPKT powinny by¢ przekazywane na tgczno$é do kontrolera sektora DIR lub
APP KTW 7z predkoscig 220 IAS. Wartos¢ ta moze by¢ zmieniona na uzasadnione i wyrazne polecenie kontrolera

witasciwego sektora.
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Najdalsze punkty, na ktére kontroler APP Krakéw moze zezwolié na lot bezposredni bez koordynacji z kontrolerem APP
KTW/DIR:

EPKK ARR RWY APP KRK = DIR

07 KK561, KK572, KK584,
ERPOK, ULNOD
25 KK539, KK541, KK554,

ODSOB, UVRET

EPKT ARR RWY APP KRK = APP KTW

09 KT751, KT761, UPMAK
27 KT503, KT508, KT518,
ODSOB

Przyloty do Krakowa z zachodu, podczas zalogowania Krakéw Zblizanie (Katowice) nie mogg by¢ znizane ponizej FL100,
az do miniecia granicy poziomej tego sektora za wyjatkiem, gdy odpowiedni kontroler zezwoli inacze;j.

W przypadku, gdy kontroler APP KTW zezwoli na wykonywanie przylotu z zachodu na wysokosci ponizej FL100 i zazada
przekazania kontroli i tacznosci do niego, moze ten ruch nastepnie bezposrednio przekaza¢ do DIR w Krakowie. Podobnie
postepuje sie z przelotami EPKT - EPKK ponizej FL?0.

¥ A PozZNAN
SOUTH

CFL95-FL 195

LTMA KRAKOW

UTMA
SECTORA |C 2300 ft AMSL - 3500t AMSL | C FL95
SECTORB [C 3500 ft AMSL - FL95
SECTORC [C 5500 ft AMSL - FL 95
SECTORD |C 6500 AMSL - FL95

CALE

Konfiguracja dwusektorowa - APP KRK, APP KTW

Krakéw Zblizanie (gtéwny) przejmuje zadania kontrolera DIR w obrebie lotniska EPKK. Wspétpraca APP KRK z APP KTW
pozostaje taka sama, jak w przypadku podziatu trzysektorowego.

Konfiguracja dwusektorowa - APP KRK, DIR

Krakéw Zblizanie (gtowny) przejmuje zadania kontrolera Krakow Zblizanie (Katowice) w obrebie lotniska EPKT.
Wspédtpraca APP KRK z DIR pozostaje taka sama, jak w przypadku podziatu trzysektorowego.
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Konfiguracja jednosektorowa - APP KRK

Konfiguracja jednosektorowa powoduje przekazanie odpowiedzialnosci za przyloty do lotnisk: EPKK i EPKT
na kontrolera APP Krakow (gtowny).

18.2 Zasady typowej pracy APP Krakow

Kontrolerzy sektorow APP KTW, APP KRK i DIR majg obowigzek prowadzi¢ ruch statkdw powietrznych przylatujgcych
w taki sposéb, aby prosta do lagdowania nie przekroczyta 25 NM od progu pasa w uzyciu.

Jesli jest to tylko mozliwe, biorac pod uwage aktualng sytuacje ruchowa i meteorologiczng, APP bedzie prowadzic¢
i planowac ruch w taki sposdb, aby mozliwa byta do wykonania lokalna technika CDA.

SID EPKT i SID EPKK zawieraja poczatkowe wznoszenie (initial climb) do wysokosci 6000 ft.

Ze wzgledu na krzyzowanie sie procedur SID oraz STAR nad punktami BAREX oraz BAVOK zaleca sie, by dla pewnosci
zachowania separacji, APP Krakéw wznosit statki powietrzne wylatujgce przez punkt BAREX lub BAVOK maksymalnie
do FL180.

Statek powietrzny moze by¢ wektorowany wytacznie w przestrzeni kontrolowanej i powyzej MRVA w danym sektorze
TMA oraz z dala od stref zakazanych i zastrzezonych

18.3 Wspoédtpraca z innymi ATS

Wspoétpraca z TWR Katowice i TWR Krakéw

Odpowiedni kontrolerzy odpowiedzialni za przyloty, odpowiednio do EPKT, jak i EPKK, pozostaja w statej koordynacji z
kontrolerami TWR.

Kontrolerzy TWR wyznaczajg pasy aktywne dla danych lotnisk w oparciu o metody wyznaczania paséw startowych
zapisanych w Rozdziale Kontroli Ruchu Lotniskowego niniejszej instrukcji.

Zastrzega sie, ze zmiana pasow aktywnych powinna nastgpi¢ nie wczesniej, niz 30 minut przed zasygnalizowaniem
kontrolerowi APP potrzebe zmiany, ktéry nastepnie rozpocznie zmiane sekwencji przylotowej na nowy pas startowy.

Informacje o pasie w uzyciu nalezy zawsze rozprowadzi¢ pomiedzy wszystkimi kontrolerami APP/DIR.
Starty z lotnisk: EPKT i EPKK nie wymagaja zezwolenia kontrolera APP (,departure release”).

Na zyczenia kontrolera TWR, odpowiedni kontroler APP podaje informacje o ilosci mil/czasu w minutach do progu
startowego przylatujgcego ruchu lotniczego, w celu zwiekszenia efektywnosci ruchu na pasie startowym.
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Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa bedzie zniza¢ wstepne przyloty na lotnisko w Katowicach oraz Krakowie do poszczegdlnych
poziomow lotu bez uprzedniego koordynowania. Wszelkie inne wysokosci wlotowe powinny zostaé¢ skoordynowane
werbalnie badz poprzez wbudowane funkcje EuroScope (COPN/COPX altitude)

] EPKK EPKT
STAR 07 25 09 27
KUKAM | 140180 | 120160 | 210250 160 200
GOVRI | 180180 | 160200 | 260280 250 280
MAPIK | 210250 | 230260 | 200 240 200 240
BAREX | 210250 | 230260 | 140 180 150 190
Przyloty przez BAREX ponizej FL200 wymagaja

koordynacji APP Poznan.
Doloty STAR z granicy FIR Warszawa

LENOV, MEBAN, NETIR, PADKA, BAVOK
Znizanie na powyzsze punkty prowadzone sg przez ACC
LKAA / ACC LZBB / APP EPKK* (w przypadku kontroli ACC
zagranicq offline).

Starty z EPKT i EPKK sg wznoszone przez APP Krakéw maksymalnie do wstepnego poziomu FL 280. Zaleca sie, by odloty
na zachdd przez BAREX, NUMBA, SUDOL wznoszone byty do poziomu FL 280, a odloty na wschdd przez KURON
LUXAR, NAVUR, POBOK wznoszone byty do poziomu FL 270.

Wspétpraca z APP Poznan

Ze wzgledu na blisko$¢ potozenia lotniska WROCEAW/Starachowice [EPWR] oraz wysokosé UTMA Krakéw, przyloty ze
wschodu do lotniska EPWR przecinajg przestrzen UTMA Krakéw. ACC Warszawa zniza¢ bedzie statki powietrzne do
wstepnego znizania maksymalnie do poziomu FL 280 podczas przylotéw przez SUDOL oraz EPOPA.

11 29

SUDOL 170 190 170 190
EPOPA 170 190 160 180
Znizanie w profilu FL290 - wysokos¢

koordynowana odbywa sie za zezwoleniem
kontrolera APP Krakéw

Kontroler APP Krakéw moze takze wydac zezwolenie na znizanie bezposrednio przez ACC Warszawa i okresli¢, czy chce
otrzymac przekazanie kontroli itacznosci. Przypadki znizania przez ACC Warszawa w TMA Krakéw powinny byc¢
rozpatrywane kazdorazowo indywidualnie dla poszczegélnych przylotéw ze wschodu do EPWR.

Wspobtpraca z TWR Rzeszéw

Ze wzgledu na blisko$¢ potozenia lotniska RZESZOW/Jasionka [EPRZ] oraz wysoko$¢ UTMA Krakéw, przyloty z zachodu
do lotniska EPRZ przecinajg przestrzen UTMA Krakéw. ACC Warszawa zniza¢ bedzie statki powietrzne do wstepnego
znizania maksymalnie do poziomu FL 280 podczas przylotéow przez ETITI oraz LUXAR.

09 27

ETITI
LUXAR 100 120 100 120
Znizanie w profilu FL290 - wysokos¢

koordynowana odbywa sie za zezwoleniem
kontrolera APP Krakéw

Kontroler APP Krakéw moze takze wydac¢ zezwolenie na znizanie bezpos$rednio przez ACC Warszawa i okresli¢, czy chce
otrzymac przekazanie kontroli itacznosci. Przypadki znizania przez ACC Warszawa w TMA Krakéw powinny by¢
rozpatrywane kazdorazowo indywidualnie dla poszczegélnych przylotéw ze wschodu do EPRZ.
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Podobna sytuacja ma sie z odlotami z EPRZ przez ETITI, GOVRI, LUXAR - Kontroler TWR wznosi statki powietrzne
maksymalnie do swojej granicy pionowej, a nastepnie - przekazuje je do APP Krakéw, gdzie nastepuje dalsze wznoszenie
do FL 280.

Wspétpraca z APP Warszawa - ,mostowanie”

W przypadku, gdy zalogowany jest kontroler APP Krakow oraz APP Warszawa, przy braku zalogowanego ACC
Warszawa, na nizej wymienionych trasach:

EPWA - EPKK, EPWA - EPKT, EPMO - EPKK, EPMO - EPKT

statki powietrzne pozostajg na tacznosci z wybranym kontrolerem APP, a nastepnie przekazywane sg bezposrednio
do nastepnego kontrolera APP w potowie trasy pomiedzy sektorami TMA.

Warunkami do ,mostowania” sa:

— statki powietrze wykonujace na wymienionych trasach nie wyzej niz FL240,

— po uprzedniej koordynacji i obustronnej zgodzie kontroleréw,

— niewielki ruch w obu sektorach TMA,

— brak znaczacego ruchu poza sektorami TMA na trasie przelotu wybranych statkéw powietrznych.

Podczas ,mostowania” nie dopuszcza sie stosowania skrétéw, poza granicg wtasnego TMA nawet po uprzedniej zgodzie
kontrolera przyjmujacego.

Wysokosci koordynowane z ACC Praha oraz ACC Bratislava

Wysokosci wlotowe od strony granicy polsko-czeskiej ustalone sa przez Letter of Agreeement pomiedzy Polish VACC, a
VACC-CZ w ramach koordynacji FIR Warszawa - Praha FIR.

Doloty STAR z granicy FIR Warszawa
ENTRY FIX ARR ARPT FL koordynowane
MEBAN EPKT 150 - 230
NETIR EPKK 150 - 190
PADKA EPKK 190 - 230

Znizanie na powyzsze punkty prowadzone s3 przez
ACC LKAA / APP EPKK*(w przypadku kontroli ACC

zagranicgq offline)
Odloty w kierunku granicy FIR Warszawa

EXIT FIX DEP APT Next ATC: FL COPX
EMBIK — | EPKT EPKK LKAA CTR 280, 260A
ADADO
BAVOK EPKT LKAA CTR 240A
TUSIN EPKT EPKK LKAA CTR 240, 130A
REGTO EPKT EPKK LZBB CTR 250, 150A
RLSD 280
BABKO EPKT EPKK LZBB CTR 250, 150A
RLSD 280

Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci LVP w Katowicach
Operacje w |l kategorii podejscia (CAT Il) ILS/DME mozliwe sg do wykonania na kierunku 27 w Katowicach.

Jesli widzialno$¢ wzdtuz RWY 27 (w zaleznosci od kierunku obowigzywania CAT spadnie ponizej 550 mi/lub putap chmur
spadnie ponizej 200 ft, TWR Katowice/APP Krakow/ACC Warszawa [w zaleznosci od obsady] powinno wpisa¢ w ATIS
informacje: ,Low Visibility Procedure CAT Il in operation”.

Odwotanie LVP i operacji Il kategorii nastepuje, gdy RVR wzrosnie do 600 m i putap chmur wzrosnie do 200 ft lub wiecej
z tendencja do dalszej zdecydowanej poprawy.

W trakcie trwania procedur LVP, nalezy stosowac zredukowany przeptyw przylotow statkdw powietrznych, stosujac
zwiekszong separacje miedzy nimi.
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19 GDANSK/LECH WALESA [EPGD]

19.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPGD:

MANENEYAYZ Port  Lotniczy Gdansk im. Lecha
Watesy
ARP 54°22'39" N 018°27'58"E
Lokalizacja 5.4 NM zach. od centrum miasta
Elewacja 95 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPGD:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPGD_TWR 118.100 MHz | Gdansk
Wieza/Tower
EPGD_GND 131.325 MHz | Gdanhsk Ground
EPGD_ATIS 129.625 MHz | Gdansk ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

11 108° 2800 x
45
29 288° 2800 x ILS CAT Il
45
19.2 Delivery

Kontroler Ground/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft. Informacji nie przekazuje
sie, jesli brak zalogowanej jest dalszej kontroli (APP Gdarnsk/ACC Warszawa).

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje Ground/Tower.

19.3 Ruch naziemny

Pas 11/29 wyposazony jest w drogi kotowania stuzace szybkiemu zwalnianiu pasa startowego (,rapid-exit”), odpowiednio
dla RWY 11: TWY D, TWY A1, oraz RWY 29: TWY E, TWY G. Zatodze statku powietrznego nalezy przed lgdowaniem
wydac dyspozycje, by w miare mozliwosci hamowania, zwolnity pas w wybrang droge szybkiego opuszczania.

19.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty

1 29
2 11
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19.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR Gdansk lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na statej
wysokosci przelotowej 1500 ft.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymaé, w razie potrzeby, polecenie
oczekiwania nad nastepujgcymi punktami:

— Wykonywac holding po pétnocnej stronie punktu NOVEMBER.
— Wykonywac¢ holding po potudniowej stronie punktu SIERRA.

CTR GDANSK/Lech Watesa jest przestrzenia klasy D.

19.6. Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP)

LVP na lotnisku EPGD wprowadzane jest, gdy ktérykolwiek RVR spadnie ponizej 550 m lub putap chmur spadnie do lub
ponizej 200 ft. Informacja o ogtoszeniu LVP umieszczana jest w ATIS lub rozgtaszana drogg radiowa przez kontroleréw.
Uzywana jest nastepujaca frazeologia: Low visibility procedures in operation. Jesli warunki nie pozwalajg na wykonywanie
podej$¢ kategorii Il lub 11l uzywana jest frazeologia: Low visibility procedures in operation. CAT Il/11l not available.

LVP jest odwotywany, gdy RVR wzrosnie do 600 m lub putap chmur osiggnie lub przekroczy 200 ft z tendencjg poprawy.

LVP <550m < 200 ft (60 m)
Odwotanie >600m > 200 ft (60 m)*
* — z tendencja poprawy

Podczas LVP mozliwe s3 jedynie lagdowania na pasie 29. Po skoriczonym dobiegu zatogi opuszczaja pas 29 droga
kotowania E, G lub H oraz zgtaszaja fakt opuszczenia drogi startowej do kontrolera TWR.

Odloty podczas LVP mozliwe s3 z paséw 11 oraz 29. Zajecie pasa mozliwe jest przez drogi kotowania:

— pas11:H;
— pas29:A1,B,C.

Minimalne RVR do odlotu wynosi 125 m.

Rodzaj operacji \ RVR Pas w uzyciu
Odlot 2125 m —
Przylot (C;A;;.)I:,Lt; 29

Gdy RVR spadnie ponizej 400 m, statki powietrzne powinny kotowaé zachowujac odstep przynajmniej jednego sektora
drogi kotowania za poprzedzajacym statkiem powietrznym.

Statki powietrzne poruszajace sie w polu manewrowym powinny wiacza¢ transponder w Mode-S.
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20 BYDGOSzCZ [EPBY]

20.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPBY:

MAGENEYAYZ Miedzynarodowy — Port  Lotniczy
im. Ignacego Jana Paderewskiego
Bydgoszcz
ARP 53°05'48" N17°58'40"E
Lokalizacja 1.7 NM od centrum miasta
Elewacja 102 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPBY:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPBY_TWR 131.000 MHz | Bydgoszcz
Wieza/Tower
EPBY_ATIS 129.325 MHz | Bydgoszcz ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

08 077° 2500 x ---
60
26 257° 2500 x ILS CATI
60
20.2 Delivery

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje TWR Bydgoszcz.

