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Ponizszy materiat ma na celu zaznajomi¢ poczatkujacych uzytkownikow symulatoréw lotniczych
z czytaniem map i planowaniem trasy. Moze on by¢ wykorzystywany wylacznie jako pomoc dla
wirtualnych pilotow.

Kazda z map podejscia do ladowania jest wyposazona w niezbedne informacje potrzebne pilotowi
do bezpiecznego wyladowania. To jakie informacje si¢ na mapie znajdujq zalezy przede wszystkim od
budowy lotniska i jego infrastruktury, uksztaltowania i zagospodarowania terenu wokot lotniska oraz
wystepujacych warunkéw wptywajacych na lot. Dodatkowo w zaleznosci od zrodla pochodzenia mapa
tego samego podej$cia moze by¢ inacze] uszczegdlowiona, a poszczegdlne oznaczenia/symbole mogg sie
nieznacznie rozni¢. Dlatego ze wzgledu na mnogos¢ wystepujacych rozwigzan i przypadkow trudno na
podstawie kilku przyktadéw opisa¢ temat tak by byl wystarczajaco prosty dla oséb poczatkujacych
1 zawieral jednoczesnie szczegdtowe opisy dla bardziej wymagajacych.

Material ten najpierw powstat w oparciu o mata ,,sciage” z ktorej jaki§ czas temu postanowitem
zrobi¢ zbior pomocy utatwiajacych czytanie map. Mam nadziej¢ dalej go rozszerza¢ o nowe informacje
uwzgledniajac uwagi jakie si¢ do niego pojawia. A jezeli juz o uwagach mowa, prosze swoje
spostrzezenia kierowa¢ na e-mail postaram si¢ je uwzgledni¢ w kolejnych rozszerzeniach materiatu.

Z powodu nieustannej aktualizacji map lotniczych materiaty uzyte w tym opracowaniu z czasem
stang sie nieaktualne i moga pojawic si¢ rozbieznosci w stosunku do najnowszych map.
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2. Oznaczenia grafiCZne — OPIS .........ooooiiiiiii i 10
3. Plan lotu IFR Warszawa EPWA = Wroctaw EPWR. ... 12
4. Plan lotu IFR Sztokholm Arlanda = Warszawa OKeCIe ...............coooiiiiiiiiiiii 20
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Naglowek

Plan poziomy

Profil

Minima

Widok ogdélny mapy podejscia (wg. Jeppesen)

Informacje ogdlne

(Communications) CZQStOﬂiWOéCi komunikacji radiowej

(Pre-Approach Briefing Information) (MSA - Minimum Safe Altitude)
Briefing przed rozpoczeciem procedury podejscia do WYSQkOSCI bezplec‘zne‘
ladowania z podziatem na lokalizacje
Mapa podejscia do pasa

(Approach Plan View Graphic)

Profil podejscia do pasa
(Profile view Graphic)

Tablica przeliczeniowa

Oznakowania $wiatet
i procedury odejscia

Minimalne wartosci wymagane do ladowania

(Landing Minimums)




Typowy wzdr czytania mapy podejscia

EDDF/FRA soemeesen FRANKFURT/MAIN, GERMANY
FRANKFURT/MAIN __ 120CT 07 [EH 25 Oct ] ILS or LOC Rwy 07R
*ATIS Arrival LANG‘EN Radar ?PP\ *FRANKFURT Director (APP| *FRANKFURT Arrival (APP)| FRANKFURT Tower| #*Ground
North South
118.02 114.2120.8]125.35 127.27 118.5 119.9 121.8
Loc Final Gs s B
IFSE Apr:’thrs oM DA(H) Apt Elev 364
110.95 069° 15907 1262°) | 528/ 200" Rwy 3287

MISSED APCH: Climb STRAIGHT AHEAD to D1.0 inbound FFM, then turn
RIGHT to intercept R-088 FFM outbound to D8.0 FFM or 50007,
whichever is later, then turn RIGHT to RID VOR and maintain 5000°.
Alt Set: hPa(IN on req) Rwy Elev: 12 hPa Trans level: By ATC Trans alt: 5000’ MSA FFM VOR

A 116. 74 TAU®R. ' ' -
o 47 A
1089" A
| 00 ol & 840 ]
Sle FRANKEURT
4 D..l.”;?..FFM 1510°
- 770"
¢ | @mEED 7 e
069° 110.95 IFSE FRED -
I °(115.9) FRD . 776 a09*
(Wi th Voi ce Ident) = 088 _Ql" 3&
2031 3 * D8.0 N
= é‘;os’ 288 1Y
P Dl.o 4
iy MM /
[ ROBSA — - ) D1.8 FRp FFM # 7
D16.0 TAUY P124F7° ach 952‘;\ g
909", A
V8
1189" 1060°
égjrﬁ‘ ”wlf\
s .
1663
|- 49 50 ¢ A 4
CIEiWO -2 3 GEIJID DEI—SU
OBSA
DIZ.6 FRD D9.0 Frp om M
r . vi/y
40007 %¥~pg53 D18 FRD
N
TCH 50
Rwy o7r 328’
Gnd speed-Kis 70 90 100 | 120 | 140 | 160

D1.0
LS GS§ 3.00° or inbound FFM

LOC Descent Gradient 5.2%
MAP a1t MM/D1.5 FRD

STRAIGHT IN LANDING RWY O7R
ILs LOC (GS out)
DA(H 523’;200’; moar 7907 4627)
FULL ALS out ALS out
A RVR 1000m
? RVR 1500m —
? RVR 550m RVR 1000m RVR 1200m
— EEE—— RVR 2000m ]
D RVR 1600m




Gloéwne cechy mapy podejscia

©EPGD/GDN (5] 0 GDANSK, POLAND ©
O LECHA WALESY savsos (11-1) [LS DME Z or LOC Z Rwy 29©
ATIS 6 GDANSK Approach (R) GDANSK Tower
129.62 | 130.87 118.1
Loc Final GS ILS '
IGDA (9] Apch Crs CDGDA NDB RDf‘ I’ﬂ Apt Elev 489
110.3 289° 177271285 | peerie @ ey 489

missep ApcH: Climb STRAIGHT AHEAD to 1050, then turn LEFT

oi(MAX 185 KT) to VOR climbing to 2790', then as directed.

®A|I Set: hPa (MM on req)  Rwy Elev: 18 hPa Trans level: By ATC Trans alt: 6570"
1

FT/METER CONVERSION ' %—r
QNH Z
6570’ - 2000m g
2790" - 850m Z
o 2300" - 700m EP(R)-3
T 1780" - 540m I 54-25 -
1650' - 500m
1050" - 320m

?

