UPROSZCZONE ZBLIZANIE PROCEDURALNE
W FIR WARSZAWA NA VATSIM

Zasady przedstawiono na przykiadzie Krakowa, jednak mogq byc stosowane na kazdym innym lotnisku kontrolowanym bez
czynnej pozycji approach.

Na czym polega kontrola proceduralna?

Kontrola proceduralna rézni si¢ od kontroli radarowej — standardowo stosowanej na VATSIM — jedna podstawowa sprawa:
kontroler nie moze opierac si¢ na tym, co widzi na radarze. Kontrolerzy proceduralni albo radaréw nie maja, albo maja, ale na
tyle niedoktadne, Ze nie moga si¢ na nich polega¢ w czasie kontroli.

Brak radaru powoduje, ze:

=> Kontroler musi opiera¢ si¢ na tym, co zglasza pilot: raportach dotyczacych pozycji, predkoscei i pozycji.

=> Nie mozna stosowa¢ wektorow, czyli podawaé konkretnego kursu z ktérym ma lecie¢ pilot — bowiem nie wiadomo
precyzyjnie gdzie jest.

= Brak mozliwosci wektorowania powoduje, ze pilot zazwyczaj musi wykona¢ pelna procedure podejscia (tak jak
przedstawiono ja na mapie podejscia).

= Nie mozna stosowa¢ separacji radarowej (czyli okreslanej za pomocg radaru odlegto$ci miedzy samolotami w poziomie i
pionie).

=> Przy kontroli proceduralnej zasadniczo lata si¢ wylacznie po drogach lotniczych, nie stosuje si¢ skrotow.
Kiedy rozpoczyna si¢ i konczy kontrola proceduralna ?

Przy przylotach, kontroler Warszawa Radar nakazujac przej$¢ na czgstotliwos¢ wiezy powie ,, Radar service terminated”.
Oznacza to rozpoczgcie kontroli proceduralnej. Wieza oczywiscie nie powie na powitanie znanej formuitki ,,radar contact”.

Przy odlotach kontrola proceduralna obowiazuje tak dtugo, az pilot ustyszy ,,radar contact” lub ,,identified”, co nastapi po
przelaczeniu si¢ na czestotliwos¢ Warszawa Radar.

Co pilot musi potrafi¢?

Pilot korzystajacy z kontroli proceduralnej powinien bardzo dobrze opanowac¢ korzystanie z odbiornikow NAV, ADF i DME. W
kazdej chwili powinien by¢ w stanie okresli¢ swoja pozycje w stosunku do VOR czy NDB, gdyz kontroler opiera si¢ wlasnie na
pozycji meldowanej przez pilota. Kilka stopni czy kilka mil bledu znacznie zmienia sytuacj¢. Pilot musi rowniez by¢ w stanie
wykona¢ choéby jedno podejscie proceduralne (opisane ponizej) , wylaczajac podejscie z widocznoscia, bo na nie moze nie
pozwoli¢ pogoda. No i oczywiscie bezwzglednie konieczne sa mapy podejscia. Jezeli kto§ ma watpliwosci, czy da sobie radg,
powinien omijac lotniska z kontrola proceduralng (informacja a takiej kontroli umieszczana bedzie w ATIS).

ZASADY OBOWIAZUJACE PILOTOW:

1. NAWIAZANIE KONTAKTU: Przy pierwszym kontakcie z kontrolerem, prowadzacym kontrolg proceduralng, podajemy
nie tylko znak wywotawczy, ale dokladna pozycje (w odniesieniu do punktu nawigacyjnego), mijany poziom lotu i
przydzielony poziom lotu, ostatnia przydzielony punkt nawigacyjny.