Kontroler Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft, za wyjatkiem odlotu RNAV SID
LUXUD1B - wstepne wznoszenie do poziomu FL 80.

20.3 Ruch naziemny

Cywilne statki pasazerskie korzystajg ze stanowisk pod terminalem: 1 - 5. Na stanowiskach 3 - 5 obowigzuje procedura
wypychania.

Stanowiska 6 - 10 s3 stanowiskami na mate statki powietrzne cargo.

Stanowiska 11 - 25 s3g stanowiskami na mate statki powietrzne cywilne (Business Jets).
Stanowiska 26 - 29 oraz 30 - 35 zarezerwowane s3 dla samolotéw szkot lotniczych.
Ograniczenia rozpietosci skrzydet

Na nw. drogach kotowania obowigzujg ograniczenia maksymalnej rozpietosci skrzydet statku powietrznego:

Droga Maksymalna
kotowania rozpietosc skrzydet
E2 36 m
E3
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20.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 26

2 08

20.5 Ruch VFR

CTR Bydgoszcz jest przestrzenia klasy D.

Podczas odlotu/dolotu ruchu IFR, statki powietrzne wykonujace loty w granicach CTR Bydgoszcz, mozna wystac¢ na

oczekiwanie jak opublikowano nad punktami ROMEOQO, SIERRA lub NOVEMBER.
Doloty i odloty VFR odbywaija sie po nastepujacych trasach:

Trasa 1: OSCAR - PAPA - ROMEO

Trasa 2: MIKE - NOVEMBER - ROMEO

Trasa 3: UNIFORM - MIKE - NOVEMBER - ROMEO

Trasa 4: WHISKEY - SIERRA

Trasa 5: LIMA - SIERRA

20.6 Operacje smigtowcow

Smigtowce laduja na drodze startowej w uzyciu, nastepnie wykonuja podlot na ptyte postojowa.

20.7 Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP)

Faza RVR Putap chmur lub VV \
Przygotowanie <800 m < 300 ft (90 m)
LVP <550m < 200 ft (60 m)
Odwotanie > 600 m > 200 ft (60 m)*

* — z tendencja rosnaca przynajmniej 10 minut

O wprowadzeniu LVP kontroler TWR informuje zatogi droga radiowa stosujac fraze: ,,Low visibility procedures

in operation”.

W czasie obowigzywania LVP obowigzujg nastepujace ograniczenia:

Rodzaj operacji RVR Pas w uzyciu
Odlot 2400 m —
Przylot >550m 26

Kotowanie statkéw powietrznych podczas obowigzywania LVP powinno odbywa¢ sie drogami kotowania A, C1, D, E

oraz F.
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21 TMA/UTMA GDANSK

21.1 Charakterystyka przestrzeni

Przestrzen TMA Gdansk to przestrzen klasy C, siegajaca do poziomu FL285.

APP Gdansk sprawuje radarowa kontrole ruchu lotniczego samolotéw przylatujgcych i odlatujgcych do lotniska
GDANSK/Lech Watesa [EPGD] oraz wstepne znizanie radarowe do lotniska w Bydgoszczy [EPBY]. W przypadku
kontrolera TWR Bydgoszcz offline - zapewnia kontrole proceduralng w TMA Bydgoszcz.

Pozycje ATC sprawujace kontrole w TMA Gdansk

Pozycja \ Czestotliwosé Znak wywotawczy \
EPGD_APP 127.275 MHz | Gdansk Zblizanie

Gdansk Approach
EPGD_ 133.675 MHz | Gdansk Director

Podziat sektoréw
Dopuszczone konfiguracje sektorowe:

— dwusektorowa APP, DIR,
— jednosektorowa APP.

Konfiguracja dwusektorowa - APP, DIR

TMA Gdansk moze by¢ maksymalnie podzielone na dwa sektory:

— sektor Gdansk Approach [EPGD_APP], oznaczany jako APP, ktéry pokrywa przestrzen powietrzng w TMA
i UTMA Gdansk do poziomu FL285. W przypadku konfiguracji dwusektorowej, Gdansk Zblizanie prowadzi
wstepne znizanie statkdw powietrznych do lotnisk w Gdansku, odpowiada za separacje z odlotami w Gdansku,
a takze sprawuje kontrole proceduralng w TMA Bydgoszcz.

— sektor Gdansk Director [EPGD_F_APP], oznaczany jako DIR, odpowiada za zblizanie koncowe statkow
powietrznych do korncowego podejscia w obrebie lotniska EPGD.

Bez wzgledu na pas w uzyciu, kontroler APP Gdansk zniza statki dolatujace do EPGD do FL90.

Statki powietrzne dolatujace powinny by¢ przekazywane na tgczno$¢ do kontrolera sektora DIR z predkoscig 220 IAS.
Woartos$¢ ta moze by¢ zmieniona na uzasadnione i wyrazne polecenie kontrolera wtasciwego sektora.

Issue 12

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 92

Najdalsze punkty, na ktére kontroler APP Gdarisk moze zezwoli¢ na lot bezposredni bez koordynacji z kontrolerem DIR:

EPGD ARR RWY APP = DIR

11 OGDAYV, KOSEX, RATOR,
GD841, GD931

29 OGDAYV, KOSEX, RATOR,
GD933, NIKMI

Konfiguracja jednosektorowa - APP

Konfiguracja jednosektorowa powoduje przekazanie odpowiedzialnosci za przyloty w korcowej fazie podejscia do
lotniska EPGD do APP Gdansk.

21.2 Zasady typowej pracy APP Gdansk

Kontrolerzy sektoréw APP i DIR maja obowigzek prowadzi¢ ruch statkdw powietrznych przylatujagcych w taki sposéb,
aby prosta do lgdowania nie przekroczyta 25 NM od progu pasa w uzyciu.

Jedli jest to tylko mozliwe, bioragc pod uwage aktualng sytuacje ruchowa i meteorologiczng, APP bedzie prowadzi¢
i planowac ruch w taki sposéb, aby mozliwa byta do wykonania lokalna technika CDA

“Gtadka konfiguracja” statkéw powietrznych przylatujgcych powinna by¢ utrzymywana mozliwie jak najdtuze;j. Redukcja
ponizej MCS (Minimum Clean Speed) jest mozliwa nie wczesniej niz 15 NM w dolocie do lotniska lub na wyrazng prosbe
zatogi.

Kontrolerzy APP i DIR mogg wykorzystywac punkty taktyczne:

— GD902 (ILS 29), GD402 (RNP 29), GD952 (VOR 29),
— GD802 (RNP 11, VOR 11),

dla wykonania krétszego podejscia niz standardowe i opublikowane (FAP/FAF 3000 ft). Jest to mozliwe tylko za zgodg
lub na prosbe zatogi statku powietrznego

SID EPGD nie zawieraja poczatkowego wznoszenia (initial climb). Zatodze nalezy jak najszybciej przekazac informacje
o wstepnym wznoszeniu do 6000 ft.
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Odloty i przyloty przez IRLUN

Zaleca sie szczegdlng uwage przy koordynacji wlotéw do sektora APP Gdansk przez punkt IRLUN celem unikniecia
konfliktow z odlotami przez IRLUN.

Celem utfatwienia i ograniczenia koordynacji ACC/APP w rejonie punktu IRLUN zaleca sie:

— przyloty: wydawanie przez kontrolera ACC instrukcji miniecia IRLUN na FL120 lub nizszym;
— odloty: wydawanie przez kontrolera APP instrukcji miniecia IRLUN na FL140 lub wyzszym..

Statek powietrzny moze by¢ wektorowany wytacznie w przestrzeni kontrolowanej i powyzej MRVA w danym sektorze
TMA oraz z dala od stref zakazanych i zastrzezonych

21.3 Wspodtpraca z innymi ATS

Wspobtpraca z TWR Gdansk
Kontroler APP Gdansk pozostaje w statej koordynacji i kontakcie z kontrolerem TWR Gdanisk.

Kontroler TWR wyznacza pas aktywny dla lotniska w Gdansku, w oparciu o metody wyznaczania paséw startowych
zapisanych w Rozdziale Kontroli Ruchu Lotniskowego niniejszej instrukcji.

Zastrzega sie, ze zmiana pasow aktywnych powinna nastapié¢ nie wczesniej, niz 30 minut przed zasygnalizowaniem
kontrolerowi APP potrzebe zmiany, ktéry nastepnie rozpocznie zmiane sekwencji przylotowej na nowy pas startowy.

Informacje o pasie w uzyciu nalezy zawsze rozprowadzi¢ pomiedzy wszystkimi kontrolerami APP/DIR.
Start z lotniska EPGD nie wymaga zezwolenia kontrolera APP (,departure release”).

Na zyczenia kontrolera TWR, odpowiedni kontroler APP podaje informacje o ilosci mil/czasu w minutach do progu
startowego przylatujgcego ruchu lotniczego, w celu zwiekszenia efektywnosci ruchu na pasie startowym.

Wspébtpraca z TWR Bydgoszcz
Kontroler TWR Bydgoszcz sprawuje kontrole proceduralng w TMA Bydgoszcz (FL135).

Kontroler TWR Bydgoszcz uzgadnia z kontrolerem APP Gdansk warunki odlotu statku powietrznego, ktérego trasa
przebiega przez TMA Gdansk.

Zezwolenia dla statkdw powietrznych odlatujacych z lotniska Bydgoszcz w kierunku TMA Gdansk zawierajg wznoszenie
maksymalnie do FL 100.

Przekazanie kontroli powinno nastgpi¢ na granicy TMA zaréwno z TWR Bydgoszcz do APP Gdansk, jak i z APP Gdansk
do TWR Bydgoszcz.

EPBY | 08 26
RNAYV STAR
LUXUD
GOBNI 100 120
INTUN
LUXUD
GOBNI 080 100
INTUN
Przyloty wstepnie znizane do poziomu FL290,
dalsze znizanie przez (lub po koordynacji z) APP
Gdansk
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Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa bedzie zniza¢ wstepne przyloty na lotnisko w Gdanska do poszczegolnych pozioméw lotu bez
uprzedniego koordynowania. Wszelkie inne wysokos$ci wlotowe powinny zosta¢ skoordynowane werbalnie, badz
poprzez wbudowane funkcje EuroScope (COPN/COPX altitude)

Odloty z Gdanska sg wznoszone przez APP Gdansk maksymalnie do wstepnego poziomu FL 280.

11 29
KOSEX 100 130 100 130
NIKMI 110 140 070 090
RATOR 100 130 100 130
OSLOG 100 120 100 120
IRLUN 100 120 100 120

Wspébtpraca z APP Poznan

Ze wzgledu na bliskoé¢ potozenia lotniska POZNAN/tawica [EPPO] oraz wysokos¢ UTMA Gdarisk, przyloty z pétnocy
do lotniska EPPO przecinajg przestrzen UTMA Gdansk. ACC Warszawa zniza¢ bedzie statki powietrzne do wstepnego
znizania maksymalnie do poziomu FL 280 podczas przylotéw przez DEKUT.

10 28
DEKUT 150 170 150 170

Znizanie w profilu FL290 - wysokos¢
koordynowana odbywa sie za zezwoleniem
kontrolera APP Gdansk

Kontroler APP Gdarisk moze takze wydac zezwolenie na znizanie bezposrednio przez ACC Warszawa i okresli¢, czy chce
otrzymac przekazanie kontroli itacznosci. Przypadki znizania przez ACC Warszawa w TMA Gdansk powinny by¢
rozpatrywane kazdorazowo indywidualnie dla poszczegélnych przylotéw ze wschodu do EPPO.
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Wysokosci koordynowane z Sweden FIR

Wysokosci wlotowe od strony granicy polsko-szwedzkiej ustalone sg przez Letter of Agreeement pomiedzy Polish VACC,
a VACC Scandinavia w ramach koordynacji FIR Warszawa - Sweden FIR.

Doloty STAR z granicy FIR Warszawa

ENTRY FIX STAR FL koordynowany
MOTAD OGDAV 270
RIVDI OGDAV 270

Znizanie na powyzsze punkty prowadzone s3 przez
ESMM ATCC / APP EPGD* (w przypadku kontroli ACC
za granicq offline)

Odloty w kierunku granicy FIR Warszawa

EXIT FIX Next ATC: FL COPX
MOTAD ESMM 260
DEVEL
RUMAR EPWW 280
. AW Issue 12
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| 22 PozNAN/tAWICA [EPPO]

22.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPPO:

AGENEYAYZIM Port Lotniczy Poznan
im. Henryka Wieniawskiego
ARP 52°25'16" N 016°49'35" E
Lokalizacja 2.7 NM wsch. od centrum miasta
Elewacja 308 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPPO:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPPO_TWR 119.975 MHz | Poznan
Wieza/Tower
EPPO_DEL 121.800 MHz Poznan Delivery
EPPO_ATIS 124.700 MHz | Poznan ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie \ Kier. MAG \ Wymiary Wyposazenie

10 103° 2504 x 50
28 283° 2504 x50 | ILSCATI
22.2 Delivery

Kontroler Delivery/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft. Informacji nie
przekazuje sie, jesli brak zalogowanej jest dalszej kontroli (APP Poznan/ACC Warszawa).

Kontroler moze zezwoli¢ na uruchamianie silnikdw matych samolotéw szkolnych na stanowiskach 1 - 5 (Apron 1) oraz
1 - 7 (Apron 3 North)

22.3 Ruch naziemny

Cywilne statki pasazerskie korzystajg ze stanowisk pod terminalem: 15 - 20 oraz stanowisk oddalonych 40 - 42.
Stanowiska 6 - 14 s3 stanowiskami gtéwnie wykorzystywane dla samolotéw cargo réznych rozmiaréw.

Stanowiska 1 - 5 (Apron 1) oraz 1 - 7 (Apron 3 North) przeznaczone s3 dla matych statkdw powietrznych, najczesciej
nalezacych do szkot lotniczych.

Z uwagi na swoja rozpietos¢ skrzydet i dtugosc statki powietrzne takie jak B747, B777 nie mieszcza sie na standardowych
stanowiskach postojowych. Wypracowano wiec specjalng procedure kotowania dla tego typu samolotow, ktéra wyglada
nastepujaco. Statek powietrzny pod terminal nalezy wprowadzi¢ przez DK B a nastepnie w prawo przez DK G.
Nastepnym krokiem jest przejazd przez stanowisko postojowe 20 i zakret o 90° tak aby SP stat rownolegle do DK G.
Zatrzymanie SP nastepuje na stanowisku postojowym 17. Woéwczas stanowiska 20-17 pozostajg wytaczone z uzytku.

Pas 28/10 jest wyposazony w dwie drogi stuzace do szybkiego i sprawnego opuszczenia pasa (“rapid-exit"). Odpowiednio
dla pasa 28: DK S i dla pasa 10: DK R. Zatodze statku powietrznego nalezy przed lagdowaniem wydaé dyspozycje (jesli
jest taka potrzeba), by w miare mozliwosci hamowania zwolnity pas w wybrang droge szybkiego opuszczania.

Issue 12

Polish VACC & FOR VATSIM USERS ONLY Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 98

22.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 28

2 10

Kontroler TWR Poznanin nie wymaga zezwolenia od APP Poznan na zezwolenie na start (niewymagany ,departure
release”).

22.5 Ruch VFR

Loty VFR w CTR EPPO musza odbywac sie z wykorzystaniem opublikowanych punktéw oraz tras VFR.

Stata (przelotowa) wysokos$¢ lotu oraz wysokos$é kregu dla ruchu VFR w CTR EPPO wynosi 1500 ft, wynika to z gestej
zabudowy w okolicach lotniska oraz wysokich przeszkdd w postaci budynkéw, loty ponizej tej wysokosci nie powinny sie
odbywac, natomiast powyzej tej wysokosci wymagaja koordynacji z kontrolerem APP lub ACC, jesli taki jest zalogowany.

Dopuszcza sie zejscie ponizej wysokosci 1500 ft tylko i wytacznie podczas lotu w bezposrednim sasiedztwie lotniska,
wykonywania opublikowanych procedur oczekiwania nad punktami VFR oraz podejscia i wykonywania operacji na pasie
startowym.

CTR POZNAN/tawica jest przestrzenia klasy D.