ILS DME %
(@85°010.3 166A) g
=

(LAF)
5 KARTUZY
1132 KN

T 54-20

e 899’
_ 1|8-10 18;20 18[30 18;40 la-iﬂl
b LOC IGDA DME 2.2 3.2 4.3 5.4
o | (GS out) ALTITUDE 1150° 1480’ 1810° 2140°
@GDA D7.6
NDB IGDA
D3.8 GS1772' @

(23]
28

GS51640'

TCH 58"
RWY 29 489" @ 0.5
0 ) 4.0
Gnd speed-Kis 70 | 90 | 100 ] 120 ] 140] 160 HIALS p
LS GS 2.90%or 364 | 468 | 520 | 624 | 729 | 833 (27] T 1059
@LOC Descent Gradient 5.1% T + @l
MAP at D0.8 IGDA
JAR-OPS ILls  STRAIGHT-IN LANDING RWY 29 CIRCLE-TO-LAND
I T oo LOC (GS out) CAT C & D:
b A 689712007 c: 706/(217") e Not authorized
" 8:696"207°) D: 715" 226) moam 8607 (3717) e North of airport
P_FuL ALS out ALS oot |\ MDA vis_|
A RVR 550m RVR 900m 1500 o] 920°(431)  1500m
RVR '
B 135] 990'(501°)  1600m
[ | RVRI000m
c RVR 600m RVR 1000m rvk 1800m  |18o| 1170"681°)  2400m
D RVR 1400m RVR 2000m 205 1190"(701")  3600m




Naglowek
(1 8 Lokalizacja/Miasto/Kraj.
Q. Identyfikator procedury podejscia.
© - 1dentyfikator ICAO lub/i IATA lotniska.
O - Nazwa lotniska.
O _paa aktualizacji mapy.
O - Oznaczenie strony w petnym zbiorze map.
Q. Czestotliwosci radiowe z podziatem poziomym.
O _Gtowna pomoc radionawigacyjna.
0. Koncowy kurs podejscia.
(10]8 Wysokos¢ pionowej Sciezki schodzenia GP w punkcie markera zewngtrznego OM.

@ - Oznaczenie wysokosci decyzyjnej /Decision Altitude DA(H)/ lub wysokos$ci minimalnej, do
ktorej mozemy si¢ znizy¢ bez widzialnosci terenu /Minimum Descent Altitude MDA(H)/ .

(1208 Wysoko$¢ na jakiej lotnisko jest usytuowane oraz wysoko$¢ na progu pasa.
® - Petna instrukcja procedury po nieudanym podejsciu.
@ - 1nne informacje niezbedne do wykonania procedury ladowania.

® - Minimalna sektorowa wysokos$¢ bezwzgledna — w promieniu 25 NM od gtownej pomocy
nawigacyjnej zwiazanej z podejsciem do ladowania na danym lotnisku, zabezpieczajaca min.
1000ft przewyzszenia nad przeszkodami /Minimum Safe Altitude (MSA)/.

Plan poziomy
@ - Glowna pomoc radionawigacyjna (oznaczona jest wyrazniej 1 w powigkszeniu).
® - Dodatkowe pomoce radionawigacyjne.
@ - punkt orientacyjny i/lub niebezpieczny (wieza, budynek, wzniesienie itp.).
® - xurs koncowej prostej podejscia.
@ - Oznaczenie drogi odejscia 1 punktu docelowego po rozpoczeciu procedury po nieudanym
podejsciu.
Profil pionowy
218 Nazwy 1 oznaczenia punktéw charakterystycznych procedury podejscia.
2208 Wysokos$¢ $ciezki schodzenia (GP) w punkcie zewngtrznego markera OM.
® _Kurs koncowej prostej podejscia.

2438 DA(H) - Oznaczenie wysokosci bezwzglednej (wzglednej) decyzji, na ktorej rozpoczyna sie
procedurg po nieudanym podejsciu, gdy nie nawigzano wzrokowego kontaktu z terenem, niezbednego
do kontynuowania podej$cia. Stosuje si¢ rOwniez oznaczenie Mapt — Missed Approach Point
(patrz str.34).

D - Strefa przyziemienia.

@ _ Tabela wyliczonych predkosci pionowych w stosunku do standardowych predkosci poziomych
dla danego kata $ciezki schodzenia.

278 Graficzny symbol 1 nazwa systemu §wiatet podejscia.

D Informacje do rozpoczgcia wstgpnej fazy odlotu procedury po nieudanym podejs$ciu (np. wstepny
kurs, wysokos¢, wysokos$¢ na ktorej nalezy wykonac zakret itp.).

Minima
D. Wysokosci punktow decyzyjnych lub minimalne wysokosci znizania.

€D - Inne wazne informacje zwiazane z minimami.
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KDEN (1-D
DENVER INTL

5 SEP 97 o
[ EFf 19 Sep |

DENVER, COLO ©
ILS DME Rwy 34 @

ATIS Arrival %ENV:R Approzch (I:i) DENVER Tower Ground
ort out
o 125.6 119.3 120.35 135.3 128.75
Loc Final G f
IOUF ApcgaCrs Co;DE DﬁfH} Apt Elev 5431
111.1 350° 6963'(1612)| 55517200 0ze5351’

missep APCH: Climb to 5800°, then climbing LEFT turn to 8000’ via
260° heading and outbound on GLL VOR R-187 to SCALE INT.

e 6

1. RADAR required. 2. Simultaneous approaches authorized with Rwys 35R and 35L.

MSA DEN VOR

IIS

I]D

BARR LAKE :