P: ., LOT1234 with You at Jedrzejow direct KRW, passing FL120 for FL60”
P: » WEA567 with You 15nm inbound KRW, level at 5000 ft”

2. ZGLASZANIE: Gdy prowadzona jest kontrola proceduralna, zgtaszamy minigcie:



= wszystkich punktéw nawigacyjnych zaznaczonych na mapach jako obowigzkowy punkt meldowania (compulsory
reporting point) — nawet jezeli kontroler o to nie prosit

P: ,, LOT1234, passing BALOS”
= nieobowigzkowych punktow meldowania (reporting points on request), jezeli kontroler o to poprosit

K: ,,WEA567, report passing SKAVI”
P: ., Passing SKAVI, WEA567”

=> innych pozycji w odniesieniu do punktéw nawigacyjnych, gdy kontroler o to poprosi

K: ., PLC890, report 10nm inbound KRW”
P: ., 10nm inbound KRW, PLC890”

= okreslonych poziomow lotéw, na prosbe kontrolera

K: ,,SSA321, descent and maintain FL60, report passing FL90”
P: ,,Passing FL90, continuing down to FL60, SSA321”

= okreslonych pozycji na podej$ciu, na prosbe kontrolera

K: , LOT456, cleared for procedural ILS approach rwy 25, report KRW outbound”
P: (po minieciu KRW) ,, KRW outbound, LOT456"

K: . WEA765, cleared for visual approach rwy 25, report on left downwind”

P: (po wejsciu na pozycje z wiatrem) ,, Left downwind, WEA765”

3. MELDOWANIE SPODZIEWANEGO CZASU: Na prosbe kontrolera, podajemy oczekiwany czas osiagnig¢cia punktu
nawigacyjnego (ETA):

K: ,, PLC987, cleared direct KRW, when do You expect KRW?” 1ub “report ETA (estimated time of
arrival) at KRW?”
P: ., Direct KRW, we expect KRW at 45, PLC987"”

Podajemy tylko minuty, pomijajac godzing. W podanym przyktadzie 45 moze oznacza¢ na przyktad 20:45.

UWAGA ! W kontroli proceduralnej czasy ETA sa bardzo wazne, gdyz umozliwiaja kontrolerowi stosowanie separacji
czasowej. Nie nalezy wigc podawac ich ,,na oko” tylko skorzysta¢ z obliczen dokonanych przez FMC (nalezy upewnic sig, ze
przy punktach nawigacyjnych w FMC wpisana jest poprawna prgdkosc¢ i wysokosc¢) lub obliczy¢ biorac pod uwagg obecna
odlegtosc¢ i predkos¢. Pomytka nawet o 2-3 minuty moze doprowadzi¢ do sytuacji potencjalnie niebezpieczne;.

4. WEKTORY SA ZABRONIONE. Nigdy nie prosimy o podanie kierunku — kontroler nie moze tego zrobic.

PODEJSCIA PRZY KONTROLI PROCEDURALNEJ:

Poniewaz kontroler nie moze wektorowaé, podejscia przy kontroli proceduralnej wygladaja zupehie inaczej, niz przy kontroli
radarowe;j.

PODEJSCIE PROCEDURALNE (ILS, VOR lub NDB) — Pilot jest kierowany na tak zwany Initial Approach Fix (IAF) i po
otrzymaniu zgody na podejscie proceduralne (np. ILS) wykonuje cala procedurg podejscia, tak jak opublikowano na mapie
podejscia. W praktyce w Polsce poza Warszawg sa to podejscia z tzw ,,racetracku” co oznacza, ze pilot przed wej$ciem na prosta
musi wykona¢ co§ w rodzaju holdingu nad pomoca (zazwyczaj NDB) potozona kilka mil przed progiem lotniska. Ale uwaga —
nie jest to doktadnie holding ! Zasady wykonywania ,,racetracka” sa opisane na mapach podejs¢, ,,racetrack” moze znajdowac
si¢ nad inng pomoca, mie$¢ inne kierunki, inny czas lub inne maksymalne predkosci niz holding (np. w Krakowie ,racetrack” i
holding sa nad KRW i z tym samym kursem, ale czas migdzy zakrgtami dla ,,racetracka” to 1,5min a dla holdingu 1 min). W
czasie podejscia proceduralnego nalezy $cisle przestrzega¢ zardwno kursow i radiali jak i wysokosci podanych na mapie
podejscia. Kontroler moze nakazaé przedtuzenie segmentu odlotowego jezeli na podejsciu jest inny samolot (,, extend outbound
leg”), wtedy lecimy z kierunkiem przeciwnym do kierunku podejscia tak dtugo, az kontroler zezwoli na wykonanie zakretu na
kurs podejscia).