23 WROCLAW/STRACHOWICE [EPWR]

23.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPWR:

SEOENEVAVZI PL Wroctaw im. Mikotaja Kopernika
Copernicus Airport Wroctaw
ARP 51°06' 34" N 016° 52'49" E
Lokalizacja 5.4 NM zach. od centrum miasta
Elewacja 406 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPWR:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPWR_TWR 120.250 MHz | Wroctaw
Wieza/Tower
EPWR_DEL 121.800 MHz | Wroctaw Delivery
EPWR_ATIS 124.325 MHz | Wroctaw ATIS

Charakterystyka pasoéw startowych:

Oznaczenie Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

11 112° 2503 x ---
45
29 292° 2503 x ILS CAT Il
45
. AW Issue 12
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23.2 Delivery

Kontroler Delivery/Tower przekazuje informacje o wstepnym wznoszeniu po starcie do 6000 ft. Informacji nie
przekazuje sie, jesli brak zalogowanej jest dalszej kontroli (APP Poznan/ACC Warszawa).

Kontroler moze zezwoli¢ na uruchamianie silnikdw matych samolotéw szkolnych na stanowiskach 21 - 26 (Apron 1) oraz
44 - 47 (Apron 4)

23.3 Ruch naziemny

Stanowiska 8-18 dedykowane s3 dla cywilnych, komunikacyjnych statkéw powietrznych.

APRON 2, stanowiska 1-6 dedykowane s3 dla mniejszych statkéw komunikacyjnych oraz Business Jetéw.
APRON 1 - dedykowany dla samolotéw cargo oraz G/A.

APRON 4 - dedykowany dla statkéw powietrznych lotnictwa wojskowego.

Odladzanie statkdéw powietrznych na lotnisku we Wroctawiu odbywa sie na stanowiskach 51 i 52 przy DK A1.

23.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty

1 29
2 11

23.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR WROCELAWY/Strachowice lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien
wykonywac lot na statej wysokosci przelotowej 1500 ft. Ruch powinien odbywac sie wytacznie po opublikowanych
trasach VFR.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymac, w razie potrzeby, polecenie
oczekiwania wedtug stosownej procedury nad nastepujgcymi punktami:

— Punkt NOVEMBER - Dolot od punktu ROMEO. Holding opublikowany na mapie.
— Punkt SIERRA - Dolot od punktéw KILO lub GOLF.

CTR WROCEAW/Strachowice jest przestrzenia klasy D.
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| 24 ZIELONA GORA/BABIMOST [EPZG]

24.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPZG:

MANENEYAVCI Port Lotniczy Zielona-Goéra-Babimost
ARP 52°08' 14" N 015°46' 11" E
Lokalizacja 18.3 NM ptn-wsch. od centrum miasta
Elewacja 194 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPZG:

Pozycja Czestotliwos¢ Znak wywotawczy
EPZG_TWR 118.750 MHz | Zielona Goéra
Wieza/Tower

Charakterystyka pasoéw startowych:

Oznaczenie = Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

06 061° 2500 x -
60
24 241° 2500 x ILS CAT I
60
24.2 Delivery

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje TWR Zielona Géra.

Ze wzgledu na brak opublikowanych procedur odlotowych z lotniska EPZG, kazdorazowo instrukcje odlotowe powinny
by¢ skoordynowane z APP Poznan. W przypadku braku zalogowaniu dalszej kontroli po odlocie, nalezy przekazac¢ zatodze
statku powietrznego, by kontynuowali lot z wtasng nawigacja (,Po odlocie z wtasng nawigacjq” / ,After departure resume
own navigation”).

24.3 Ruch naziemny

APRON 1 - moze by¢ wykorzystany do obstugi duzych samolotéw transportowych, do kodu F.

APRON 3 - dedykowany dla samolotéw cywilnych, komunikacyjnych

24.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 24
2 08

24.5 Ruch VFR

CTR Zielona Gora jest przestrzenig powietrzng klasy D.

Ruch VFR w obrebie CTR/TMA Zielona Géra odbywa sie po opublikowanych punktach VFR.
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Stata (przelotowa) wysokos$¢ lotu oraz wysoko$¢ kregu dla ruchu VFR w CTR EPZG wynosi 1000 ft.

Statki powietrzne w locie VFR mogg oczekiwac jak opublikowano nad punktami NOVEMBER oraz SIERRA.

25 TMA PozNAN

25.1 Charakterystyka przestrzeni

Przestrzen TMA Poznan to przestrzen klasy C, siegajaca do poziomu FL195.

APP Poznan sprawuje radarowg kontrole ruchu lotniczego samolotéw przylatujgcych i odlatujacych do lotnisk
POZNAN/tawica [EPPO], POZNAN/Krzesiny [EPKS], WROCEAW/Strachowice [EPWR] oraz wstepne znizanie
radarowe do lotniska w Zielonej Gorze [EPZG]. W przypadku kontrolera TWR Zielona Géra offline - zapewnia kontrole
proceduralng w TMA Zielona Géra.

Pozycje ATC sprawujace kontrole w TMA Poznan

Pozycja Czestotliwos¢ \ Znak wywotawczy \
EPPO_N_APP 128.925 MHz Poznan Zblizanie
EPPO_ 123.050 MHz Poznan Approach

Podziat sektoréw
Dopuszczone konfiguracje sektorowe:

— dwusektorowa APP N i APP S,
— jednosektorowa APP N.

Konfiguracja dwusektorowa APP N i APP S:

Kontrolerzy APP N i APP S odpowiadajg odpowiednio za swoje sektory TMA Poznan North i TMA Poznan South.

Sektor pétnocny odpowiada za kontrole ruchu lotniczego w obrebie lotniska EPPO, a takze za wstepne znizanie dolotéw
do lotnisk EPKS oraz EPZG.

Sektor potudniowy odpowiada za kontrole ruchu lotniczego w obrebie lotniska EPWR.

Konfiguracja jednosektorowa APP N:

W przypadku konfiguracji jednosektorowej, aktywng czestotliwoscia jest ta odpowiadajgca stacji pdétnocnej
(128.920 MHz). Oba sektory (pétnocny i potudniowy) podlegajg kontroli pod kontrolera APP N.

Kontroler powinien zwracaé szczegdlng uwage na wszelki ruch statkdw powietrznych na lotnisku EPWR, jako ze zatoga
SP moze nie by¢ $wiadoma, ze lotnisko podlega kontroli przez kontrolera APP N.
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GENERAL INFORMATION:
1. Elevations and Minimum Vectoring Altitudes are indicated
in feet. —
2. Minimum Vectoring Altitudes ensure obstacle clearance
within the area concerned plus a 3.0 NM buffer area
up to 20 NM from ARP or 5.0 NM for distances greater
than 20 NM.
Minimum Vectoring Altitude is determined by the highest ~
obstacle elevation or the highest terrain elevation +328 FT ~
whichever is higher, plus safety margin of 984 FT
in non-mountainous areas or 1969 FT in designated
mountainous areas rounded up to the next hundred feet.
3. Minimum Vectoring Altitudes ensure a buffer of 500 FT
above lower limit of controlled airsnace. ~

PEKOTA

25.2 Zasady typowej pracy APP Poznan

Kontrolerzy sektoréw APP N i APP S majg obowigzek prowadzi¢ ruch statkdéw powietrznych przylatujacych w taki
sposob, aby prosta do Ilgdowania nie przekroczyta 25 NM od progu pasa w uzyciu.

Jesdli jest to tylko mozliwe, bioragc pod uwage aktualng sytuacje ruchowa i meteorologiczng, APP bedzie prowadzi¢
i planowac ruch w taki sposob, aby mozliwa byta do wykonania lokalna technika CDA

“Gtadka konfiguracja” statkdw powietrznych przylatujgcych powinna by¢ utrzymywana mozliwie jak najdtuzej. Redukcja
ponizej MCS (Minimum Clean Speed) jest mozliwa nie wczesniej niz 15 NM w dolocie do lotniska lub na wyrazng prosbe
zatogi.
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Kontrolerzy APP N i APP S moga wykorzystywacé punkty taktyczne:

— EPPO: PO702 (ILS 28), NUNBI (RNP 28), PO482 (VOR 28), OBELI (RNP 10), PO412 (VOR 10)
— EPWR: WR702 (ILS 29, RNP 29), WR392 (VOR 29), WR602 (RNP 11) WR492 (VOR 11)

dla wykonania krétszego podejscia niz standardowe i opublikowane (FAP/FAF 3000 ft). Jest to mozliwe tylko za zgoda
lub na prosbe zatogi statku powietrznego.

SID EPWR ani EPPO nie zawieraja poczatkowego wznoszenia (initial climb). Zatodze nalezy jak najszybciej przekazaé
informacje o wstepnym wznoszeniu do 6000 ft lub innym dogodnym poczatkowym wznoszeniu.

Odloty i przyloty przez XIDNA

Zaleca sie szczegoblng uwage przy koordynacji wlotow przez punkt XIDNA celem unikniecia konfliktéw z odlotami przez
XIDNA.

Celem utatwienia i ograniczenia koordynacji APP N/APP S w rejonie punktu XIDNA zaleca sie wydawaé zezwolenia do
miniecia tego punktu na nastepujacych poziomach:

XIDNA Odloty Przyloty

EPWR FL150A | FL140B
EPPO FL150A | ---

Statek powietrzny moze by¢ wektorowany wytacznie w przestrzeni kontrolowanej i powyzej MRVA w danym sektorze
TMA oraz z dala od stref zakazanych i zastrzezonych.

25.3 Wspébtpraca z innymi ATS

Wspébtpraca z TWR Poznan i TWR Wroctaw
Kontrolerzy APP Poznan pozostajg w statej koordynacji i kontakcie z kontrolerami TWR Poznan i TWR Wroctaw.

Odpowiedni kontroler TWR wyznacza pas aktywny dla lotniska w Poznaniu (EPPO TWR) i Wroctawiu (EPWR TWR),
w oparciu o metody wyznaczania paséw startowych zapisanych w Rozdziale Kontroli Ruchu Lotniskowego niniejszej
instrukgcji.

Zastrzega sie, ze zmiana paséw aktywnych powinna nastgpi¢ nie wczesniej, niz 30 minut przed zasygnalizowaniem
kontrolerowi APP potrzebe zmiany, ktéry nastepnie rozpocznie zmiane sekwencji przylotowej na nowy pas startowy.

Informacje o pasie w uzyciu nalezy zawsze rozprowadzi¢ pomiedzy wszystkimi kontrolerami APP/ACC.
Starty z lotnisk EPPO i EPWR nie wymagaja zezwolenia kontrolera APP (,departure release”).

Na zyczenia kontrolera TWR, odpowiedni kontroler APP podaje informacje o ilosci mil/czasu w minutach do progu
startowego przylatujgcego ruchu lotniczego, w celu zwiekszenia efektywnosci ruchu na pasie startowym.

Wspébtpraca z TWR Zielona Géra
Kontroler TWR Zielona Gora sprawuje kontrole proceduralng w TMA Zielona Géra (FL95).

Kontroler TWR Zielona Géra uzgadnia z kontrolerem APP Poznan (APP N) warunki odlotu statku powietrznego, ktérego
trasa przebiega przez TMA Poznah. W pozostatych przypadkach odloty ustalane sg bezposrednio z ACC Warszawa.

Zezwolenia dla statkdw powietrznych odlatujgcych z lotniska Zielona Géra w kierunku TMA Poznan zawierajg
wznoszenie maksymalnie do FL 100.
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Przekazanie kontroli powinno nastgpi¢ na granicy TMA zaréwno z TWR Zielona Géra do APP Poznan, jak i z APP Poznan
do TWR Zielona Géra.

EPZG | 06 24
BAREP
SEGIR 100 120 100 120

Przyloty wstepnie znizane do poziomu FL200,
dalsze znizanie przez (lub po koordynacji z) APP
Poznan.

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa bedzie zniza¢ wstepne przyloty na lotniska w Poznaniu oraz Wroctawiu do poszczegdélnych
poziomow lotu bez uprzedniego koordynowania. Wszelkie inne wysokosci wlotowe powinny zosta¢ skoordynowane
werbalnie, badZ poprzez wbudowane funkcje EuroScope (COPN/COPX altitude)

Starty z Wroctawia i Poznania sg wznoszone przez APP Poznan maksymalnie do wstepnego poziomu FL 190.

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie do TMA Poznan North wg ponizszego schematu:

| EpPO | 10 28
DEKUT 150170 150170
MASIV 150 170 130 150
NILPU 150170 110 130
AKAPI 110 130 130 150
KELOD 110130 150 170
DENKO 150 170 150 170

Przyloty przez DEKUT wstepnie znizane do
poziomu FL280, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Gdansk.

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie do TMA Poznan South wg ponizszego schematu:

11 29
XIDNA 110 130 160 180
UVIVI 140 160 170 190
SUDOL 170 190 170 190
EPOPA 170190 160 180
DINOV 110130 190
VAGNI 100 120 190
Przyloty przez SUDOL i EPOPA wstepnie znizane
do poziomu FL280, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Krakow.

Starty z Wroctawia i Poznania s3 wznoszone przez APP Poznan maksymalnie do wstepnego poziomu FL 190.
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Wspotpraca z APP Krakow

Ze wzgledu na blisko$¢ potozenia lotniska WROCEAW/Starachowice [EPWR] oraz KATOWICE/Pyrzowice [EPKT],
przyloty z zachodu do lotniska EPKT przecinajg przestrzenn TMA Poznan. ACC Warszawa zniza¢ bedzie statki powietrzne
do wstepnego znizania maksymalnie do poziomu FL 190 podczas przylotéw przez BAREX. Dalsze znizanie prowadzone
bedzie przez lub za zgodg APP Poznan do ponizej ustalonych wysokosci:

09 27
BAREX | 140180 150 190

Wspotpraca z APP Gdansk

Ze wzgledu na ksztatt UTMA Gdansk, przyloty z pétnocy przecinajg przestrzen TMA Gdansk. Nalezy spodziewac sie, ze
przyloty z kierunku pétnocnego

Wspétpraca z TWR/PAR Krzesiny

Doloty do EPKS odbywajg sie przez punkty BESTO, DUDCO, EKTIZ, ODMIQ, TITQE, UVCOV i s3 znizane do pozioméw
lotu ustalonych kazdorazowo z kontrolerem ACC Warszawa oraz PAR Krzesiny.

Kontroler APP Poznan nie ma obowigzku sprawowania ,top-down” w przestrzeni MCTR Krzesiny, gdy TWR Krzesiny jest
offline. Doprowadza on jedynie statki powietrzne w miare mozliwosci do stabilizacji na linii drogi podejscia koricowego i
zaleca zatodze SP kontynuowanie z uwaga na UNICOM. Kontroler ma obowigzek nawigzac tgcznos$é ze wszystkimi SP
startujacymi z EPKS wlatujagcymi do TMA Poznanh.

Gdy zalogowany jest kontroler PAR Krzesiny, APP Poznan wektoruje statki powietrzne w taki sposéb, aby statek
powietrzny znalazt sie w zasiegu radaru podejscia precyzyjnego (+15° od przedtuzonej osi ladowania w odlegtosci nie
wiecej niz 15 NM od punktu przyziemienia). Odlegtosc, na ktérg powinien byé wektorowany statek powietrzny nie moze
by¢ mniejsza niz 1 NM od punktu przechwycenia sciezki schodzenia. Dla 3° $ciezki schodzenia nalezy wektorowac statek
powietrzny nie blizej niz 11 NM od punktu przyziemienia. Kontroler APP Poznan nie wydaje zezwolenia na podejscie
precyzyjne.

Po wywektorowaniu statku powietrznego na kurs przechwytujacy linie drogi podejscia kohcowego wewnatrz zasiegu
radaru PAR, wydaje statkowi powietrznemu polecenie nawigzania tgcznosci z ,Krzesiny Precision / Precyzyjny”.

Polish VACC &% FOR VATSIM USERS ONLY Revisic';fuféloz7 2022




TMA Pozostate

Polish VACC &>




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 107

26 LUBLIN [EPLB]

26.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPLB:

MANENEYAYCE Port Lotniczy Lublin
ARP 51°14'21"N022°42'51"E
Lokalizacja 6 NM wsch. od centrum
Elewacja 633 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPLB:

Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPLB_TWR 136.425 MHz | Lublin Wieza/Tower

Charakterystyka pasoéw startowych:

Oznaczenie = Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

07 072° 2520 x
45
25 252° 2520 x ILS CAT |
45
26.2 Delivery

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje TWR Lublin.

26.3 Ruch naziemny

Stanowisko 11 moze zosta¢ uzyte jako punkt oczekiwania przez samolot kategorii D (B767). Stanowisko 10 wyznaczone
jako stanowisko do odladzania.