260° hdg
SCALE MM
j+: £\ D2.6 IOUF, s DERIVER
] / (H)] 17.9 DEN
<& N, ST
&' @ .3'_" Oo
- 39-50 = A -
¥ f,%
3
Stapleton Intl L *y Front Range
(Closed) ) CORDE &
D7.0 IOUF
5952 ILS DME
& 5663’ 350°_111.1 IOUF)
Buckley ANGB b
— 6144
m : ' FALCON
L 6080 il
® 5116.3 FQF
074’ ®
6062° * D16.5 IOUF
: Centennial OQ
6152‘[\ 1
. - w1 BOOBU .
i ' ®I") D21.8 IOUF 7 6510
7] 105-00 104-50 6520’% 5 104-30 104-20
f f 5 9 —104-40 , A
BOOBU BENGL CORDE MM
D21.8 IOUF D16.5 IOUF == ==
D7.0 IOUF D2.6 IOUF
(1 J R 1 A 1 G56963(1612%) Gs 555172001 M
10000'| ~0%.9000" 8000 1700 55 5450'997)
(4649) | | §
QO0r as I I §
assigned I i § @ § @TCH 58’
by ATC. | 5.3 | 9.5 4.3 Y 04,1 70265351
Gnd speed-Kts 70 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160 AT 5800'| 8000'| 20°
GS 3.00°| 377 | 484 | 538 | 645 | 753 | 861 hd
MAP at D2.6 IOUF * m 8
@ STRAIGHT-IN LANDING RWY 34 CIRCLE-TO-LAND
ILS Il LOC (GS out)
par) 98551712007 moAH)59207(569)
FULL TDZ or CL out ALS out ALS out
A A
m RVR 24 or V2 RVR 500r1 -
| /vr18ar¥2 | AvR240r Y2 | /R 400 % | auR500r] 12 c NA
D RVR 60 or 174 1% D

Il Not authorized during simultaneous operaﬁons.@




Minima dla podejscia ILS do pasa 29 na lotnisku EPGD wg. Jeppesen
Decision Altitude -

Wysokos¢ bezwgledna decyzji o
kontynuowaniu ladowania lub
rozpoczegciu procedury po nieu-
danym podejsciu (rozna dia
réznych kategorii samolotéw)

Minima dla procedury Circlre to Land

MDA - (Minimum Descent Altitude) - minimalna
wysoko$¢ znizania.

VIS - minimalna widzialno§¢é pozioma

\ LS STRAIGHT-IN LANDING RWY 29 CIRCLE-TO-LAND
CATC & D:
oA A 6897(200°) c: 70671217") LOC (GS out) Not authorized
Skl 7 ’ 7 ’ /! = ’
B: 696’/207) D: 7157/2267) M_DA.‘H‘86° (571°) Max North of airport
FULL ALS out ALS out Kts MDA(H) VIS ]
A RVR 550m RVR 900m 2 1500 100 920’ (431°) 1500m
RV m
B 135] 990" (501°)  1s00m
[ | RVR 1000m
c RVR 600m R I00m RvR 1800m  |18o| 1170 681°)  2400m
D RVR 1400m RVR 2000m 205| 1190 (701" 3600m

RVR - (Ri isual
{Runway visiia Full - minimalna widzialno$¢ wymagana przy CAT (A) - 500m

range) Minimalna wymaga- s ‘ , )
ABCD - / na widzialnoé wzdiuz drogi podejsciu precyzyjnym ILS bez ograniczen. CAT (B,C,D) - 600m
Podziat miniméw ze startowej umozliwiajgca ) ] .
wzgledu na kategorie rozpoczecie podejscia ALS out - (Approach lights out of service) minima CAT (A,B,C,D) - 1000m

dla podejscia precyzyjnego ILS przy
wytaczonych $wiattach podej$cia.

LOC (GS out) - (Localizer Approach without glide CAT (A) - 900m

slope) minima dla podejscia na localizer (brak pi-  CAT (B,C) - 1000m

onowej CAT (D) - 1400m
Sciezki schodzenia).

statkéw powietrznych

CAT (AB) - 1500m

LOC (GS out) and ALS out - minima dla podejécia ILS ~ CAT (C) - 1800m
przy niesprawnych swiattach podejscia oraz CAT (D) - 2000m
niesprawnym nadajniku $ciezki schodzenia



Ikona rodzaju lkony procedury po nieu-

TABELA PRZELICZENIOWA Swiatet znizania danym podejsciu

Gnd speed-Kts 70 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160 ALSF-I1

=" | 5800|8000’ 240°
GS 3.00°| 377 | 484 | 538 | 645 | 753 | 861 * m hdg
MAP at D2.6 IOUF
Gnd speea‘-Kof‘s 70 | 90 | 100 | 120 140 | 160 HI?LS 1640’ 185 KT
iHses 3.20 401 | 516 | 574 | 688 | 803 | 918 + MAX PT
LOC Descent Gradient 5.1% | 362 | 465 | 516 | 620 | 723 | 826 i + r’ 285
MAP at MM il RT

Chcac skorzysta¢ z tabeli przeliczeniowe] wyszukujemy predkos¢ najblizsza predkosci schodzenia
naszego samolotu 1 odczytujemy wartos¢ predkosci pionowe;.

W profilu pionowym powinna si¢ znajdowac informacja tekstowa o sposobie przeprowadzenia procedury
po nieudanym podejsciu lub zamiast tekstu znajdziemy ikony ktore odczytywane kolejno nakazuja
wykonywanie okreslonych operacji.

6000’
m’ m LT + * B>
Ostry skret Ostry skret Skret w lewo Wznoszenie Wznoszenie Kierowac
W prawo w lewo ponizej 45° do wysokosci siedo...
powyzej 45° powyzej 45°
270° KRT KRT 090° 7000’
113,2 PODUK 113.2
hdg R-035 ’ (ke T
Le¢ kursem Przechwy¢ Le¢ do punktu Le¢ do punktu Ostry skret w Ostry skret w lewo
° radial FIX radionawigacyj- prawo do przech-  ze wznoszeniem
nego wycenia kursu ... ©  do wysokosci ...’
|
I ANY
210 kts m within
max 19.0 DME

Limit predkosci
maksymalnej

Ostry skret w
prawo zostac w
obszarze



Opis oznaczen graficznych jakie mozna znalez¢ si¢ na mapach

Wskazania nawigacyjne

Yrmm—

Kierunek podejscia typu ILS, LOC, LDA, SDF MLS

LOC back course

255°
Loc Cr: nffse'r 57
OFFSET LOC Rwy conterline 260°
E W

OFFSET LOC — Odchylenie $ciezki lokalizera od osi pasa
ladowania

Marker

Marker z pomocg radionawigacyjng NDB — lokator (ang:

locator)

Marker z punktem (FIX)

Punkty (FIX) — nieobowiazkowego meldowania

Punkty (FIX) — obowigzkowego meldowania, ktore nalezy
zglasza¢ w przypadku kontroli proceduralne;j.