Przykiad dla Krakowa: Pilot kierowany jest przez Wieze na pomoc KRW (IAF) i otrzymuje zgode na znizanie do 3500 stop
(poczqtkowa wysokosci podejscia na mapie) przed jej osiqgnieciem otrzymuje zgode na podejscie proceduralne ILS na pas 25. Nad
KRW wchodzi w ,,racetrack” czyli w holding dolotowym do KRW (inbound track) 255, prawe zakrety, 1,5 min leg. Wejscie powinno
odbys sie tak jak w holding, czyli w zaleznosci od kierunku przylotu bezposrednio, rownolegle lub ,,na tezke”. Po wejsciu na kurs
odlotowy od KRW czyli 075 (zawczyczaj kontroler prosi o zgloszenie tego faktu) pilot rozpoczyna znizanie (sam, bez przypominania



od kontrolera, bo ma juz zgode na podejscie) do 2270 stop. Po 1,5 minuty nawrét w prawo 180 stopni (standard rate turn — czyli 3
stopnie na sekunde) pilot przechwytuje localizer ILS. I utrzymuje 2270 stop az do przechwycenia Sciezki znizania, po czym zglasza
kontroli stabilizacje i po otrzymaniu zgody lqduje.

PODEJSCIE Z PROSTEJ (ILS) — Jezeli pilot zbliza sie pod katem max 30 stopni od $ciezki ILS, moze otrzymac zgodg na
podejscie z prostej, co w praktyce oznacza zrezygnowanie z racetracka i od razu przechwycenie localizera i ciezki znizania ILS.

Przyktad dla Krakowa: Podejscie ILS z prostej mozna zastosowaé jedynie dla przylotow ze wschodu. Wieza kieruje na KRW i daje
znizanie do wysokosci, pozwalajqcego na przechwycenie Sciezki schodzenia od dotu (zazwyczaj 3500 stop). a takze jest proszony o
zgloszenie konkretnej odlegtosci do KRW (zazwyczaj 10nm). Po zgloszeniu pilot otrzymuje zgode na podejscie, ktore wykonuje tak,
jakby przy wektorowaniu: utrzymuje kurs na KRW do czasu przechwycenia localizera, utrzymuje ostatniq wysokosc¢ az do
przechwycenia Sciezki znizania.

PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA - Mozna wykonywaé wylacznie przy warunkach VMC (widoczno$é co najmniej 3nm —
S5km, podstawa chmur nie nizej niz 1400ft — 450m nad terenem.). Wieza kieruje pilota na punkt nawigacyjny potozony w
poblizu lotniska, zezwala na znizanie do wysokosci ok. 3000-5000 stop i prosi o zgtoszenie, gdy lotnisko bedzie w zasiggu
wzroku. Gdy pilot zglosi lotnisko w zasiggu wzroku, dostaje zgodg na podejscie z widocznoscia. Wchodzi w prawy lub w lewy
krag nadlotniskowy w zaleznosci od kierunku, rozpoczyna znizanie z widoczno$cia ziemi i zglasza si¢ na prostej (powinna to
by¢ prosta nieco dtuzsza niz dla ruchu VFR — min. 2-3nm).

Mozliwe jest tez czg§ciowe rozpoczecie podejscia z widocznoscia zanim pilot dostrzeze lotnisko, jezeli ma w zasiggu wzroku
ziemi¢. Gdy kontroler ma pewnos¢, Ze tak jest (moze na przyktad zapytaé o widoczno$é ziemi) moze zezwolié na dalsze
znizanie z widoczno$cia ziemi. Pilot samodzielnie odpowiada za utrzymanie bezpiecznej widoczno$¢, natomiast kontroler nadal
kieruje go do punktu, w ktorym moze zobaczy¢ lotnisko.

Przykiad dla Krakowa: Wieza kieruje pilota na KRW i zezwala na znizanie do 3500 stop (czasami wiecej). Gdy pilot zglosi lotnisko
w zasiegu wzroku, dostaje zgode na podejscie z widocznosciq na pas 25. Oznacza to powinien wejs¢ w krqg nadlotniskowy — jezeli
zbliza sie od potnocy (np. z Warszawy) bedzie to prawa pozycja base, w wypadku podejscia z zachodu (np. z Katowic) — prawa lub
lewa pozycja z wiatrem (w zaleznosci, na ktorq blizej, chyba ze kontroler powiedziat ktorq strona), w wypadku lotow z potudnia (np.
znad Stowacji) bedzie to lewa pozycja base a w wypadku przylotu ze wschodu (np. z Rzeszowa) od razu prosta. W odpowiednim
momencie pilot skreca na prostq i zglasza stabilizacje na prostej kontrolerowi.