26.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 25
2 07

26.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR LUBLIN lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na statej
wysokosci przelotowej 1500 ft. Przeloty powinny odbywac sie wytacznie po opublikowanych trasach VFR.

CTR LUBLIN jest przestrzenia klasy D.

Loty do/z ladowiska Swidnik [EPSL] lub lotniska Swidnik [EPSW] wymagaja zezwolenia TWR Lublin. TWR Lublin
wydaje zezwolenia na lot, start oraz ladowanie na EPSL oraz EPSW.
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26.6 Charakterystyka przestrzeni TMA

Przestrzen TMA Lublin jest przestrzenig kontrolowang klasy D - do poziomu FL95, a w przedziale FL95 - FL135 klasy C.
TWR Lublin sprawuje kontrole zblizania proceduralnego do lotniska Lublin.
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26.7 Zasady typowej pracy TWR Lublin

Kontroler TWR Lublin ma obowigzek zapewnienia separacji pomiedzy ruchem zgodnie z zasadami opisanymi w Rozdziale

5.

Obstuga przylotéw i odlotéw

Przyloty sa wstepnie znizanie przez ACC Warszawa zgodnie z ustaleniami umieszczonymi ponizej.

Przyloty NON-RNAV

Dla przylotéw NON-RNAYV, czyli takich, gdzie SP nie jest w stanie wykonywac lotow z doktadnoscig nawigacji RNP 1,
zatoga powinno otrzymac zezwolenie na STARYy z identyfikatorem ,P”.

Przyloty tego typu wymagaja wejscia w oczekiwanie (HOLDING) nad SWI VOR ze znizaniem do 4000 ft, a nastepnie
rozpoczecie odpowiedniej procedury. Kazdorazowo zatoga SP oczekujgca nad SWI VOR powinna otrzymac informacje o
punkcie poczatkowego podejscia (IAF) w celu rozpoczecia procedury podejscia instrumentalnego (IAP).

Przyloty RNAV

Przyloty RNAV do lotniska EPLB zawierajg tylko jedng mozliwg konfiguracje (jeden identyfikator STAR) dla
poszczegblnych paséw. Wyjatkiem stanowi procedura VENES 1L, stanowigca skrét dolotowy od zachodu do pasa 07.
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Skrét ten moze zostaé wydany w przypadku braku aktywnosci na lotnisku LUBLIN/Radawiec (EPLR). Ze wzgledu na brak
symulacji stref aktywnosci na lotnisku EPLR, niniejsze ograniczenie nie ma zastosowania w sieci VATSIM.

W przypadku braku uzyskania odpowiedniej separacji czasowej, zaleca sie stosowanie holdingéw na drodze dolotu STAR
(LB386, LB389, LB472, LB479).

Delegacja przestrzeni do ACC Warszawa

Przestrzen powietrzna TMA Lublin, na prosbe kontrolera TWR Lublin, a po akceptacji kontrolera ACC Warszawa, moze
by¢ tymczasowo delegowana, lub zadania ptyngce z kontroli ruchu lotniczego dla poszczegélnych SP mogg zostac
oddelegowane do ACC Warszawa.

W oddelegowanej przestrzeni kontroler ACC moze stosowac radarowa kontrole ruchu lotniczego.

Delegacja moze by¢ nie nizsza niz 5500 ft i wynika ona bezposrednio z ograniczen zasiegéw radaru stosowanych przez
ACC Warszawa.

Kontroler ACC Warszawa moze wykorzysta¢ zobrazowanie radarowe do wydawania polecen skréotéw na punkty STAR,
gdy sytuacja ruchowa na to pozwala, jednak z zapewnieniem, ze samolot w momencie lotu DCT bedzie znajdowac sie
caty czas powyzej 5500 ft. Daje to efektywnag mozliwo$¢ skracania dolotéw na punkty takie jak LB422, LB388,
LB473, LB477.

Oddelegowanie przestrzeni musi by¢ ustalane kazdorazowo z odpowiednim kontrolerem ACC. Kontroler ACC w kazdej
chwili moze odwota¢ delegacje przestrzeni z zapewnieniem jednak, ze SP przebywajace w TMA Lublin beda
odseparowane proceduralnie.

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie SP dolatujgcych do EPLB wg ponizszego schematu:

EPLB 07 25

RNAYV STAR

GAVDU 100 130
OGVET 120 140

VENES

NON-RNAV STAR
VENES
GAVDU 100 130
OGVET 120 140

Ruch przekazywany do TWR Lublin bedzie odseparowany proceduralnie.
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26.8. Operacje w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP)

LVP na lotnisku EPLB wprowadzane jest gdy ktorykolwiek RVR spadnie ponizej 550 m lub putap chmur spadnie do lub
ponizej 200 ft. Informacja o ogtoszeniu LVP umieszczana jest w ATIS lub rozgtaszana drogg radiowa przez kontrolerow.
Uzywana jest nastepujaca frazeologia: Low visibility procedures in operation. CAT Il in operation. Jesli warunki nie pozwalajg
na wykonywanie podejs¢ kategorii Il uzywana jest frazeologia: Low visibility procedures in operation. CAT Il not available.

LVP jest odwotywany gdy RVR wzros$nie do 600 m lub putap chmur osiggnie lub przekroczy 200 ft z tendencjg poprawy.

Faza RVR Putap chmur lub VV
Przygotowanie <800m < 300 ft (90 m)
LVP <550m < 200 ft (60 m)
Odwotanie > 600 m > 200 ft (60 m)*

* — z tendencja poprawy

Podczas LVP mozliwe s3 jedynie lgdowania na pasie 25. Po skonczonym dobiegu zatogi opuszczajg pas 25 droga

kotowania A oraz zgtaszaja fakt opuszczenia drogi startowej do kontrolera TWR.

Minimalne RVR do odlotu wynosi 125 m.

Rodzaj operaciji \ RVR Pas w uzyciu
Odlot 2125 m —
Przylot (>C?ﬁ‘)-(l; Irln) 25
/ Sekcja w budowie /
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27 RZESZOW/JASIONKA [EPRZ]

27.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPRZ:

MANENEYAYCE Port Lotniczy Rzeszéw-Jasionka
ARP 50° 06' 36" N 022°01' 08" E
Lokalizacja 9 NM od centrum
Elewacja 693 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPRZ:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPRZ_TWR 126.800 MHz | Rzeszow
Wieza/Tower
EPRZ_DEL 121.800 MHz | Rzeszéw Delivery
EPRZ_ATIS 124.950 MHz | Rzeszéw ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

09 085° 3200 x
45
27 265° 3200 x ILS CAT I
45
08L 746 x 50 (grass)
E 08R 900 x 30
w 26L 900 x 30
26R 746 x 50 (grass)
27.2 Delivery

Rzeszoéw Delivery zezwala na uruchamianie silnikéw na Apron 2 (stanowiska 12-14).

Kontroler Delivery kazdorazowo ustala procedure odlotu dla wybranego SP z kontrolerem TWR.

27.3 Ruch naziemny

Stanowisko 11 moze zostac uzyte jako punkt oczekiwania przez samolot kategorii D (B767). Stanowisko 10 wyznaczone
jako stanowisko do odladzania.

ATC TWR Rzeszéw nie odpowiada za ruch naziemny po stronie potudniowo-zachodniej od strony Osrodka Szkolenia
(TWY M, N, J2).

27.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 27
2 09

Kontroler TWR Rzeszéw odpowiada za ruch na pasie startowym lotniska Rzeszéw/Jasionka-Aeroklub EPRJ.
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Jednoczesne operacje na lotniskach EPRZ i EPRJ

Zabrania sie wykonywania jednoczesnych operacji na pasach 09/27, 08L/26R, 08R/26L.
27.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR RZESZOW lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac¢ lot na
statej wysokosci przelotowej 1500 ft. Przeloty powinny odbywac sie wytgcznie po opublikowanych trasach VFR.

CTR Rzeszéw jest przestrzenia klasy D.

W przypadku wykonywania jednoczesnych kregéw nadlotniskowych z lotnisk: EPRZ oraz EPRJ, loty z EPRZ powinny
wykonywac z kregiem potnocnym, loty z EPRJ wykonuja kregi potudniowe.

27.6 Charakterystyka przestrzeni TMA

Przestrzen TMA Rzeszéw jest przestrzenig kontrolowang klasy D - do poziomu FL95, a w przedziale FL95 - FL145
klasy C. TWR Rzeszéw sprawuje kontrole zblizania proceduralnego do lotniska Rzeszéw/Jasionka.
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27.7 Zasady typowej pracy TWR Rzeszéw

Kontroler TWR Rzeszéw ma obowigzek zapewnienia separacji pomiedzy ruchem zgodnie z zasadami opisanymi
w Rozdziale 5.

Obstuga przylotow i odlotow
Przyloty sa wstepnie znizanie przez ACC Warszawa zgodnie z ustaleniami umieszczonymi ponizej.

Przyloty NON-RNAV/RNP

Dla przylotéw NON-RNAV, czyli takich, gdzie SP nie jest w stanie wykonywa¢ lotéw z doktadno$cig nawigacji RNP 1,
zatoga powinna otrzymac¢ zezwolenie na wykonywanie bezposrednio nad RSW VOR, a nastepnie wydac niestandardowe
instrukcje dolotowe z wykorzystaniem instrumentalnych procedur podejscia (IAP) dla uzywanego pasa.

Przyloty RNP 1

Przyloty RNP 1 do lotniska EPRZ zawieraja kilka wariantéw dla kazdego pasa, co umozliwia wykorzystanie odpowiedniej
drogi standardowego dolotu STAR do odseparowania ruchu w sposéb proceduralny. Ponizsza zawiera sugerowane, lecz
nie nakazane sposoby doboru przylotéw standardowych dla kolejnych statkéw powietrznych na tym samym STAR:

DR 09 27
STAR | 1 | 2 [ 3+ ]| 1] 2 | 3+
ETITI | 2T | 2w | 2S 2D
VELAX 2N 2D
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DIBED | 2N

25

2L

LUXAR | 2W

25

2B |

2D

Procedury oczekiwania zostaty opublikowane nad nastepujgcymi punktami:

Delegacja przestrzeni do ACC Warszawa

Przestrzen powietrzna TMA Rzeszéw, na prosbe kontrolera TWR Rzeszéw, a po akceptacji kontrolera ACC Warszawa,
moze by¢ tymczasowo delegowana, lub zadania ptynace z kontroli ruchu lotniczego dla poszczegdlnych SP mogg zostac

09 27
ETITI RZ469* 080 - 120 RZ711 080 - 120
VELAX RZ441 080 - 120 RZ751 080 - 080
DIBED RZ731* 080 - 080 RZ741 100 - 100
LUXAR . RZ731 080 - 090
RZ469 080 - 120 RZ711** | 080 - 120
*-2S,**-2D

oddelegowane do ACC Warszawa.

W oddelegowanej przestrzeni kontroler ACC moze stosowac radarowa kontrole ruchu lotniczego.

Delegacja moze by¢ nie nizsza niz 5500 ft i wynika ona bezposrednio z ograniczen zasiegéw radaru stosowanych przez

ACC Warszawa.

Kontroler ACC Warszawa moze wykorzysta¢ zobrazowanie radarowe do wydawania polecen skrétéw na punkty STAR,
gdy sytuacja ruchowa na to pozwala, jednak z zapewnieniem, ze samolot w momencie lotu DCT bedzie znajdowac sie
caty czas powyzej 5500 ft. Daje to efektywng mozliwos¢ skracania dolotéw na punkty takie jak PEXAS, RZ469, RZ731,

RZ713,RZ731, RZ706, RZ752.

Oddelegowanie przestrzeni musi by¢ ustalane kazdorazowo z odpowiednim kontrolerem ACC. Kontroler ACC w kazde;j
chwili moze odwota¢ delegacje przestrzeni z zapewnieniem jednak, ze SP przebywajgce w TMA Lublin bedg

odseparowane proceduralnie.

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie SP dolatujacych do EPRZ wg ponizszego schematu:

ETITI

09

27

VELAX

DIBED

LUXAR

100 - 120

100 - 120

Przyloty przez ETITI i LUXAR wstepnie znizane
do poziomu FL290, dalsze znizanie przez (lub po
koordynacji z) APP Krakow

Ruch przekazywany do TWR Rzeszéw bedzie odseparowany proceduralnie.

Woysokosci koordynowane z ACC L'viv

Wysoko$ci wlotowe od strony granicy polsko-ukrainskiej ustalone sg przez Letter of Agreeement pomiedzy Polish VACC,
a VACC Ukraine w ramach koordynacji FIR Warszawa - FIR L'viv.

Przyloty EPRZ

. Odloty EPRZ

Polish VACC &

FOR VATSIM USERS ONLY

Issue 12
Revision: 16.07.2022




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 114

28 SzczeCIN/GOLENIOW [EPSC]

28.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPSC:

MAGENEYAYZ Port  Lotniczy  Szczecin-Goleniéw
im. NSZZ ,Solidarnos¢”
ARP 53°35'05" N 014° 54' 07" E
Lokalizacja 30 NM ptn-wsch. od centrum
Elewacja 155 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPSC:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPSC_TWR 121.250 MHz | Szczecin

Wieza/Tower

EPSC_ATIS 132.125 MHz | Szczecin ATIS

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

13 127° 2500 x
60
31 307° 2500 x ILS CAT |
60
28.2 Delivery

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje TWR Szczecin.

28.3 Ruch naziemny

Apron 3 i Apron 4 nieuzywany.

28.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 31
2 13

28.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR SZCZECIN lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na
statej wysokosci przelotowej 1500 ft. Przeloty powinny odbywaé sie wytacznie pomiedzy opublikowanymi
punktami VFR.

CTR SZCZECIN jest przestrzenia klasy C.
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28.6 Charakterystyka przestrzeni TMA

Przestrzen TMA Szczecin jest przestrzenia kontrolowang klasy C. TWR Szczecin sprawuje kontrole zblizania
proceduralnego do lotniska Szczecin. Sektor TMA Szczecin Heringsdorf jest klasy przestrzeni D (1000 ft - FL95), powyzej
FL95 - FL135.

N

<
.7

oy / SZ0ZECN
)VOR/DME 114.75
A, SCZ Zim:
o & 573543
y oi4525vE
385 1y, 30m
/ 505
NG

AN

[ s2zaam’ “ sZ s
014°52'54°E | _YNO°
9 C 1700} AMSL - FL 135

/ o
s
s Do a6 AL A=

28.7 Zasady typowej pracy TWR Szczecin

Kontroler TWR Szczecin ma obowigzek zapewnienia separacji pomiedzy ruchem zgodnie z zasadami opisanymi
w Rozdziale 5.

Obstuga przylotow i odlotow
Przyloty sg wstepnie znizanie przez ACC Warszawa zgodnie z ustaleniami umieszczonymi ponizej.

Przyloty NON-RNAV/RNP

Dla przylotéw NON-RNAYV, czyli takich, gdzie SP nie jest w stanie wykonywac lotéw z doktadnoscia nawigacji RNP 1,
zatoga powinna otrzymac zezwolenie na wykonywanie bezposrednio nad SCZ VOR, a nastepnie wydac niestandardowe
instrukcje dolotowe z wykorzystaniem instrumentalnych procedur podejscia (IAP) dla uzywanego pasa.

Przyloty RNAV

Przyloty RNAV do lotniska EPSC zawierajg tylko jedng mozliwg konfiguracje (jeden identyfikator STAR) dla
poszczegoblnych pasow.

W przypadku braku uzyskania odpowiedniej separacji czasowej, zaleca sie stosowanie holdingéw na drodze dolotu STAR
(opublikowane znajduja sie nad punktami wlotowymi od strony FIR Warszawa - ZAWIK, ELTUB, OBDE)).

Delegacja przestrzeni do ACC Warszawa

Przestrzen powietrzna TMA Szczecin, na prosbe kontrolera TWR Szczecin, a po akceptacji kontrolera ACC Warszawa,
moze by¢ tymczasowo delegowana lub zadania ptynace z kontroli ruchu lotniczego dla poszczegdlnych SP mogg zostad
oddelegowane do ACC Warszawa.

W oddelegowanej przestrzeni kontroler ACC moze stosowac radarowa kontrole ruchu lotniczego.
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Delegacja moze by¢ nie nizsza niz 5500 ft i wynika ona bezpos$rednio z ograniczen zasiegéw radaru stosowanych przez
ACC Warszawa.