BAOPDX @@

Inne oznaczenia punktow (FIX)

ILS DME

289° 110.3 IGDA )

Glowna pomoc radionawigacyjna najczgsciej naniesiona
w powigkszeniu i1 grubsza czcionkg

(TAF)

KARTUZY —
KARTUZY VOR/DME 113.2
| ° KRT 2=
-.].1312. KBT lub CH 79 X

Dodatkowa pomoc radionawigacyjna - znacznik D przy
czestotliwosci VOR oznacza iz jest to Radiolatarnia
VOR/DME

LDz

Radial - wskazuje kierunek od stacji VOR - w tym

W 09 4\ wypadku jest to Radial 094 od radiolatarni LDZ (112,4) a
D4gg> A w punkcie A bedziemy oddaleni od LDZ 0 49,4 nm.
iy, >
/ R- 2402 / EP(R)-3 Z Przestrzen powietrzna o ograniczonym ruchu
////
Gprisrr77707272077
é P-23 / Przestrzen powietrzna o ruchu niedozwolonym
2z
6500 2300 4800 2200
Wysokos¢ nakazana Wysokos$¢ minimalna Wysokos¢ Wysokos¢ zalecana
maksymalna

Oznaczenia lotnisk

Lotnisko cywilne lub port lotniczy

Lotnisko z umieszczonym swiattem btyskowym

Lotnisko wojskowe

Lotnisko helikopterowe

Ladowisko (baza) wodnosamolotoéw

@g {:—E}" ’
S Mjadiellelle

Lotnisko zamknigte

10



Bl | 3dowisko utwardzone

Ladowisko nieutwardzone

Drogi kotowania, parkingi

4+— Ograniczenia, progi

Pas zamkniety

== Zamknigta droga kotowania

Nawierzchnia metalowa

VAR 4°E 2pp5

Oznaczenie deklinacji (kat wyrazony w
stopniach pomigdzy przechodzacym przez
lotnisko potudnikiem geograficznym a
rzutem potudnika magnetycznego)

1060’

&

952’

A

o 899"

@770'

Konstrukcja ktorej
wierzchotek znajduje si¢ na
wysokosci 1060 ft

Wazniesienie terenu
ktore w punkcie
maksymalnym osiaga
wysokos¢ 952 ft

Polozenie terenu
na wysokosci 899 ft

Budynek ktorego
wierzchotek
znajduje si¢ na
wysokosci 770 ft

PT NDB OKE VOR

2960"

GS1781°

LOC __M/
1730" [ub __I__05

om
052487 (1

272
7

Dé6.7 oke
[FDllI]

|
I

Punkty NDB lub VOR

Marker\ z nazwa lub
kodem

Lokator

Punkt FIX

11



Plan lotu Warszawa EPWA - Wroctaw EPWR.

Dla przyktadu wziatem lot na trasie Warszawa - Wroctaw gdzie uzyte procedury sa stosunkowo proste.
Przelot IFR powinien si¢ odby¢ dolnymi drogami lotniczymi z racji stosunkowo niewielkiej odlegltosci
dzielacej te miasta.

1.

Wybér lotniska startu i ladowania - Warszawa EPWA - Wroctaw EPWR

2. Wybor drogi - trase do lotu w Polsce mozemy zaprojektowa¢ wytacznie w oparciu o zwykte mapy

dolnych lub gornych drég lotniczych. Zgodnie z nimi wybieramy jednokierunkowa dolna droge
nr N869 prowadzaca od TMA Warszawa do TMA Wroctaw. Punkty SOXER i AGALU sg istotne
poniewaz sa jednoczesnie punktami przelotowymi dolnych i1 gornych drog lotniczych jak
1 punktami wylotowymi czy wlotowymi do stref kontrolowanych.

e L]
A

L < O —_——— — ‘\ T T Y S — |
obszar 3
TMA Warszawa

\ obszar !
TMA Wroclaw ’

IR ESA— e~ SN - PATTULV AT a—
3. Wybdr procedury odlotowej — wiedzac ze punkt wylotowy z TMA Warszawa to SOXER musimy

wybra¢ procedure odlotowa prowadzacg bezposrednio do tego punku uwzgledniajac pas z ktorego
bedziemy startowac. Aktualne dostgpne procedury RNAV SID ktére prowadza do tego punku to
SOXERI1A dla pasa 11, SOXERID dla pasa 15, SOXER1G dla pasa 29, oraz SOXERIK dla pasa
startowego 33. Zakladajac przypuszczalny start z pasa 29 dale] zostanie opisana procedura
SOXERI1G.

Wybér procedury dolotowej — najczesciej dowiadujemy sie ostatecznie dopiero przed zblizaniem
na jakim pasie bedziemy ladowaé, a wiec 1 wybdr procedury dolotowej STAR przeprowadza sig
juz w powietrzu. Jednak ladujac we Wroctawiu mamy do wyboru tylko jedna procedure
(AGALUI1V) ktéra prowadzi nas od punktu AGALU".

" Najczesciej nazwy procedur dolotowych i odlotowych bezposrednio pochodza od punktéw wlotowych lub wylotowych ze
stref kontrolowanych jednak nie jest to stata regula i dlatego musimy uwaznie dobra¢ wlasciwa procedure.

12



W catosci plan lotu wyglada¢ bedzie nastgpujaco:

Droga wg procedury

dolotowej

SUBAX

Trasa przelotowa

3w

\1\.‘!\
\ ‘\G m.bvf

soxen), SOREE— i
= /‘}9

‘5 (8 e) wm,

\ 362 OKE
@ 157 (85) WA10|

WAT703
915 (3000)

@760 (8.6)
y&\

Droga wg procedury
odlotowej

Przyjrzymy si¢ na poczatku procedurze SOXER 1G ktora wystepuje w postaci mapy oraz szczegotowego
opisu procedury punkt po punkcie. Mapy i rownoczesnie jej opisy stosuje si¢ aby uniknaé btedow
zwiazanych z odczytem zageszczonych zapisow poza tym obydwa dokumenty nawzajem si¢ uzupelniaja

przez co powinni§my przestudiowac obydwa.

RNAV (DME/DME)
STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID) - ICAOQ

WARSZAWA/Okecie

RWY 290

DESIGNATOR

ROUTE

REMARKS

SOXER 1G

On RWY track to 1000 ft or DME OKE 2.5 NM whichever is later. Turn left to intercept RDL 275 OKE to WAT703
climbing fo 3000 ft - WA703 (A3000+) - MAKUS - SOXERT. Climb and maintain 6000 ft unless otherwise cleared

by ATC.
WP WGS-84 ALTITUDE PATH TER- |FLY - TURN |BEARING |DISTANCE |CLIMB
SEQUENCE |COORDINATES |RESTRICTIONS |MINATOR |OVER GEO°/MAG® |NM/km GRADIENT
M (FT)
52°11'33.T'N 915
WAT03 020°4318.8°E (3000) DF Y L
33
wos | ANk
: 2529 219 33
SOXER 52°02'37.8'N T ) 249 406 ’
019°56'05.9°E

Climb gradient of 5%
required to 3000 FT for
ATC purposes.