W praktyce, gdy warunki pogodowe nie sa idealne, decyzja o rodzaju podejicia zapada czgsto w ostatniej chwili. Kontroler
kieruje na KRW i czeka, czy pilot zglosi lotnisko w zasiggu wzroku. Jezeli tak — dostaje zgodg na podejscie w widocznoscia
(oczywiscie o ile pilot wyraza na to zgodg) co pozwala zaoszczedzié czas i paliwo potrzebne na wykonanie racetracka. Jezeli
pilot nie zgtosi widocznosci lotniska, przed osiagnigciem KRW otrzymuje zgodg na podejscie proceduralne ILS.

ZASADY OBOWIAZUJACE KONTROLEROW:

[

Zblizanie proceduralne moze by¢ prowadzona wylacznie przez kontroleréw w stopniu co najmniej STU+

2. Zblizanie proceduralne na zadnej pozycji nie jest obowiazkowe — jezeli kontroler TWR nie chce stosowaé kontroli
proceduralnej, kontroler CTR wektoruje az do stabilizacji na podej$ciu a w wypadku braku CTR pilot zglasza si¢ dopiero na
podejsciu. Jezeli jednak kontroler TWR zdecyduje si¢ na kontrole proceduralng — zaklada si¢ ze nie ma on radaru wigc musi
ja stosowac wobec WSZYSTKICH pilotow. Pilot nie bedacy w stanie wykona¢ procedur powinien zosta¢ skierowany na
inne lotnisko.

3. Zblizanie proceduralne mozna stosowa¢ na wszystkich pozycjach TWR w Polsce z wyjatkiem EPWA_TWR a takze z
wyjatkiem EPKK TWR i EPKT TWR gdy zalogowany jest kontroler EPKK APP oraz EPGD TWR gdy zalogowany jest
EPGD_APP.

4. Zblizanie proceduralne mozna stosowac tylko na pozycjach, dla ktorych na stronach www.pl-vacc.org opublikowano mapg

przynajmniej jednego podejscia proceduralnego (np. ILS, NDB itp).

Informacja o prowadzonym zblizaniu proceduralnym musi by¢ ogloszona w ATIS kontrolera.

6. W wypadku, gdy ktorys z kontrolerow TWR prowadzi zblizanie proceduralne, kontroler CTR powinien:

a) przy rozpoczeciu znizania samolotu ktory bedzie prowadzony proceduralnie poinformowac o tym pilota (np. ,,expect
procedural ILS approach rwy 26”), a jezeli odméwi zgody na procedurg, skierowac na inne lotnisko
b) przy przekazaniu samolotu poinformowac pilota o zakonczeniu kontroli radarowe;j (,,radar service terminated’)

7. Przekazywanie samolotow przylatujacych z CTR do TWR iz TWR do CTR:

a) Zasadniczo granica, przed ktora pilot przylatujacy powinien zglosi¢ si¢ do TWR a pilot odlatujacy do CTR, jest granica
strefy kontrolowanej lotniska (zwang dalej ,,strefa CTR” dla odr6znienia od pozycji CTR). Nalezy rozpoczaé
przekazywanie na tyle wczesnie, aby kontakt z przejmujacym kontrolerem zostat nawiazany przed tymi granicami,
uwzgledniaja opdznienia w komunikacji na VATSIM.

b) Jezeli lotnisko nie ma strefy CTR lub gdy kontroler nie zna jej parametréw, przyjmuje sig, ze ma ona ksztatt okregu ze
srodkiem na lotnisku i promieniem 10nm i sigga do FL65.