Kontroler ACC Warszawa moze wykorzysta¢ zobrazowanie radarowe do wydawania polecen skrétéw na punkty STAR,
gdy sytuacja ruchowa na to pozwala, jednak z zapewnieniem, Zze samolot w momencie lotu DCT bedzie znajdowac sie
caty czas powyzej 5500 ft. Daje to efektywng mozliwo$c¢ skracania dolotéw na punkty takie jak SC529, SC532, SC533,
SC418.

Oddelegowanie przestrzeni musi by¢ ustalane kazdorazowo z odpowiednim kontrolerem ACC. Kontroler ACC w kazdej
chwili moze odwotac¢ delegacje przestrzeni z zapewnieniem jednak, ze SP przebywajgce w TMA Szczecin beda
odseparowane proceduralnie.

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie SP dolatujgcych do EPSC wg ponizszego schematu:

13 31

OBDEJ
ELTUB
ZAWIK 100 120 100 120
BODLA
FARCU

Ruch przekazywany do TWR Szczecin bedzie odseparowany proceduralnie.
Woysokosci koordynowane z ACC Bremen

Wysokosci wlotowe od strony granicy polsko-niemieckiej ustalone sg przez Letter of Agreeement pomiedzy Polish
VACC, a VATSIM Germany w ramach koordynacji FIR Warszawa -Bremen FIR.

Przyloty EPSC Odloty EPSC

130
RLSD T. D ey
130
RLSD T. D ey
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129 OLSZTYN/MAZURY [EPSY]

29.1 Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPSY:

MAGENEYAVCE Port Lotniczy Olsztyn-Mazury
takze Lotnisko Szymany
ARP 51°14'21" N 022°42'51"E
Lokalizacja 40 NM ptd-wsch. od centrum
Elewacja 464 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPSY:

Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPSY_TWR 118.025 MHz | Mazury
Wieza/Tower

Charakterystyka pasow startowych:

Oznaczenie = Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

01 014° 2500 x ILS CAT |
45
19 194° 2500 x
45
29.2 Delivery

Na lotnisku nie powotano osobnego stanowiska Delivery, zezwolenia wydaje TWR Mazury.

29.3 Ruch naziemny

Apron 2 i Apron 3 tylko dla samolotéw General Aviation.

29.4 Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 01
2 19

29.5 Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez CTR OLSZTYN/Mazury lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywad
lot na statej wysokosci przelotowej 1500 ft. Przeloty powinny odbywac sie wytacznie po opublikowanych trasach VFR.

CTR OLSZTYN/Mazury jest przestrzenia klasy D.
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29.6 Charakterystyka przestrzeni TMA

Przestrzen TMA Olsztyn jest przestrzenig kontrolowang klasy D - do poziomu FL95, a w przedziale FL95 - FL115 klasy C.
TWR Mazury sprawuje kontrole zblizania proceduralnego do lotniska Olsztyn.

IBINO
53°3346°N
019°58'50°E

DVORIDME 111,

53°3626'N
02170035

OTPES
53°2622'N
020°20'57°E

o S

TMA OLSZTYN

C FL8-FL115
D 35001 AMSL - FL 95

29.7 Zasady typowej pracy TWR Mazury

Kontroler TWR Lublin ma obowigzek zapewnienia separacji pomiedzy ruchem zgodnie z zasadami opisanymi
w Rozdziale 5.

Obstuga przylotéw i odlotow
Przyloty sg wstepnie znizanie przez ACC Warszawa zgodnie z ustaleniami umieszczonymi ponize;.

Przyloty NON-RNAV/RNP

Dla przylotéw NON-RNAYV, czyli takich, gdzie SP nie jest w stanie wykonywac lotéw z doktadnoscia nawigacji RNP 1,
zatoga powinna otrzymaé zezwolenie na wykonywanie bezpos$rednio nad SYN lub MRA VOR, a nastepnie wydaé
niestandardowe instrukcje dolotowe z wykorzystaniem instrumentalnych procedur podejscia (IAP) dla uzywanego pasa.

Przyloty RNAV

Przyloty RNAV do lotniska EPSY zawieraja tylko jedng mozliwg konfiguracje (jeden identyfikator STAR) dla
poszczegdlnych pasow.

W przypadku braku uzyskania odpowiedniej separacji czasowej, ze wzgledu na ograniczong przestrzen TMA Olsztyn,
zaleca sie wydanie niestandardowego holdingu przed wlotem do TMA.

Delegacja przestrzeni do ACC Warszawa

Przestrzen powietrzna TMA Olsztyn, na prosbe kontrolera TWR Mazury, a po akceptacji kontrolera ACC Warszawa,
moze by¢ tymczasowo delegowana lub zadania ptynace z kontroli ruchu lotniczego dla poszczegdlnych SP mogg zostac
oddelegowane do ACC Warszawa.

W oddelegowanej przestrzeni kontroler ACC moze stosowac radarowa kontrole ruchu lotniczego.

Delegacja moze by¢ nie nizsza niz 5500 ft i wynika ona bezposrednio z ograniczen zasiegéw radaru stosowanych przez
ACC Warszawa.

Kontroler ACC Warszawa moze wykorzystaé zobrazowanie radarowe do wydawania polecen skrétéw na punkty STAR,
gdy sytuacja ruchowa na to pozwala, jednak z zapewnieniem, ze samolot w momencie lotu DCT bedzie znajdowac sie
caty czas powyzej 5500 ft.
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Oddelegowanie przestrzeni musi by¢ ustalane kazdorazowo z odpowiednim kontrolerem ACC. Kontroler ACC w kazdej
chwili moze odwotac¢ delegacje przestrzeni z zapewnieniem jednak, ze SP przebywajace w TMA Mazury beda
odseparowane proceduralnie.

Wysokosci koordynowane z ACC Warszawa

Kontroler ACC Warszawa prowadzi wstepne znizanie SP dolatujacych do EPSY wg ponizszego schematu:

Ruch przekazywany do TWR Mazury bedzie odseparowany proceduralnie.

EPSY | 01 | 19
IBINO
UDROV 100 120
ARDUT
/ Sekcja w budowie /
. AW Issue 12
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| 30 WPROWADZENIE DO FIS

FIS zajmuje sie statkami powietrznymi latajagcymi od poziomu ziemi do FL95 (okoto 2900 m AMSL, czyli nad $redni poziom
morza) poza przestrzenig kontrolowans. vFIR Warszawa, w zakresie tych wysokosci podzielony jest na pie¢ sektorow
FIS. Przestrzen odpowiedzialnosci obszarowej stuzby informacji powietrznej ma nadang klase G wg. kryteriéw ICAO.

W przestrzeni naszej odpowiedzialnosci (przestrzen klasy G) piloci nie maja obowigzku nawigzywania tacznosci radiowej
z FIS (wyjatek stanows strefy obowigzkowej tagcznosci radiowej).

30.1 Zasady ogbdlne

W wirtualnej polskiej przestrzeni powietrznej stuzbe informacji powietrznej zapewnia¢ moga kontrolerzy z ratingiem S3
(dla sektora regionalnego) lub C1 (dla sektora ogdlnopolskiego) - w przestrzeni klasy G w przedziale wysokosci GND-
FLO95. Tam, gdzie pozwala na to zasieg przy uzyciu $rodkéw zobrazowania radarowego zapewnia sie tez stuzbe
radarowej informacji powietrznej (Radar Information Service). Przestrzern odpowiedzialnosci FIS zostata podzielona
w PLVACC na piec¢ sektoréw regionalnych i sektor potaczony - cata Polska:

— Gdansk (127,150 MHz
— Krakow (119,275 MHz
— Olsztyn (118,775 MHz
— Poznan (126,300 MHz
— Warszawa (119,450 MHz)

— Warszawa Bandbox FIS (134.875 MHz)

Informator FIS zapewnia nastepujace stuzby:

— Stuzba informacji powietrznej
— Stuzba alarmowa
— Stuzba radarowa
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31 SEKTORYZACJA1AORFIS
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— Sektor Gdanisk Informacja [127.150 MHz]

— Sektor Krakow Informacja [119.275 MHz]

— Sektor Olsztyn Informacja [118.775 MHz]

— Sektor Poznan Informacja [126.300 MHz]

— Sektor Warszawa Informacja [119.450 MHz]

— Sektor Warszawa Informacja [134.875 Mhz] - Sektor Bandbox - zapewnia stuzbe w granicach pionowych
wszystkich sektorow FIS (caty FIR Warszawa) na obszarze, gdzie lokalny sektor FIS jest offline.

INFORMATORZY FIS MOGA ZAPEWNIAC StUZBE INFORMACJI TAKZE NA WYBRANYCH LOTNISKACH W ATZ TAM, GDZIE
ZAPEWNIANA JEST DWUKIERUNKOWA tACZNOSC RADIOWA (PATRZ: POKRYCIE RADIOWE). W ZADNYM WYPADKU
W RAMACH RUCHU NADLOTNISKOWEGO ORAZ ATZ NIE MOZE BYC PROWADZONA StUZBA RADAROWA!
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32 PRACAFIS

Prowadzone stuzby

Stuzba informacji powietrznej

Stuzba informacji powietrznej zapewnia nastepujgce informacje:

— informacje meteorologiczne, SIGMET i AIRMET,

— informacje o wiadomym ruchu powietrznym - zakres obowigzkéw wynikajgcy ze sprawowania informacji
w przestrzeni klasy G,

— skoordynowane informacje odnosnie dostepu i zezwolen na wlot do przestrzeni kontrolowanych, w porozumieniu
z odpowiednimi kontrolerami ATC

— informacje dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicznej ichmur popiotow
wulkanicznych,

— informacje o zmianach dotyczacych dostepnosci stuzby radionawigaciji,

— naziemnego, gdy sa one pokryte $niegiem, lodem lub znaczna warstwa wody,

oraz inne informacje mogace mie¢ wptyw na bezpieczenstwo.

Stuzba alarmowa

W przypadku ztozenia przez pilota planu lotu do stuzb ATS, w rzeczywistosci informator FIS ma obowigzek zapewnic
stuzbe alarmowa dla lotéw VFR, jak i IFR na catej dtugosci lotu.

Stuzba alarmowa sktada sie z 3 faz:

— Faza niepewnosci / Uncertainty phase (INCERFA),
— Faza alarmu / Alert phase (ALERFA)
— Faza zagrozenia / Distress phase (DETRESFA)

Ze wzgledu na specyfike VATSIM (wylogowywania, btedy-crashe symulatoréw itp.) symulacja stuzby alarmowej mija sie
z celem i nie jest symulowana w sieci VATSIM.

Stuzba radarowa

Informator Stuzby Informacji Powietrznej zapewnia stuzbe Radarowej Informacji Powietrznej (RIS - Radar Information
Service) dla statkow poprawnie zidentyfikowanych metodami opisanymi w dokumencie ICAO Doc 4444: PANS-ATM,
Rozdziat 8, sekcja 8.6.2 oraz sekgcji 8.6.3.

W przypadku, gdy trasa lotu planowano konczy sie, badz zawiera przelot przez dowolng strefe kontrolowang (CTR, TMA,
powyzej FL95), samolot musi zostaé zidentyfikowany za pomoca radaru wtdrnego i tak zidentyfikowany statek
powietrzny moze by¢ przedmiotem transferu identyfikacji do stuzb ATC petnigcych stuzbe wewnatrz przestrzeni

kontrolowane;.

Informator FIS w przestrzeni niekontrolowanej pod zadnym pozorem nie moze prowadzi¢ kontroli ruchu lotniczego ani
zapewniaé separacji miedzy statkami powietrznymi.

Informacja o innym ruchu takze odbywa sie wtedy, kiedy jest to mozliwe i nie jest to obowigzek w przestrzeni G.
Informator FIS jednak, na zadanie zatogi statku powietrznego moze udzieli¢ rady do unikniecia kolizji.

Stuzba radarowa przez informatora FIS zakanczana jest gdy:

— Statek powietrzny opuszcza przestrzen sektora FIS i brak jest dalszej zalogowanej jednostki ATS mogacej takowa
stuzbe prowadzié,

— Wylot SP z FIR Warszawa poza strefg kontrolowang (bez wzgledu na zalogowanga kontrole za granica),

— Znizenie statku powietrznego ponizej ustalonych wartosci granicznych zapewniania stuzby radarowe;j,

— Wejscie statku powietrznego w strefe ruchu nadlotniskowego lub ATZ.
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Plany lotu w przestrzeni G

VFR: Na loty VFR w przestrzeni klasy G nie ma obowigzku sktadania planéw lotu, ktére odbywajs sie miedzy wschodem,
za zachodem stonca. Wyjatek stanowig loty z przekraczaniem granicy panstwowej, loty w strefie identyfikacji obrony
powietrznej (ADIZ), loty, ktorych trasa chocby we fragmencie przecina przestrzen kontrolowang (czyli np. przecinajace
CTR, TMA, lub z naborem wysokosci ponad FL95). Plan lotu na lot nocg wymagany jest, gdy ten odbywa sie poza
przestrzenig ruchu nadlotniskowego (na przeloty VFR Night pomiedzy lotniskami wymagany jest plan lotu)

IFR: Loty IFR wymagaja ztozenia planu lotu bez wzgledu na miejsce startu i lgdowania. Plan lotu wymagany jest takze od
lotéw mieszanych (Y i Z).

Jezeli na lot sktadany byt plan, a ladowanie odbywa sie na lotnisku niekontrolowanym nalezy zgtosi¢ do sektora FIS,
z ktérym przed lgdowaniem byto sie na tacznosci, zgtosi¢ zamkniecie planu lotu podajac czas lgdowania (poprzez radio
VHF, lub w formie tekstowej).

Jezeli start odbywa sie z lotniska niekontrolowanego, a lot odbywa sie za granice lub bedzie przebiegat przez przestrzen
kontrolowana, nawiazujac tacznos$¢ z FIS nalezy poprosié o otwarcie planu lotu podajac czas startu.

Mieszane plany lotu:

Plany takie nie s3 mozliwe do wskazania bezposrednio w planie lotu VATSIM, jednak sg mozliwe do wykonania. Plan lotu
powinien wyglada¢ nastepujaco:

Y (IFR -> VFR): W planie lotu VATSIM wybrana litera ,I”, nastepnie w polu ,Route”, w miejscu przejécia na przepisy
wykonywania lotéw z widocznioscig, powinno umiesci¢ sie cigg ,VFR”. Przyktadowo, dla lotu startujgcego z EPWA
z planem Y:

EVINA VFR EPPTE [...] Przejscie na VFR nastepuje nad punktem EVINA.

Lot moze kontynuowac swojq trase TYLKO, jezeli na minimalnej wysokosci sektorowej (Minimum Sector Altitude) utrzymywany
jest kontakt wzrokowy z ziemiq i zatoga lotnicza ma mozliwosé zapewniania wtasnej wizualnej separacji terenowej. Kontakt
z poszczegdlnymi wzrokowymi punktami orientacyjno-nawigacyjnymi nie jest wymagany.

Z (VFR -> IFR): W planie lotu VATSIM wybrana litera ,V”, nastepnie w polu ,Route”, w miejscu przejécia na przepisy
wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzaddéw, powinno umiescic sie ciag ,IFR”. Przyktadowo, dla lotu startujacego z
EPRU z planem Z:

EPRUN DCT KOTEK/NOO85F095 IFR M866 LOGDA [...] Przejscie na IFR nastepuje nad punktem KOTEK

Lot moze kontynuowacé swojq trase TYLKO, jezeli znajduje sie na minimalnej wysokosci sektorowej (Minimum Sector Altitude)
i zatoga lotnicza zgtosi gotowos¢ do kontynuowania lotu wg wskazan przyrzqdéw.