Critical DME: none

1) Altitude restrictions specified in the texual route descnption are in FEET only for the purposes of database coding.
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RNAV (DME  DME)

|APP 128.800 TWR 118.300
STANDARD DEPARTURE CHART 125060  GROUND 121300 WARSZAWA | Okecle
INSTRUMENT (SID) - ICAO TRANSITION ALTITUDE 2000 DIRECTOR 120575  DELVERY 121600 RWY 28
19°| 30 0°[ 00" 20°(30° 21°(00 2"‘37 22°} 00" 22‘”"&
|
1 | | 1
0eo i 060 t 0eo 060 057 i 0eo .
SToR S | WAYPOINT LIST (WGS 84)
T 3 & ABSEL 51°55'36.2"N 020°31'31.
2. Gonventonal w0815 (3000).
| LE‘Z’“ :.wlngmmlnummnn,muu-w.mlnhmmmln. WEE :fw:x Q1SAUSE
EVDEX  5I°S0465N P26 00E
| % 5. dpea hours, ~standard EVINA 51°2316.0°N m}mn
s iein A0 W . | LOLSI 50BN DIEFS217.0E
52 I 52°| MAKUS 020°30°03.0°E
2 4 1 - . . 1 o _ 5 NPUS  SIM10SN GUF2S0NE
z ; | S EERCE T ¥ 0 OLILA S4Z16.0°N 020"1942.0°E
52°0297.8"N 019°5605.9°E
| SURIM 020°31'41 4°E
| & TIBTA 51"44'56.0°N 021°08'50.5E
- 3 EE E S1°45'575"N 020°44'54.5E.
078 258 089 XIMBA ___ 513921.0°N 021°25°40.0°E
021°2884E
[ .Y | weon ™% msy BAMSQ 16 WA
d, T — ) o VL 1 WA 307N 020HTIBIE
oRtw | ”Q\a% ! I i) 'mamm!ﬁ ] v WA706 52°1606.1°N 4.9°E
i h B WA 522048 AN
w#;;»;J Vg | sty LTSN /WWW% 0e3 e 48N ORPGIE
A ¢ Fy 7
A o D © Lot 1
0s4 057 o o § et 063 g |
~Zrow  wspwwy \ & sSirn e — L-“éﬁ‘-m
Ao \LoLsi 16 5 R - 4 Lz A Py |
Ji 3 . o 4 111
| g ® warsn 8 m A, RADIO FAILURE
| 10 % @ | SET TRANSPONDER TO 7600
oot i T R st
| soxm After 3 miutes cimb o FPL ightevel.
- N b If balng vectored, confinua on assigned
52 J o | sed fr 8 minaeshn proceed et s 10 WP
] R s ——a—]| — —t—— / = T o il 5
I rasy ‘ o .
oo
Elh 1 1 1
wont |
[w.;ﬁ
siwmey 1 1
o 072
061 g ! 0 063 i
z, i T 89 |
M |
T G, ot
| R
| 1 T [
51 | _ , ‘ ; - g e g 80
o | — t —F + — + 3 Ed
% % ‘ |
EPP1 EPP3
I 1500 m AMSL 2257 1500 m AMSL
BEARINGS AND ARE MAGNETIC.
"TRACKS IN BRACKETS ARE TRUE.
~—F “ & /ALTTTUDES AND ELEVATIONS ARE IN METRES.
i 'ALTITUDES AND ELEVATIONS IN BRACKETS ARE IN FEET.
850 T m\ “ DISTANCES ARE IN KILOMI
| IL'*- 3 m) J DISTANCES IN BRACKETS ARE IN NAUTICAL MILES.
B+ 075 034 072 T T
| \1,_,,/ SCALE 1 : 750000
o T 0 10 2 k' P 50km
| 5 [ 5 © 15 2 25N
19°: 30" 20°00' 20°| 30° 21°00" 21°|30°

0. procedura odlotowa SOXER 1G,

9 - opis lotniska i pasa odlotu (Warszawa rwy 29),

9 - ograniczenia 1 restrykcje - w tym przypadku:

RNAV-1 wymaga zatwierdzenia w przeciwnym razie pyta¢ ATC przed startem.
Prowadzi¢ konwencjonalng nawigacje do 3000ft.
Maks. predkosc IAS przy pierwszym skrecie 200 weztow i przechyl 15 pozniej maks. Predkosc IAS 250 weziléw.

W miare mozliwosci mozna spodziewac¢ sie skrotow procedury okreslonych przez ATC (zwlaszcza poza godz. szczytu).
Samoloty nie majqce mozliwosci wykonania procedury SID muszq prosi¢ ATC o odlot nieproceduralny

przed startem.

0 - legenda mapy - w tym przypadku:

Kierunki drog podane w oparciu o wskazania przyrzqdu magnetycznego.
Kierunki drog podane w nawiasach okreslajq kierunek rzeczywisty.

Wysokosci i elewacje okreslane sq w metrach.
Wysokosci i elewacje podane w nawiasach okreslane sq w stopach.
Odleglosci okresiane sq w kilometrach.
Odleglosci podane w nawiasach okreslane sq w milach morskich.

0. minimalne poziomy lotu,

0. wysoko$¢ zmiany nastawienia wysoko$ciomierza na cisnienie standardowe,

0 - procedura postgpowania na wypadek awarii radiostacji,

0 - doktadne potozenia punktow nawigacyjnych.

Po zapoznaniu z og6lnymi informacjami odlotéw z pasa 29 mozna przej$¢ do analizy planu lotu.



On RWY track to 1000 ft or DME OKE 2.5 NM whichever is later. Turn left to intercept RDL 275 OKE to WA703 |Climb gradient of 5%

climbing to 3000 ft - WA703 (A3000+) - MAKUS - SOXER"). Climb and maintain 6000 ft unless otherwise cleared | required to 3000 FT for
ATC purposes.

by ATC.