¢) Przekazanie moze odby¢ si¢ wczesniej, jezeli samolot jest wolny od wszelkiego ruchu ktéry moglby by¢ w
potencjalnym konflikcie i obie strony zgodza si¢ na weze$niejsze przekazanie. Zabrania si¢ przekazywania przylotow
dalej niz 30nm od poziomej granicy strefy CTR i wyzej niz 8000ft powyzej pionowej granicy strefy CTR.
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W wypadku, gdy nie ma kontrolera CTR, pilot przylatujacy powinien by¢ proszony o kontakt przed osiagnigciem granicy
strefy CTR a pilot odlatujacy powinien przed osiagnigciem granicy strefy CTR otrzymac polecenie przejscia na wlasna
nawigacj¢. W komunikacji z pilotami nie nalezy stosowac¢ pojegcia ,,strefa CTR” gdyz wigkszo$¢ pilotdw nie zna jej ksztattu.
Zamiast tego nalezy stosowa¢ punkty nawigacyjne w poblizu granicy lub odleglosci od lotniska (np. ,,contact me passing
15nm inbound EPKK”)

Kontroler TWR prowadzac kontrolg proceduralng nie moze wydawac:

- wektoréw (nakazu lotu okreslonym kursem)

- zgod na podejscia inne niz: podejscia proceduralne opublikowane na stronach www.pl-vacc.org, podejscie z
widocznoscia, podejscie ILS z prostej

Kontroler TWR prowadzacy kontrolg proceduralng dla wigkszego realizmu moze wytaczy¢é w swojej konsoli radarowe;j

pokazywanie samolotow na wysokosciach GND-FL60 Iub wyzej. Jezeli jednak pozostawil zobrazowanie radarowe, nie

moze w zadnym wypadku opierac si¢ na nim — pilot powinien by¢ proszony o sktadanie meldunkow do co pozycji,
wysokosci i1 predkosci.
Kontroler TWR stosujacy kontrole proceduralng zapewnia przynajmniej jedna z nast¢pujacych rodzajow separacji:
- SEPARACJA PIONOWA: przynajmniej 1000ft w pionie (z uwzglednieniem lokalnego ci$nienia). Separacja pionowa
powinna by¢ utrzymywana przynajmniej 5 min przed i 5 min po przewidywanym czasie przeci¢cia lub maksymalnego
zblizenia si¢ drog obu samolotow, chyba, ze na podstawie meldunkow pilotdow mozna okresli¢, ze przecigcie lub
maksymalne zblizenie juz nastapito
- SEPARACIJA POZIOMA
a) OPARTA NA CZASIE: pomigdzy przelotami dwoch 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 20kts, separacj¢ podtuzng zmniejsza si¢ do 5 min. Oba samoloty musza lecie¢ ta sama droga lub ich drogi
musza krzyzowac si¢ pod katem mniejszym niz 90 stopni

b) OPARTA NA ODLEGLOSCI DME: réznica migdzy odlegto$ciami DME (zgtaszanymi przez pilotow) miedzy
samolotem a VOR/DME znajdujacym si¢ na linii drogi musi wynosi¢ min. 20 nm, w wypadku gdy samoloty leca ta
sama droga a pierwszy jest szybszy od drugiego o co najmniej 20kts, separacj¢ podluzna zmniejsza si¢ do 10nm.
Oba samoloty muszg lecie¢ ta sama droga lub ich drogi musza krzyzowac si¢ pod katem mniejszym niz 90 stopni.

¢) OPARTA NA ODLEGLOSCI RNAV: jezeli wykorzystuje si¢ odleglosci pomigdzy punktami innymi niz
VOR/DME (np. NDB, intersection), r6znica musi wynosi¢ 30nm.

- SEPARACIJA NA PODEJSCIU: drugi samolot moze uzyska¢ zgode na podejscie dopiero, gdy pierwszy wyladowat

- SEPARACJA MIEDZY ODLOTAMI: pomigdzy kolejnymi odlotami powinno uptyna¢ 5 minut, jezeli pierwszy
samolot jest szybszy o co najmniej 40kts czas ten moze zosta¢ skrocony do 2 min, jezeli kat migdzy drogami obu
samolotow bezposrednio po starcie wynosi wigcej niz 45 stopni, czas ten moze zosta¢ skrocony do 1 min.

Dopuszcza sig stosowanie innych separacji zgodnie z prawdziwa instrukcja 1L-4444 w miarg wiedzy kontrolera.
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