Plan lotu z powietrza

Na Zadanie zatogi statku powietrznego, w ramach dostepnego czasu i uwagi informatora FIS, mozliwe jest ztozenie planu
lotu z powietrza (AFIL). W trakcie takiego sktadania, nalezy:

—  Wypetni¢ wszystkie rubryki z planu lotu uzyskujac stosowne informacje od zatogi lotniczej

— W polu ,Departure airport” wpisa¢ ,AFIL", a w polu ,RMK" wpisa¢ zgtoszone miejsce w formie ,DEP/ICAQ”

— Zapewni¢, ze ztozony plan lotu z powietrza, ktéry bedzie wykonywat lot w innej przestrzeni ATS, zostat ztozony
na minimum 10 minut przed zaplanowanym wejsciem w te przestrzen

Strefy Obowiazkowej tacznosci (RMZ)
ZASADY LOTOW W STREFACH OBOWIAZKOWE)J I:ACZNOS'CI RADIOWEJ (RMZ) (za VFRENR 3.2.2)

Przed wlotem w strefe obowigzkowej tacznosci radiowej (RMZ) piloci s3 zobowiagzani do dokonania na stosownym kanale
tacznosci zgtoszenia poczatkowego ze wskazaniem wywotywanej stacji, znaku wywotawczego, typu statku
powietrznego, pozycji, poziomu, celéw lotu oraz innych informacji na zadanie organu FIS/AFIS.
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Przez okreslenie pozycja nalezy uwazac informacje zawierajgca rejon geograficzny, np. obiekt liniowy, obiekt punktowy
lub miejscowosé, w poblizu ktérej znajduje sie wywotujacy statek powietrzny.

Statki powietrzne wykonujace lot w strefie obowigzkowej tacznosci radiowej utrzymujg ciggty nastuch tacznosci fonicznej
powietrze-ziemia oraz w razie koniecznosci nawigzujg dwukierunkowsa tgcznosé na odpowiednim kanale tgcznosci.

W vFIR Warszawa wyznacza sie jedng strefe obowigzkowej tacznosci z FIS: RMZ WARSZAWA

Uwaga: na VATSIM w ramach zapewniania stuzby ,top-down” w razie offline informatora FIS, odpowiedzialnos¢ za tqcznos¢ w
RMZ Warszawa odpowiada Warszawa Zblizanie, lub Warszawa Radar.

N

T —

Pokrycie radiowe

Aktualnie ustalong dolng granicg wertykalng zapewniania stuzby radarowej przez informatoréw FIS jest 1500 ft
w sektorach Gdansk, Poznan oraz Warszawa oraz 2000 ft w sektorze Krakéw. Realne pokrycie radarowe w ramach
sektora EuroScope bedzie dostarczone w pdzniejszym terminie.

Pokrycie radiowe jest zréznicowane w zaleznosci od lokalizacji geograficznej oraz wysokosci statku powietrznego,
z ktérym prowadzona jest tacznos$é dwukierunkowa.

Ponizsze ilustracje obrazuja zasieg radiowy poszczegélnych stanowisk FIS. Przyjmuje sie, ze od wysokosci 3500 ft AMSL
zasieg radiowy pokrywa w 99% zajmowany sektor FIS.
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Zasieg Gdansk Informacja - GND
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Zasieg Olsztyn Informacja - GND
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Zasieg Krakéw Informacja - GND
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33 LOTNISKOWA StUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ (AFIS)

W VFIR Warszawa Lotniskowa Stuzba Informacji Powietrznej jest zapewniana na lotniskach Warszawa-Babice (EPBC)
oraz Mielec (EPML) w granicach ATZ tych lotnisk. Na te chwile nie planuje sie symulowana aktywowania

W ramach AFIS zapewniane sg Stuzba Informacji Powietrznej oraz Stuzba Alarmowa. W zwigzku z tym, informator AFIS
nie moze wydawac zezwolen ani instrukcji. Podstawowym ,narzedziem pracy” AFISO jest informacja o ruchu.

Podstawowe réznice frazeologiczne miedzy ATC a AFIS

Przekazywanie zezwolen

Informator AFIS moze przekaza¢ zezwolenie od innego organu kontroli ruchu lotniczego. W tym celu poprzedza tresc
zezwolenia nazwa organu, ktéry to zezwolenie wydat, np. informator Mielec Informacja, przekazujac zezwolenie na wlot
w TMA Rzeszéw, mowi: Rzeszéw Wieza zezwala na wlot w TMA Rzeszéw jako lot VFR nie wyzej niz poziom lotu 75.
Po otrzymaniu readbacku od pilota, informator AFIS, gdy stosowne, wydaje instrukcje nawigzania tacznosci z wtasciwym
organem kontroli ruchu lotniczego np. Nawiqz tqcznosc z Rzeszéw Wieza, czestotliwos¢ 126.8.

Ruch statkéw powietrznych w polu manewrowym

Jako ze informator reprezentuje zarzadzajacego lotniskiem, moze zarzadzaé¢ ruchem pojazdéw oraz statkéow
powietrznych w polu manewrowym. Robi to poprzez wydawanie instrukcji oraz warunkowych instrukcji kotowania.

Uwaga: Wielu informatorow AFIS poprzedza wydawane instrukcje stowem ,mozesz”, np. ,mozesz kotowac”, ,mozesz zajgc
pas”. Ma to na celu podkreslenie doradczego charakteru zapewnianej stuzby i zalezy od indywidualnych upodoban
informatora lub stosownych zapiséw w przyktadowej frazeologii w INOP lotniska badz stuzby. W realiach FIR Warszawa
praktyka wykazata, ze zalecana przez Eurocontrol frazeologia jest niewystarczajaca do bezpiecznego prowadzenia ruchu
lotniczego. Nie mniej nalezy jednak pamietac, ze informacje udzielane przez informatora nie zrzucajg z dowddcy statku
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powietrznego odpowiedzialnosci za bezpieczernstwo wykonywanej operacji. Za upewnienie sie co do dostepnosci drég
startowych oraz kotowania, wraz z zapewnieniem bezpieczenstwa w kazdym przypadku odpowiada dowddca statku
powietrznego.

Operacje na drodze startowej

Informator AFIS jedynie informuje dowddce statku powietrznego o stanie drogi startowej. Wykorzystuje do tego
frazeologie:

— gdy pas jest wolny do odlotu: runway XX free for departure / pas XX wolny do odlotu,
— gdy pas jest zajety: runway XX occupied / pas XX zajety.

Informacje o zajetosci pasa mozna rozszerzy¢ podajac dodatkowe informacje na temat ruchu na pasie. Sam fakt zajecia
drogi startowej nie wyklucza mozliwosci wykonania operacji. Chcac podkresli¢, ze decyzja za wykonanie operacji nalezy
do pilota, informator moze postuzy¢ sie fraza: ,land/take-off at own discretion / lgduj/startuj wedtug wtasnego uznania”.

Na przyktad:
SP-ABC, wiatr 130 stopni, 12 weztéw, pas 28 zajety, C152 na pasie. Lqgduj wedtug wtasnego uznania.
SP-ABC, wind 130 degrees, 12 knots, runway 28 occupied, C152 on the runway. Land at own discretion.

W przypadku, gdy zajecie drogi startowej przez statek powietrzny jest potencjalnie kolizyjne z ruchem podchodzacym,
informator powinien wyda¢ informacje o ruchu dla statku powietrznego oczekujgcego do odlotu. Ma to na celu
zorientowanie pilota w aktualnej sytuacji ruchowej oraz zasugerowanie oczekiwania w bezpiecznej odlegtosci od drogi
startowej do czasu, az mozliwe bedzie jej bezpieczne zajecie.

Ruch statkéw powietrznych w ATZ

Ze wzgledu na brak mozliwosci wydawania instrukcji statkom powietrznym, informator wydaje polecenia zgtaszania
pozycji w ATZ lub w kregu. Informator AFIS nie wydaje instrukcji wejécia w krag, a jedynie zgtoszenia konkretnej pozyciji
w kregu np. ,report left downwind runway 28 / zgtos lewy z wiatrem do pasa 28”. Piloci wykonujacy operacje inne niz
standardowe powinni zgtasza¢ do AFISO wszelkie odstepstwa, celem zachowania jak najwiekszej $wiadomosci
sytuacyjnej informatora.

Szczegdblne warunki lokalne AFIS Warszawa-Babice

Ze wzgledu na szczegdlny uktad kregéw nadlotniskowych oraz strukture ATZ Babice, przed rozpoczeciem zapewniania
stuzby AFIS na tym lotnisku zalecane jest zapoznanie sie z poradnikiem Babice 2020.
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| 34 KIEROWANIE LOTAMIW ATZ

W sieci VATSIM powotano nizej wymienione czestotliwosci na potrzeby kierowania

niekontrolowanych oraz w ich ATZ:

— Arfamoéw Radio® (EPAR_R_TWR, czestotliwo$é: 136.500),
— Jastarnia Radio (EPJA_R_TWR, czestotliwos¢: 125.550),
— Mastéw Radio (EPKA_R_TWR, czestotliwo$é: 118.075),
— Krosno Radio (EPKR_R_TWR, czestotliwosé: 119.550),

— Nowy Targ Radio (EPNT_R_TWR, czestotliwos$é: 122.300)
— Zar Radio (EPZR_R_TWR, czestotliwoéc¢: 122.825).

lotami na lotniskach

W ramach kierowania lotami nie sg zapewniane Zadne stuzby ruchu lotniczego, lecz celem samej dziatalno$ci kierujgcego

lotami jest zapewnienie bezpiecznego przeptywu ruchu lotniczego w ATZ lotniska.

Ze wzgledu na brak AUP, ATZ ww. lotnisk uznaje sie za aktywny, gdy zalogowany jest odpowiedni kierownik lotéw.

1 Lotnisko Artaméw (EPAR) nie posiada swojego ATZ. Na potrzeby sieci VATSIM przyjmuje sie, Ze funkcje te spetnia
strefa EPTR38A w granicach pionowych GND-6500 ft.

Polish VACC &

FOR VATSIM USERS ONLY

Issue 12
Revision: 16.07.2022




Wojskowa Stuzba KRL

Ostatnia aktualizacja sekcji: 24 FEB 22

Polish VACC Z&»™




Polish VACC ™ INOP FIR WARSZAWA STRONA 132

PRZESTRZEN ODPOWIEDZIALNOSCI

W vFIR Warszawa, wojskowa stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana na lotniskach Poznan-Krzesiny (EPKS)
oraz Deblin (EPDE).

Przestrzenie kontrolowane wojskowych stuzb ruchu lotniczego (MCTR oraz MTMA) sg przestrzeniami powietrznymi
klasy D.

Ruch GAT obstugiwany jest zgodnie z zapisami w sekcjach Kontrola Ruchu Lotniska oraz Kontrola Zblizania.

Operacje OAT mogq by¢ realizowane jedynie przez zatwierdzone SOA

Obstuga top-down

Pod nieobecno$¢ wojskowych stuzb ATC, MCTR oraz MTMA s3 degradowane do przestrzeni powietrznych
niekontrolowanych (klasa przestrzeni G). MCTR oraz MTMA nie s3 obstugiwane top-down przez znajdujace sie wyzej
pozycje ATC.

Odlot i przylot na lotnisko wojskowe

Statki powietrzne wykonujace lot GAT powinny jako punkty wlotowe/wylotowe uzywaé¢ odpowiednich pozycji (fix)
opublikowanych SID/STAR lub, gdy te sg niedostepne, dowolnych pozyciji (fix) w promieniu 50 NM od ARP. Wybrana
pozycja (fix) wylotowa powinna umozliwi¢ dotaczenie do dalszej czesci trasy bez dodatkowych manewrow.

W przypadku korzystania z FRA, punktem wlotowym/wylotowym jest dowolny punkt posredni (INTERMEDIATE) FRA
w promieniu 50 NM od ARP.

Statki powietrzne wykonujace lot OAT powinny jako punkty wlotowe/wylotowe uzywac punktéw koordynacyjnych OAT
odpowiednich dla danego lotniska. Wykaz punktéw koordynacyjnych OAT dostepny jest w AIP MIL ENR 2.3.0.
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MINIMA DLA LOTOW VFR W WOJSKOWYCH PRZESTRZENIACH POWIETRZNYCH
KONTROLOWANYCH

Minimalne warunki meteorologiczne wymagane do wykonywania lotéw VFR w wojskowych przestrzeniach
powietrznych kontrolowanych sg zgodne z warunkami dla przestrzeni cywilnej z wyjatkiem lotow VFR w MTMA oraz
lotéw specjalnych VFR w MCTR.

Loty VFR w MTMA

Minimalne warunki meteorologiczne dla wykonywania lotéw VFR w MTMA wynosza:

— w dzien:
. . . Y& 4 SC
Poziom lotu Widzialnogé . Odlegtosé od chml{r Kontakt'WZt:okowy
Pozioma Pionowa Z ziemia
. . . 300 m .

FL 100 i powyzej 8 km 1500 m 1000 ft niewymagany
ponizej FL 100 300 m .

powyzej 3000 ft 5 km 1500 m 1000 ft niewymagany
ponizej 3000 ft 5 km nieokreslona nieokreslona wymagany

— w nocy:
~ Odlegtoscod chmur
Poziom lotu Widzialnos¢ ¢ criododienmi Putap chmur
~ Pozioma Pionowa
300 m
FL 100 i powyzej 1500 m 1000 ft 1500 ft
ponizej FL 100 300 m
powyzej 3000 ft > km 1500 m 1000 ft 15001t
ponizej 3000 ft 5 km nieokreslona nieokreslona 1500 ft

Loty specjalne VFR w MCTR

Minimalne warunki meteorologiczna dla wykonywania lotoéw specjalnych VFR w MCTR wynosza:

Statek powietrzny

Pora dnia . . Widzialnos¢ Putap chmur
Typ \ Przynaleznosc¢
cywilny 1500 m 180 m
600 ft
samolot 150 m
wojskowy 2000 m
. . 500 ft
dzien
cywiln 800 m 180m
. ywiiny 600 ft
$migtowiec 150 m
wojskowy 1500 m 500 ft
.. . . 300 m
noc $migtowiec wojskowy 3000 m 1000 ft
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OPERACJE NADLOTNISKOWE

Ze wzgledu na specyfike ruchu wojskowego, wyrdznia sie nastepujace rodzaje operacji nadlotniskowych:

— standard pattern - klasyczny krag nadlotniskowy,
— closed pattern,
— overhead pattern,

REENTER

o s s s s e e e e e s s T e e s s e e ~
;7 - N
[ ~ |
| 7~ STANDARD PATTERN |

7
| 4 - ) |
< 7
| P I
A

| & |
: 7 OVERHEAD PATTERN I
l / CLOSED PATTERN |
\ ‘ |
N A AN - /N

5 NM INITIAL

Zamiar wykonania ktéregokolwiek z ww. manewréw oznacza przejscie do lotu VFR.

Closed pattern

Closed pattern to wariant kregu nadlotniskowego sktadajacy sie z dwéch zakretéw po 180°. Wyjscie statku powietrznego
na prosta powinno nastapic¢ nie dalej niz 2 NM od progu pasa w uzyciu.

W razie koniecznosci, kontroler TWR moze wyda¢ instrukcje BREAKOUT. Pilot osigga przewyzszenie 500 ft powyzej
wysokosci Overhead pattern i wykonuje w kierunku punktu VFR lub dotacza do pozycji OUTSIDE DOWNWIND
(réwnolegta do pozycji z wiatrem, poza kregiem nadlotniskowym; zaleznie od instrukcji) i oczekuje na dalsze instrukcje.
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Overhead pattern

Initial Approach

| 807t «—3-5NM——
Al Break Point
. 1 X X —
il
Roll Out

Initial Point

> x < <—180°turn

Overhead pattern przeznaczony jest do ladowania pojedynczych statkdw powietrznych oraz formacji. Pozwala na
skrécenie czasu niezbednego na wylagdowanie catej formaciji.

Pilot inicjuje procedure stowami: ,Request initial” lub ,Request overhead pattern”. Procedura overhead pattern
rozpoczyna sie w punkcie INITIAL znajdujacym sie 3-5 NM od progu pasa w uzyciu. W tej pozycji pilot powinien zostaé
poinformowany o rodzaju i kierunku wykonywanego break:

— over the numbers / standard break,
— midfield,

— departure end,

— 1-4 NM past departure end

DEPARTURE END STANDARD

N—

W przypadku braku mozliwo$ci wykonania overhead pattern lub dla separacji z innym ruchem lotniczym kontroler TWR
moze wydac polecenie REENTER. Pilot opuszcza wtedy krag i dotacza do pozycji OUTSIDE DOWNWIND celem powrotu
na pozycje INITIAL.
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| DEBLIN (EPDE)

Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPDE:

EOENEVAYZI Wojskowy Port Lotniczy Deblin
takze 41. Baza Lotnictwa Szkolnego
ARP 51°33'04"N 021°53'31"E

Lokalizacja 1.2 NM od miasta Deblin
Elewacja 394 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPDE:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPDE_TWR 121.750 MHz | Deblin Wieza/Tower
EPDE_APP 128.250 MHz | Deblin
Zblizanie/Approach

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

12 115° 2500 x ---
60

30 295° 2500 x ILS CAT |
60

Ruch naziemny

Instrukcje kotowania dla Iagdujacych statkéw powietrznych wydawane s3 nie do stanowiska lecz do ptyty postojowe;.