5
ZABOROWEK . € 749
%

DME WAR : 57 PN
CH 96 X “ 17,\43‘ WA708
52°15'33.34"N
020°39'25.78°E 915 (3000
90 m AMSL D
16. 52 i OKE
8.9 @ 16.0 (8.4
)
<©>/262° OKE \
NA701
157 ©5) WATOT Y g
915 (3000)

(087.7°T) g

OKECIE
OR/DME 113.4 OKE ==
CH81X
52°10'11.13"N
020°57'36.19"E

120 m AMSL

LOLSI

LOLSI 1G

(273.9°1)

ZABOROWEK
DME WAR S,
CH96X
52°15'33.34"N
020°39'25.78"E

90 m AMSL I:I

275° 0 KE
j 16.5 (sfgj‘wz;%.\_

’\
43.2 (23 3) >
WZ@>/252 OKE.

{57 (85) WATO1

|Critica| DME: none

Zgodnie z zapisami w procedurze po
oderwaniu si¢ od pasa zachowujemy
kierunek pasa az do osiagnigcia
wysokosci  1000ft, po jej osiagnieciu
wykonujemy skret W lewo
o przechyleniu 15°. Inne zapisy jeszcze
nam mowia ze az do osiagnigcia
wysokosci  3000ft  kat  wznoszenia
samolotu  powinni$my utrzyma¢ na
poziomie 5%.

Skret w lewo kontynuujemy do
przechwycenia radiala 275° OKE,
utrzymujemy ten kierunek do punktu
WA703 w ktérym powinni$my znajdowac
si¢ juz na wysokosci co najmniej 3000ft.

(Punkt WA703 znajduje sie w odleglosci 16 km
od radiolatarni VOR/DME OKE wiec jestesmy

w stanie okreslic go dokladnie w oparciu
o klasyczng nawigacje.)

Po  osiagnigciu  punktu = WAT703
wykonujemy skret w lewo i przyjmujemy
kierunek 249° lecac juz po proste] na
odlegly o 40.6 km fix SOXER po drodze
mijajac MAKUS.

Po osiagnieciu 6000ft utrzymujemy stala
wysokos$¢ chyba ze ATC zezwoli na jej
zmiang. Po otrzymaniu od ATC zgody na
wznoszenie powyzej 65001t
przestawiamy  wysokoSciomierz ~ na
cisnienie standardowe.
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DOLNE DROGI LOTNICZE RNAV

Granice pionowe
Oznaczenie Znaczacy punkt nawigacyjny Init | Dist | Vertical limits MNMFL | WID Uwagi
AWY Significant point Mag | (km) (FL) (km) Remarks
AWY Trk Klasyfikacja
Designator () przestrzeni ¢ T
Airspace
N 869
FIR LKAA ATONTI
FIR EPWW 50°5711"N 015"1736'E
. 156.6
L\AGALU
51°28"17"N 017°23'08"E
108.6
L\BAXIS
51°48'31"N 018°51'50"E
\ 246 19.0
/\SUBAX 285
515157'N  019°07°30°E 2
58.9
ASOXER 18.5
52°02'38"N 019°56'06"E
345

“ToBoKU

INDIG
A =

LOLSI

- A

—

Procedura odlotowa wg mapy konczy sig¢
wraz z minigciem punktu SOXER. Dalszy
lot odbywa si¢ zgodnie z dolnymi
drogami lotniczymi. W punkcie SOXER
(FIX obowiazkowy) skrecamy o 3° na
potudniowy-zachod Wznoszac si¢
jednocze$nie do wysokosci przelotowej.
Lecimy prostym odcinkiem w kierunku
246° do odleglego o 186,5 km AGALU
mijajac  po drodze punkty SUBAX
i BAXIS. Przed punktem AGALU
rozpoczynamy znizanie zgodnie z ATC.
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Trasa przelotowa wiedzie do punktu AGALU wraz z jego minigciem rozpoczynamy procedurg dolotowa

do lotniska EPWR. Przed dotarciem do tego miejsca powinni$my rozpocza¢ znizanie, po minigciu

wysokosci TL zmieni¢ nastawy wysokosciomierza na ci$nienie atmosferyczne panujace we Wroctawiu.

Correction: New chart,

@[ 6o 6 ‘ X 0 73
)
E BEARINGS, TRACKS AND RADIALS ‘
ARE MAGNETIC, 0 0 0
% ‘ ALTITUDES, ELEVATIONS AND HEIGHTS 63 57 3 60 ‘
> | ARE IN METRES. 1
A il DISTANCES ARE IN KILOMETRES L J ; i | h | |
HE (AND IN NAUTICAL MILES). s et — i f ALl ‘
51°0817"N
2| | veLas | A [TRANSITION ALTITUDE 2000 ] A D,,uza“m.fl
3 sreag11n] e 5
016°44'56°E
§ LUBIN N 2 /7
Q RSN %
= i | L2 424 o & ‘
& & o
= BUDR— 2, W
. srazan] O
016°5644'E
8l AN
> 302.0/14.0 "’i;;\
3 o
m
5 1500 m L
—_— 2 TRZEBNICA
5 | GND & |VORDME 1136 TRZ ..
CHBax
5141829,08'N
017°06'51.51"E
‘ 1 240 m AMSL
I WROGLAW/
0s7 063 ikl 066
: LEGNICA

PIXUN
51°0508"N WROCLAW
016°3432'E
TR?
2:\4m/45.n| N
Aoggrm— T > gl |
L\“\“ 1000 4
& WROCLAW
)
56.9:
016°5705.70'E
2%

g A

o MIROSEAWICE

ROTOL
50°57'57"N
016°1727°E |

\ 174 138 081

XERKO
50°5203°N ‘
0125 TE

€60 LAWY OVHIV

081

e\

oo 55 o]

\ 1304 750 /
N4

MNM SEGT ALT 46km (25NM)
from NDB WRW

069

072

0 - opis lotniska i pasa (Wroclaw rwy 29),
9 - procedura dolotowa odcinek AGALU 1V,
9 - procedura dolotowa odcinek TRZ 1V,

0 - legenda mapy - w tym przypadku:

Kierunki drog i radiale podane w oparciu o wskazania przyrzqdu magnetycznego.
Wysokosci i elewacje okreslane sq w metrach.

Wysokosci i elewacje podane w nawiasach okreslane sq w stopach.

Odleglosci okresiane sq w kilometrach (oraz w milach morskich).

9 - oznaczenie deklinacji

Po zapoznaniu z og6lnymi informacjami mozna przej$¢ do analizy procedury dolotu.