Wijazd oraz opuszczenie pola manewrowego przez statki powietrzne kotujace spod aeroklubu jest mozliwy przez ptyte C
lub droge kotowania A (skrzyzowanie A/D). Zezwolenie kontrolera TWR jest wymagane do wjazdu w pole manewrowe.

Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 30
2 12

Dopuszcza sie lgdowanie $migtowcdéw na skrzyzowaniu DK A oraz D.
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Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez MCTR Deblin lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na statej
wysokosci przelotowej 1500 ft.

Przy duzym nasileniu ruchu lotniczego statek powietrzny wykonujacy lot VFR moze otrzymac, w razie potrzeby, polecenie
oczekiwania nad nastepujgcymi punktami:

— Wykonywac holding po pétnocnej stronie punktu NOVEMBER.
— Wykonywac¢ holding po potudniowej stronie punktu SIERRA.

MCTR Deblin jest przestrzenig powietrzng klasy D.
Procedura OVERHEAD PATTERN
Minima: putap chmur 2500 ft AGL, widzialnos¢ 5 km.

Punkt INITIAL dla lotniska EPDE wyznacza sie w odlegtosci 3 NM od progu pasa w uzyciu na wysokosci 2400 ft AMSL
(2000 ft AGL). Standardowo, wszystkie manewry rozformowania grupy nalezy wykonywac¢ w kierunku pétnocnym.

Procedura CLOSED PATTERN
Minima: putap chmur 2000 ft AGL, widzialnos¢: 5 km.

Procedura CLOSED PATTERN moze by¢ wykonywana nie wyzej niz 1900 ft AMSL (1500 ft AGL). Standardowo wszystkie
manewry w procedurze CLOSED PATTERN nalezy wykonywac¢ w kierunku pétnocnym.
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| KRZESINY (EPKS)

Charakterystyka lotniska

Dane geograficzne lotniska EPKS:

SNENEPEI \WPL POZNAN/Krzesiny
takze 31. Baza Lotnictwa Taktycznego
ARP 52°19'55"N 016°58'00"E
Lokalizacja 10 km od miasta Poznan
Elewacja 276 ft

Pozycje ATC na lotnisku EPKS:

Pozycja Czestotliwos¢  Znak wywotawczy
EPKS_TWR 121.025 MHz | Krzesiny
Wieza/Tower
EPKS_P_APP | 120.750 MHz | Krzesiny
Precyzyjny/Precision

Charakterystyka paséw startowych:

Oznaczenie @ Kier. MAG Wymiary Wyposazenie

11 114° 2500 x ---
60

29 294° 2500 x ILS CAT |
60

Ruch naziemny

Instrukcje kotowania dla Igdujacych statkéw powietrznych wydawane s3 nie do stanowiska lecz do ptyty postojowe;j.

Ruch na pasie startowym

System preferencyjnych paséw startowych:

Priorytet Odloty / Przyloty
1 29
2 11

Dopuszcza sie lagdowanie Smigtowcéw na lagdowisku pomiedzy DK A oraz F.
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Ruch VFR

Ruch VFR w trakcie przelotu przez MCTR Krzesiny lub wykonujacy kregi nadlotniskowe powinien wykonywac lot na
statej wysokosci przelotowej 1500 ft.

Statki powietrzne wykonujace lot ze znajdujacego sie wewnatrz MCTR ladowiska Zerniki maja obowiazek ztozy¢ plan
lotu oraz uzyskaé przed odlotem zezwolenie na wlot w MCTR od kontrolera TWR Krzesiny. Jesli w zezwoleniu nie podano
inaczej, statek powietrzny po starcie z Zernik wykonuje lot na punkt ROMEO.

MCTR Krzesiny jest przestrzenig klasy D.
Procedura OVERHEAD PATTERN
Minima: putap chmur 2000 ft AGL, widzialnos$¢ 5 km.

Punkt INITIAL dla lotniska EPKS wyznacza sie w odlegtosci 3-5 NM od progu pasa w uzyciu na wysokosci 1800 ft AMSL
(1500 ft AGL). Standardowo, wszystkie manewry rozformowania grupy nalezy wykonywac w kierunku potudniowym.
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Wprowadzone oznaczenia w procedurach koordynacji: Sector ESMM L:
Lateral limits:  Ronne TMA

| ICAO - ruch ladujacy na danym lotnisku
1 ICAO - ruch startujacy z danego lotniska

| Xxx - ruch znizajacy do danego poziomu
1 xxx - ruch wznoszacy do danego poziomu

xxxA - na lub powyzej danego poziomu
xxxB - na lub ponizej danego poziomu

RLSD - Released (Zwolnienie kontroli radarowej)
T/TRN - Turn, D/DES - Descent, C/CLB - Climb

© - bezposdrednie przekazanie tacznosci do danego
kontrolera

= - zezwala sie wydanie instrukcji DCT dla ruchu
wykonujacego z/do danego lotniska

35 SWEDEN FIR

35.1 Informacje ogélne

Link do oryginalnego dokumentu

LoA zawarte pomiedzy: Polish VACC oraz VATSIM
Scandinavia

Data obowigzywania: 24 MAR 2022

Przestrzen odpowiedzialnosci:

Polish VACC

Granice poziome: Warszawa FIR/UIR
Granice pionowe: GND - FL660

Sweden FIR

Granice poziome: Sweden FIR
Granice pionowe: GND - UNL

Poziomy lotu: Standardowa alokacja wschéd/zachdd
w przestrzeni RVSM.

35.2 Sektoryzacja

Sweden FIR
Sector Rénne TWR:
Lateral limits: Ro6nne TMA

Vertical limits: GND - 4500 ft AMSL
Responsible ATS unit (in order of precedence)

1. EKRN_TWR (Rénne Tower) 118.320

2. EKDK_B_CTR (Copenhagen Control) 121.370

3. EKDK_V_CTR (Copenhagen Control) 126.050

Vertical limits: 4500 ft AMSL - FL195

1
2
3
4.
5
6
7

Responsible ATS unit (in order of precedence)

. ESMS_APP (Sweden Control) 134.975
. ESMM_K_CTR (Sweden Control) 131.275
. ESMM_8 CTR (Sweden Control) 128.175

ESMM_2 CTR (Sweden Control) 127.750

. ESMM_5 CTR (Sweden Control) 128.620
. ESMM_7 _CTR (Sweden Control) 124.150
. ESOS_CTR (Sweden Control) 118.400

Sector ESMM 6:

Lateral limits:

East of E016.14.00

Vertical limits: FL365 - UNL

o U A 0N R

Responsible ATS unit (in order of precedence)
ESMM_6_CTR (Sweden Control) 135.800
ESMM_3_CTR (Sweden Control) 128.050
ESMM_7 CTR (Sweden Control) 124.150
ESMM_8_CTR (Sweden Control) 128.175
ESMM_2 CTR (Sweden Control) 127.750
ESOS_CTR (Sweden Control) 118.400

Sector ESMM 7:

Lateral limits:

East of E016.14.00

Vertical limits: GND - FL365

1
2
3.
4
5

Responsible ATS unit (in order of precedence)

. ESMM_7_CTR (Sweden Control) 124.150
. ESMM_6_CTR (Sweden Control) 135.800

ESMM_8 CTR (Sweden Control) 128.175

. ESMM_2 CTR (Sweden Control) 127.750
. ESOS_CTR (Sweden Control) 118.400

Sector ESMM 8:

Lateral limits:

West of E016.14.00

Vertical limits: GND - FL365

Responsible ATS unit (in order of precedence)
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ESMM_8_CTR (Sweden Control)
ESMM _2 CTR (Sweden Control)
ESMM_7 CTR (Sweden Control)
ESMM_5 CTR (Sweden Control)

A

ESOS_CTR (Sweden Control)

Sector ESMM 9:
Lateral limits:  West of E016.14.00

Vertical limits: FL365 - UNL

Responsible ATS unit (in order of precedence)

128.175
127.750
124.150
128.620

118.400

provided the minimum distance between the aircraft
does not fall below 15 NM.”

Ciche przekazanie kontroli radarowej: “Transfer of
radar control may be effected without prior verbal
coordination provided the minimum distance between
successive aircraft about to be transferred is 15 NM and
constant or increasing.”

Dodatkowe informacje odnosnie przekazania kontroli:
“When using mach-number speed control, pilots
concerned shall be instructed to report their assigned
mach-number to the accepting ATS unit upon initial
contact”

35.4 Procedury koordynacji

1. ESMM_9_CTR (Sweden Control) 135.975
2. ESMM_3_CTR (Sweden Control) 128.050 EPWW — ESMM ESMM = EPWW
-
= 290
3. ESMM_8 CTR (Sweden Control) 128.175 >
-8.CTR (Sweden Control) " 1EPGD 300 LEPGD | RLSDDT
(@] RLSD CT
4. ESMM_2 CTR (Sweden Control) 127.750 20NM
5. ESMM_7_CTR (Sweden Control) 124.150
6. ESMM_5_CTR (Sweden Control) 128.620 2 EPWW = ESMM ESMM = EPV;’Z‘(’)
7. ESOS_CTR (Sweden Control) 118.400 % NIL J EPGD RLSD DT
20NM
Zobrazowanie sektoryzacji na mapie:
A EPWW — ESMM ESMM — EPWW
<
5 TEPGD RLSDz?:E)F 280 J EPGD 2297008
e = RLSD DT

EShM g
EsSMME
EShM L

EKRN

EPWW — ESMM

ESMM = EPWW

EShma
ESMM &

Eshi o
ESMM8 Y
ESMM EPGD

NIL

270

| EPGD RLSD DT

EPWW — ESMM

ESMM = EPWW

o4
<ZE 300 270
2 TEPGD RLSD CT l EPGD RLSD DT
20NM
35.3 Przekazanie kontroli
» EPWW — ESMM ESMM = EPWW
Sposob przekazania: W momencie przekazania 9 190
komunikacji nastepuje inicjacja funkcji HANDOFF. = NIL J EPSC 2908
Strona przyjmujaca akceptuje transfer w momencie
nawigzania facznosci z przekazywanym statkiem
powietrznym.
Taktyczne DCT

Przekazanie kontroli radarowej: “Transfer of radar
control may be effected after prior verbal coordination

Northbound traffic may, by EPWW or EPGD APP, be

given clearance direct to the respective waypoint below,
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without coordination with ESMM, provided that the
waypoint is in the FPL route of the aircraft:

GOSOT, KOLOB, GORPI, LUSID, PENOR, ROE

| F110

| F110

| F110

36 KALININGRAD FIR

Brak podpisanego LoA z Kaliningrad FIR.

Zaleca sie kazdorazowo stosowania koordynacji
werbalnej w przypadku ruchu konfliktowego, jak
i dolotowego na granicy AoR.

Zalecane wysokosci przekazania statkow powietrznych:

EPWW — UMKK
L UMKK [ | F170

L UMKK | | F170
L UMBB | | F110
L UMBB | | F110
L UMBB | | F110

37 VILNIUS FIR

Brak podpisanego LoA z Vilnius FIR.

Zaleca sie kazdorazowo stosowania koordynacji
werbalnej w przypadku ruchu konfliktowego, jak
i dolotowego na granicy AoR.

Zalecane wysokosci przekazania statkow powietrznych:

EPWW — EYVL
LEYVI [ | F290

LEYVI | | F290

LEYKA | | F150
| EYKS

38 MINSK FIR

Brak podpisanego LoA z Minsk FIR.

Zaleca sie kazdorazowo stosowania koordynacji
werbalnej w przypadku ruchu konfliktowego, jak
i dolotowego na granicy AoR.

Zalecane wysokosci przekazania statkow powietrznych:

EPWW — UMMV
] | F110
UMMG
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| EPWA
I | EPMO 360
39.1 Informacje ogélne
Link do oryginalnego dokumentu EPWW — UKLV UKLV — EPWW
Data obowigzywania: 30 DEC 2021 UKLL
Przestrzen odpowiedzialnosci: 1 160
Polish VACC
| EPKK 340
Granice poziome: Warszawa FIR/UIR x | EPKT 408
Granice pionowe: GND - FL660 '6 NIL
O
L'viv FIR | EPLB
| EPRA 800
Granice poziome: L'viv FIR
Granice pionowe: GND - FL660
| EPWA 360
Poziomy lotu: Standardowa alokacja wschoéd/zachoéd | EPMO

w przestrzeni RVSM.

39.2 Sektoryzacja

EPWW — UKLV

UKLV —» EPWW

Patrz: oryginalny dokument é | EPWA
' . =) NIL | EPMO 360
39.3 Przekazanie kontroli
Sposéb przekazania: W momencie przekazania EPWW — UKLV UKLY — EPWW
komunikacji nastepuje inicjacja funkcji HANDOFF.
Strona przyjmujaca akceptuje transfer w momencie UKLL 160 EPLB 240
nawigzania tacznosci z przekazywanym statkiem § ! !
powietrznym. 5'
x
Ciche przekazanie kontroli radarowej: “For successive 1 EPLB 310 | EPWA 340
traffic on the same route and at the same flight level, the | EPMO
transferring controller shall establish lateral separation
of 10 NM or more, remaining constant or increasing.
Otherwise, vertical separation shall be established EPWW — UKLV UKLV — EPWW
(successive descending traffic on higher levels, <Z(
successive climbing traffic on lower levels).” & | UKLL 160
|_
39.4 Procedury koordynacji
EPWW — UKLV UKLV — EPWW EPWW — UKLV UKLV —» EPWW
T UKLL 160 L EPLB 200
o) | UKLL 160 1 EPLB 310
(WN]
@ 1 UKLL | EPWA
o | EPRZ 120 | EPMO Al
1 EPRZ | EPLB
| UKLL 440 | EPRA 300
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EPWW — UKLV

UKLV — EPWW

clockwise east of PADKA - FIR

EURE_FSS (FL245+)

WARSZAWA-FIR BRATISLAVA
| EPLB 240 border
FL305 - FL660
1 EPLB 310 LOWER SOUTH LKAA_S CTR
| EPWA LKAA_CTR
| EPMO 340 clockwise east of ADADO - FIR | EURE_FSS (FL245+)
WARSZAWA-FIR BRATISLAVA
border
FL125 - FL305
CTA OSTRAVA LKMT_APP
40 PrRAHAFIR LKAA N CTR
clockwise FIR MUNCHEN-FIR | LKAA_CTR
40.1 Informacje ogdlne WARSZAWA border - FIR
WARSZAWA-FIR BRATISLAVA
Link do oryginalnego dokumentu border (See Appendix D), except
for TMA Ostrava and HDO Box.
LoA zawarte pomiedzy: Polish VACC oraz VACC-CZ
Data obowigzywania: 24 MAR 2022 GND - FL125
Przestrzen odpowiedzialnosci: TMA OSTRAVA LKMT_APP
LKAA_N_CTR
Polish VACC W OF REGLI - W OF TUSIN LKAA_CTR
Gran!ce pf)ziome: Warszawa FIR/UIR 1000 ft AGL - FL95
Granice pionowe: GND - FL660 HDO BOX LKPR_APP
LKAA_CTR

Praha FIR

Granice poziome: Praha FIR
Granice pionowe: GND - FL660

Poziomy lotu: Standardowa alokacja wschéd/zachdd

w przestrzeni RVSM.

FIR EDMM - FIR EPWW - 50 40
26 NO155155E

FL95 - FL125

40.2 Sektoryzacja
Praha FIR
Area Responsible (bold:
main)
UPPER NORTH LKAA_U_CTR
LKAA_N_CTR
clockwise FIR MUNCHEN-FIR | LKAA_CTR

WARSZAWA border - east of
PADKA,

FL305-FL660

EURE_FSS (FL245+)

LOWER NORTH

clockwise FIR MUNCHEN-FIR
WARSZAWA border - east of
ADADO

FL125 - FL245 (incl. Ktodzko)
FL245 - FL305 (excl. Ktodzko)

LKAA_N_CTR
LKAA_CTR
EURE_FSS (FL245+)

UPPER SOUTH

LKAA_U_CTR
LKAA_S_CTR
LKAA_CTR

Zobrazowanie sektoryzacji na mapie:

FIR
GND
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FIR Praha
FL125 - FL24S

FIR Praha
FL245 - FL30S

FIR Praha
FL305 - FL66O

[EONT U

FIR Praha
FL305 - FLEEO

(TR crlme

40.3 Przekazanie kontroli

Sposdéb przekazania: Przekazanie tgcznosci nie pdzniej
niz przekazanie kontroli. Przekazanie tacznosci tylko po
zaakceptowanej funkcji HANDOFF jednostki
przyjmujace;j.