ANIWNAULSNI

ovol-(uvls)
LHVHO TYAINNY Q¥VANYLS

Sge/el HML

8opmoydels | MVIO0UM

HOLIIA
62 AMY

17



AD 2 EPWR 5-1-4
14 JAN 2010

STANDARD ARRIVAL CHART WROCLAW/STRACHOWICE
INSTRUMENT (STAR) - ICAO RWY 29
STAR WITH ROUTE DESIGNATOR VICTOR

DESIGNATOR IDENTIFICATION MAG DISTANCE ALTITUDE REMARKS
SIGNIFICANT POINTS TRACK (°)  |KM (NM) RESTRICTIONS

AGALU 1V AREP AGALU 26 (14 Recommended
AGALU ONE VICTOR AVOR/DME TRZ (14) 1850 m/6000 ft

TRZ 1V AVORIDME TRZ Recommended In case of active TRA 07,

recommended altitude
TRZ ONE VICTOR ANDB WRW 1000 m/3300 ft 1650 mi5400 fi

AGALU W punkcie AGALU zmieniamy kierunek

A 0?;:%:3);:2' na 223° wprost na radiolatarni¢ TRZ.
£ Zalecana wysokos¢ na tym odcinku to
A 60001t (po przel. jedn.) - powinnismy tg
wysoko$¢  osiagnaé  jeszcze  przed
punktem AGALU. Punkt Trzebnica ktory
znajduje si¢ na koncu odcinka jest
szczegblny poniewaz kierowane s do
niego samoloty z rdznych kierunkow.
Czgsto na mapach takie punkty maja inne
oznaczenie graficzne.

TRZEBNICA
VOR/DME 113.6 TRZ ==:. .

TRZEBNICA Dalszy lot zalezy teraz od procedury

VORIDME 113.6 TRZ Iz ladowania do EPWR jaka bedziemy

0170651 S1°E wykonywaé. Jezeli beda to podejscia

240 m ANISL ILS YW 1lub NDB Y 1z tzw.

WROCLAW/ ,,Racetrack’iem” to po minigciu
Seymanow TRZEBNICA kontynuujemy procedure
skrecajac w lewo na kierunek 201° NDB

WRW, znizamy do wysokosci 3300ft.

NDB 525 WRW:S 2
51°04’56.92"N
016°57'05.70"E

18



NDB 255
35 |WRG L= o

W przypadku wykonywania podejscia do
EPWR typu ILSz lub NDBz przy TRZ
skregcamy na  poludniowy  wschdd
przechwytujac Radial 128° caly czas
zachowujac wysokos¢ 6000ft. Dalej
lecimy odcinkiem prostym do punktu
WR362 oddalonego od TRZ o 30km.
Wykonujemy zakret standardowy tak by
w punkcie SUPUT przechwyci¢ lokalizer
z kierunku lotu 248°. Przed punktem
SUPUT rozpoczynamy  znizanie
tak by przy jego osiggnieciu znajdowac
si¢ na wysokosci 3300f1t.

Oczywiscie  wszystkie  wykonywane
operacje muszg by¢ uzgadniane z ATC.
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Plan lotu IFR na trasie Sztokholm Arlanda — Warszawa Okecie ktory bedzie przebiegat
gbrnymi drogami lotniczymi.

SOHL
(o NWD) DY NNTWD

I NER

ﬂ17°‘ an’

Lﬁ‘q QRAT L= -
d3g
59,7 7 267° (271.0°T)
o)

90X elev 213 ft

LINSA

/‘ 594328.3N 01 72442 1E

v
STOCKHOLM/

CTR Sector 2

1500 MSL /' ssteras (
GND :

ES'R37
10500 MSL

GND
A

)
ESKILSTL}I‘NA \ §

11225.8N 0170043.5E]

"NOSLI

590422.0N 0171529.2E q;,(]’ TMA Sector

—_—
f— N TMA Sector -
ING/ S o

VASTERAS 22000 MSL

NB 3
C. ES R67
\

UF ) e s,
NI
8 AN

Sztokholm, Szwecja

Warszawa,
it =

Nykoping

QPP W1 L W T TN A8 T v %‘3\: g

Wybér drog lotniczych - trase mozemy
%&%66 zaprojektowa¢ w oparciu o darmowego

SA567 Route-finder’a. Moze nie jest to idealne
narzg¢dzie ale na potrzeby latania
wirtualnego wystarcza w zupeltnosci.
Skorzystam sobie jednak tak jak
poprzednio z map lotniczych.

Wiemy ze aby dotrze¢ do Warszawy
musimy kierowa¢ si¢ na SSE (ok. 165°).
A wigc przegladajac wstepnie procedury
widzimy ze na potudniu TMA Sztokholm
znajduja si¢ tylko dwa punkty wylotowe:
NOSLI oraz TROSA.

Przechodzimy na mape¢ drog lotniczych.
Przez punkt NOSLI przechodzi tylko
jedna droga UN850 ktora prowadzi na
poludniowy zach6d co nam nie
odpowiada. Przez  punkt TROSA
przechodza trzy drogi na potudnie nas
interesuje tylko ta ktéra najszybciej
doprowadzi nas do FIR Warszawa.

"

Polska
L mih

A"e &‘ L/
AN

N

STOCKHOLI\» o

ARLAI\g\ A N 1?7

799

6,

e~
N )% g TEB 11710

o 60> 118X elev197 fi
NAXEL "‘A 593154 IN0181212.0F

593409 1N 01827179E

STOCKHOLMI 2 0 /
BROMMHA“-BARKARBY.' ‘
SKA-EDEBY
CCTRIiZ

£ . e
zooo*waL 1000 MSL /A G

- GND= ? ,9
c) 2

APT
5919356N 0

BABAP
592520.2N 0184227.5E

ES R98
- 2000.MSL
END

a /
5915363N o

ES R96 ES R21
A

2200:MSL UNL
GND "y | GND

=186.3°

DVOR/DME T NEKLA
TROSA _‘_59(:00&0N 0191549.1E ‘
TR 114.30 ESR71E ] B
90X elev 213 ft 40500 MSL '
G

[585616.50 0173008.0E
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Najprosciej obra¢ droge UM 607 o kierunku 183° ktora skieruje nas wprost do FIR Warszawa
a doktadniej do punktu PENOR.

o GND \
2 i NEKLA
NOSLI A E90000.0N 0191549.1E
580422.0N 0171529.2E oy ——
— ! |

3
<

LINKOPING/

G
SAAB S
SAABCTR 7
1600 MSL S i

GND 5‘5’ : i A5
TS owst A PELUI . :

P
VORIDME 581643.8N U152405E

VASSEN
| 115.25
elev 423 ft
1.3N 0754235 2

S FL|2E 4500 MSL
VORIDME
41 575425.3N 0155518.1E VSB 11510},
A s 98X elev 154 ft
;

5729343 0182048 7E]

L/UL g

2003, B

— MOVIS
571309.7N 0162050.1E

&

TMA a) \
L35

1500 MSL | o8°
¢

(1 JUN:20 AUG
— VOR/MDME —
KALMAR
KAL 111.60
53X clev 26 fi
564107.4N 0161703.1E

a1 3y ———2105 =\

VEDEN
563154.0N 0185236.0}

NINTA
.