Przekazanie kontroli radarowej: “Transfer of Control
takes place at the Area of Responsibility boundary.

A minimum distance of 5 NM from Area of
Responsibility boundary shall be observed for aircraft
not intending to cross the Area of Responsibility
boundary unless otherwise coordinated.

Transfer of Communications shall take place no later
than Transfer of Control. Inability to accept hand-off of
an aircraft, due to capacity issues, technical problems or
because the receiving ATS unit is about to close, must
be coordinated with the releasing ATS unit.

Transfer of Radar Identification shall take place without
prior coordination provided that the minimum distance
between two successive flights on the same route and
flight level to be transferred is at least 10 NM and
constant or increasing.

Any direct routing which deviates from the flight
planned route of the flight to be transferred is indicated
in the Euroscope and has been coordinated between the
transferring and accepting ATS stations (either by chat
or by COPN/COPX tools)

Any assigned speed or heading has been coordinated
between the transferring and accepting ATS stations by
chat.

Hand-off without prior coordination shall be initiated by
the releasing ATS unit no later than 2 minutes before the
Area of responsibility boundary. Transfer of Radar
Identification (Hand-off) shall be accepted by receiving
unit only after a successful Transfer of Communications.

Note: In case the receiving ATS unit has set its state to
“break”, transfer of communication shall only take place
after prior coordination or after the track has been
accepted”
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40.4 Procedury koordynacji
ESWW S LKAA A T EPWW EPWW — LKAA LKAA— EPWW
— —
HERES) 248 AL 1 EPKK 280 NIL
i EBB:‘A 4 1 EPKT 1240, 200A
| other | 280 RLSD 280
tfﬁﬁR 1220/ 2608 EPWW — LKAA LKAA— EPWW
| LKKB 1T EPWR 270 1 LKMT 1110 /
| LKVO PEKOT 100A
e | LOWW gggA | EPPO 360
ACC Warszawa is responsible for the provision of L7BB
separation between traffic converging after TOMTI and L
RASAN | LKMT 120 | EPWR 200
ACC Prahais responsible for separation of traffic proceeding
via PADKA and BAVOK and traffic via REGLI and DESEN.
EPWW — LKAA LKAA— EPWW
1 EPWR 260 RLSD 1 | 1 LKKV 310 EPWW — LKAA LKAA— EPWW
1 EPKT 240 TLKPD T 330 /
| EDDN 340 1 LKPR 1290/ RLSD 280 11LKCV 290A
| EDDM 1 LKKB 270A | LKMT 120 1 LKMT 1110, 100A
1 LKVO | EPKT 1150, 230B
| other LKAA | 280 1 EDDC 1190/ RLSD 130
170A ACC Praha is responsible for separation of traffic
| LKPR 1220 /| | EPPO 310 proceeding via PADKA and BAVOK and traffic via
! LKKB 260B REGLI and DESEN.
| LKVO
| EDDC EPWW — LKAA LKAA— EPWW
| EPWR 190 |LKPD 280 TLKMT 1110/
ACC Warszawa is responsible for the provision of separation |LKCV 100A
between traffic converging after TOMTI and RASAN {LKMT 120 TLKPD 1330/
TLKTB 290A
EPWW — LKAA LKAA— EPWW Iéﬁg\é A
NIL 1 LKKV 310 LEPLB
JEPKK 190/ 230B
1 LKPR 1290 / ACC Prahai ble f - f RL?fF) =0
LKKB 270A raha is responsible for separation o tr§ ic
1 LKVO proceeding via PADKA and BAVOK and traffic via
1 e REGLI and DESEN.
L EES\?R ‘z’;g EPWW — LKAA LKAA— EPWW
L 1 EPKK 1240, 130A | NIL
EPKT RLSD 2
EPWW — LKAA LKAA— EPWW I LOWW 3 43 80
1 EPWR ;gé(; / | LZBB
LKTB 280
ACC Praha is responsible i LKKU
| LOWW 350 for separation of traffic | LKNA
| LZBB proceeding via PADKA LKMT 120
and BAVOK and traffic !
ILKTB 290 via REGLI and DESEN.
JLKKU EPWW — LKAA LKAA— EPWW
JLKNA NIL 1 LKMT 1110, 100A
JEPKK 1150, 190B
RLSD 130
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EPWW — LKAA

Y<<1H22

NIL

UTEVO

1EPKK 1280
1EPKT

41 BRATISLAVA FIR

41.1 Informacje ogélne

Link do oryginalnego dokumentu

LoA zawarte pomiedzy: Polish VACC, VACC-Slovakia
Data obowigzywania: 15 FEB 2021

Przestrzen odpowiedzialnosci:

Polish VACC

Granice poziome: Warszawa FIR/UIR
Granice pionowe: GND - FL660

Bratislava FIR

Granice poziome: Bratislava FIR
Granice pionowe: GND - FL660

Poziomy lotu: Standardowa alokacja wschéd/zachaéd

w przestrzeni RVSM.

41.2 Sektoryzacja

Bratislava FIR

Krakau | ohice =k —

. 1

tlikl\

— —

. : N N
it Sector Sector '-.‘H

East

Poprad-Tatry East iy \‘\“
|/J
J

41.3 Przekazanie kontroli

Area Responsible (bold:
main)

SECTOR TATRY LZTT_TWR
LZBB_E_CTR

GND-FL135 LZBB_CTR

SECTOR EAST LZBB_E_CTR
LZBB_CTR

8000 FT - FL660 (except TATRY | EURE_FSS (FL245+)

SECTOR)

Zobrazowanie sektoryzacji na mapie:

Sposob przekazania: W momencie przekazania
komunikacji nastepuje inicjacja funkcji HANDOFF.
Strona przyjmujaca akceptuje transfer w momencie
nawigzania tacznosci z przekazywanym statkiem
powietrznym.

Przekazanie kontroli radarowej: “Any of non-standard
arrivals such as NON-RNAV:s etc. should be coordinated
manually”

Ciche przekazanie kontroli radarowej: “Transfer of
radar control without the systematic use of bidirectional
speech facilities may be effected provided the horizontal
distance between the aircraft involved is not less than
10 NM within 5 minutes flying time after passing the
transfer of control point unless vertical separation
exists”

Dodatkowe informacje odnosnie przekazania kontroli:
“Transfer of Controll shall take place at the AoR
boundary. If the downstream sector in EuroScope is set
to .break, the procedure of hand-off procedure is
suspended, and transfer of communication can ONLY
take place after the downstream sector has assumed the
flight via the appropriate function of the radar client”
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41.4 Procedury koordynacji
g EPWW — LZBB LZBB — EPWW
EPWW — LZBB LZBB — EPWW ol 1 EPRA max 350 | | EPWA | max 360
1 EPKK | RLSD FL280 N 1 EPLB EVEN/ODD | | EPRA
LLzZI | 140 =8 + EPWR accordingly | | EPLL
| LZSL | 200/240B ) | EPLB
al 1 EPRZ
| LZIB | BABKO/340B 2 | EPWR
L LZPP | next 320 1+ EPWA max 360 } UKLL max 350
1 EPMO EVEN/ODD
EPWW — LZBB LZBB — EPWW == AECOmig]
1 EPKT 1 240/150A | | EPKT | 150/280B ! oen FL320
1 EPKK RLSD FL280 | | EPKK ! BABKO
| EPRZ | 270/280B ALY
tLzSL 530 | LOWW max 360
tLzZI | LHCC
EPWW — LZBB LZBB — EPWW
1 EPKT 1250/150A | NIL
1 EPKK RLSD 42 GERMANY FIR
FL280
| LZKZ #L%S%OAESOB 42.1 Informacje ogoélne
EPWW — LZBB LZBB — EPWW Link do oryginalnego dokumentu
T EPKT IT'\’L‘ISgDOQLSZ%g | EPKT | 200/280B Data obowigzywania: 4 NOV 2021
T EPKK | EPKK Przestrzen odpowiedzialnosci:
L LZTT | 140/170B | 1 LZTT 1130 Polish VACC
| LZKZ 1 230/250B | 1 LZKZ 220
RLSD DES Granice poziome: Warszawa FIR/UIR
Granice pionowe: GND - FL660
EPWW — LZBB LZBB — EPWW Bremen FIR
Granice poziome: Bremen FIR
| LZKZ | 230/250B | 1 LZKZ 220 Granice pionowe: GND - FL660
RLSD DES
Miinchen FIR
Granice poziome: Miinchen FIR
EPWW — LZBB LZBB — EPWW Granice pionowe: GND - FL660
LZKZ 230/250B EPKK 160/220B
t ll?LSD DES ! ! Poziomy lotu: Standardowa alokacja wschod/zachod
L LZTT | 140/150B | | EPKT | 260/280B w przestrzeni RVSM.
LZSL 260/280B EPRZ 260/280B .
\ \ # 7T #30 42.2 Sektoryzacja
1 LZKZ 220 )
1LZSL 240 Patrz: oryginalny dokument
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42.3 Przekazanie kontroli

ALUKA

EPWW — EDWW

EDWW — EPWW

Sposéb przekazania: W momencie przekazania
komunikacji nastepuje inicjacja funkcji HANDOFF. | EDDP | EPPO 210
Strona przyjmujaca akceptuje transfer w momencie | EDDC | EPZG
nawigzania tgcznosci z przekazywanym statkiem L ETNL
powietrznym Ny | EDOP 280 [} |EI0IDI= 230 - 270
’ »Y | EDAB RWY 25
Ciche przekazanie kontroli radarowej: “For successive EE | EDAC
traffic on the same route and at the same flight level, the | EDVE 1 EDDB 170 - 230
transferring controller shall establish lateral separation | EDBM RWY 07
of 10 NM or more, remaining constant or increasing. EPPO
Otherwise, vertical separation shall be established 1 240 1t EDAZ 230 - 270
. . . . 1 EPZG
(successive descending traffic on higher levels,
successive climbing traffic on lower levels).”
Dodatkowe informacje odnosnie przekazania kontroli: EPWW — EDWW EDWW — EPWW
“EDDB traffic handoff from Warszawa Radar to Bremen | ETNL 1 ETNL
Radar shall take place at least 20 nm before sector | EDBH 280 1 EDBH 270
boundary. Bremen Radar is responsible for clearance of | EDOP t EDOP
Transition. Warszawa Radar shall ask Bremen Radar
Yvhlch runway is active |.n EDDB. Bremen Radar sh?II P8 | EDBN 160 1 EDBN 150
inform Warszawa Radar in case of a runway change in >
EDDB.” =
o
42.4 Procedury koordynacji | EDAH 100 T EDAH 90
Bremen FIR (EDWW)
EPWW — EDWW EDWW — EPWW 1 EPSC 120 NIL
| EPPO
EPKS
llEPPW 20 EPWW — EDWW EDWW — EPWW
| EPZG
1 EDDB | EDDB 180 1 EDDB
Rwy 25 | 230-270 RWY 25 | RLSDT,D RWY 25 2
J ETNL <
280 1 EDDB B
| EDOP Rwyor | 170-270 | SR | EDDB 220 1EDDB | Lo o0
il RWY 07 RLSD T, D RWY 07
1 EDAZ 230 - 270
| ETNL 130
+ ETNL 270 l EB(A)ZP A LEPSC | RisDT, D
+ EDBH !
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EPWW — EDWW EDWW — EPWW EPWW — EDWW EDWW — EPWW
|
NIL EPSC 130 % 1 EPSC 120 NIL
l RISDT.D | B

EPWW — EDWW

EDWW — EPWW EPWW — EDWW

EDWW — EPWW

| EDDB 140
RWY 25 RLSD T, D

| EDDB 180
RWY 07 | RLSDT,D

NIL NIL

| EPPO
| EPKS
| EPPW
| EPZG

250

1+ EDDC
1 EDAB
1 EDAC
1 EDBM

270

Miinchen FIR (EDMM)

EPWW — EDWW

EDWW — EPWW

EPWW — EDMM EDMM — EPWW
| EDDP 1 EDDC i | EDDE
| EDDE 420 +Eppp | 280-270 | EDBM 240
| EDVE
M | EDAC
| EDDB 140 1EDDB | hoo 070 | BB
RWY25 | RLSDT,D RWY 25 =
o4 | EDDP 220 NIL
| EDDB 180 + EDDB :
RWYO07 | RLSDT,D Rwy o7 | 170-230 | EDDC 160
LEDAB | RLSDT,D
| EDDC ]
| EDAB 220
| EDAC
EPWW — EDMM EDMM — EPWW
| EDAZ 120 | EPWR 290
1 EPPO | EPPO NIL
1 EPZG | EPKS 170
& 120 ! EPZG ) EDDP 310
L EDDB | RUSPT.D
RWY 25
1 EPPO
t EPZG 160 EPWW — EDMM EDMM — EPWW
& S
RLSDT,D
| EDDB : 2
e 5d 1 EPWR 280 NIL
< EPWW — EDMM EDMM — EPWW
N
o NIL | EPPO 290

Flights from EPWW to EDMM via KORUP and
GOVEN are released for turn 15 nm prior border.
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Czestotliwosci

KOLEJNOSC TRANSFERU PO STARCIE

ACC Warszawa
Lotnisko Podstawowy Podstav.vow’a' Drugorzedny Callsign Czestotliwosé
transfer czestotliwos¢ transfer

EPWW_CTR 125.450

EPWW_B_CTR 127.025

EPWW_C_CTR 133.475

EPWW_D_CTR 134.225

EPWA S APP 128.800 MHz EPWW E CTR EPWW_E_CTR 120950

EPWW_F_CTR 129.075

EPWA {DEP RWY 11/15) EPWW N CTR EPWW_G_CTR 124.925
EPWA N APP 125.050 MHz EPWW CTR Py

(DEP RWY 29/33) EPWW U CTR EPWW_J CTR 124.625

EPWW_K_CTR 134.175

EPWW_N_CTR 127.450

EPWW_R_CTR 123.625

EPWW_Z _CTR 130.875

EPWW_U_CTR 130.625

EPWW K CTR
EPWW J CTR
EPWW CTR

EPWW U CTR

EPKK APP 121.075 MHz

EPWW F CTR
EPWW G CTR
EPGD APP 127.275 MHz EPWW N CTR
EPWW CTR
EPWW U CTR

EPPO N APP
EPWR EPPO S APP 127.2250 MHz EPWW CTR
EPWW U CTR

EPWW R CTR
EPWW J CTR
EPWW CTR

EPWW U CTR

EPLB EPWW Z CTR 130.875 MHz

EPWW CTR

EPWW N CTR 127.450 MHz EPWW U CTR

EPWW F CTR
EPWW G CTR
EPGD APP 127.275 MHz EPWW N CTR
EPWW CTR
EPWW U CTR




SID/STAR DLA POSZCZEGOLNYCH LOTNISK

Konfiguracja 1 Konfiguracja 2

Lotnisko
EPWA Patrz: Konfiguracja TMA Warszawa
RWY 08 RWY 26
EPMO
C | R J \ Y
EPKK RWY 07 RWY 25
F | H J | G
RWY 09 RWY 27
EPKT
L | Vv M | D
£peD RWY 11 RWY 29
B | R H | T
RWY 10 RWY 28
EPPO
H | T B | M
RWY 11 RWY 29
EPWR
A | P K | U
RWY 09 RWY 27
EPRZ
P | T/S/W/N R | D/B/L
EPLE RWY 07 RWY 25
F | L/H/P(NRNAV) R/J | G/P(NRNAV)
RWY 07 RWY 25
EPLL
S | R W | T
Epsy RWY 01 RWY 19
S | R W | T
RWY 13 RWY 31
EPSC
D (E) | A F | B
RWY 08 RWY 26
EPBY
B/A(N-RNAV) | P/S(N-RNAV) H/G(N-RNAV) | T/S(N-RNAV)
EP7C RWY 07 RWY 07
N/A | U/V(NRNAV) N/A | U/V(NRNAV)
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