TES|
562016.0N 0171343.0E

e

) 88

38

/



W Punkcie PENOR musieliby$my skierowa¢ si¢ na Grudziadz droga UN133. W punkcie GRU
jeszcze raz zmienimy droge na UL621 ktorg dolecimy do SORIX punktu wlotowego TMA Warszawa.

PENOR

Mamy wigc przygotowang tras¢ przelotowa prowadzaca od punktu wylotowego z TMA
Sztokholm do punktu wlotowego do TMA Warszawa drogami UM607, UN133, UL621.

Przed samym odlotem powinnismy si¢ przygotowac zapoznajac si¢ z wszystkimi procedurami
SID dla pasow jakie sa w uzyciu. Jezeli uzywamy jakiego$ generowania usterek w samolocie
to powinni$my rowniez zapozna¢ si¢ z mapami podejscia (Approach Charts) do ESSA w razie awarii po
starcie z pasa.

Na dzien dzisiejszy dostepne procedury RNAV SID ktore prowadza do punku TROSA to:

e TROSA 4C dla pasa O1L

TROSA 3G dla pasa 19R
TROSA 3B dla pasa 01R
TROSA 4E dla pasa 19L
TROSA 4L lub TROSA 2R dla pasa 08
TROSA 2K dla pasa 26

Przed odlotem powinnismy rowniez zapoznaé si¢ z wszystkimi procedurami dolotowymi do
EPWA a przynajmniej mie€ te procedury gdzies pod reka podczas lotu.
Aktualne procedury RNAV STAR prowadzace od punktu SORIX to:
e SORIX 1Ndlapasall
e SORIX 1P dla pasa 15
e SORIX 1V dla pasa 29
e SORIX 1U dla pasa 33
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Droga
wg procedury odlotowej
&l
TMA Sector g §
Nyképing g
;
i

4500 MSL
1600 MSL

Trasa
przelotowa

= ———m
suoieliprae| (SEesl ot

=
7 ’ ) oD
& e

B o \ A
w ) by ,&cp ” | ,,@/4/
e SN S8
\ (A —p A B pomay A
ALl o ;‘7\/
\ oy

A= S
15\'!"}’,/%-/ Wbtk
g

™ oy
WARSZAWA e

FL22!
FLO9!
WARSZAWA APP, ACC

Droga
wg procedury dolotowej

W (FMC) powinni§my okresli¢
procedure SID po otrzymaniu zgody
na kolowanie do wskazanego pasa.
Mozemy réwniez od razu wprowadzié
procedure STAR opierajac si¢ na
aktualnej depeszy METAR lub
informacji w Remark ATC. Jezeli
pbzniej aktywny pas do ladowania si¢
zmieni to skorygujemy procedure
w FMC.

Oczywiscie mozna procedure STAR
wybra¢ dopiero w koncowej fazie
przelotu.

Ja sobie w tym opracowaniu
wykorzystam pierwsze w kolejnosci
procedury TROSA 4C i SORIX IN.
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Majac okreslong tras¢ przejdzmy do szczegdtowej analizy procedury odlotowe] TROSA 4C.

AD 2-ESSA—4-21

STOCKHOLM/ARLANDA AERODROME

rwy 01L

o

AIP-SVERIGE/SWEDEN
FMS/RNAV SID
I I 017°[30 I I 018°[00 I 018°[30°
KOGAV RESNA
Jeo o © ' 60°
00’ = o
o~
w
A
[ = a5
| 0' Q
| ;
Ll .
\Im ﬂ Al
= Ele o
ol s
|2 v
EYE
a8
o
AN
B VOR/DME B
NORTEL
NTL 116.30
110X _elev 68 ft

DVOR/DME
AROS

SATO01

(x  AROS 4 C (ARS 4C)
WVoes zeeor 1) <2757

180° (183.1° 1)

QTROSA 4C (TRs 4¢)

SAT

(ARL DME 1.3)

DVOR/DME —
ARLANDA

ARL  116.00
107X elevi41 ft
S939TZ4N 0175451 9E

<352>
o
m
e
g
>

DVOR/DME
TROSA

Y
01

018°

30

70

A DME
= ANE 113.30
= 80X elev 108 ft
3 SA421 594738.3N 0180335 66
DME
, ASE  114.45
91Y elev 141 ft

SA422

NORTEL 3 G (NTL 3C)
086° (090.3° T)
<187 >

DVOR/DME —
TEBBY
TEB 117.10

118X elev197 ft
593154 TN 0161212.0E

VENGAT S henz o

LEGEND
See GEN 2.3

@ Fly-over wpt
@ Fly-by wpt

Tracks are in MAG.
Tracks within brackets are in True.

ELEV and ALT in ft MSL

INITIAL CLIMB CLEARANCE
Common to all SIDs published on this chart.
Unless otherwise specified, climb to 5000 ft.

0o’

018°

AMDT 80 29 SEP 2005

30

Swedish Civil Aviation Authority

‘ CHANGE: SID to ARS, DKR, NOSLI and TRS
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Prescribed Coding of FMS/RNAYV SIDs for RWY 01L at Stockholm/Arlanda (ESSA)

To fix WPT Hdg/ Turn Rest Speed Rec
Desc Course Dir Alts Limit Nav

TROSA 4 C : SA421 EY 006.0 L + 600 205 ARTL
(TRS4C) SAS850 E +1500 205
SA851 E
SAT24 E
RS VE
SID instruction: Climb on track 006° to SA421 - SA850 (max 205 kt TAS until SA850) - 124.100 MHz
SA851 —SA724-TRS

Special instruction for Climb on track 006° to ARL DME 1.3, Turn left to track 249°,
B757, B767, MD-11: When established on track 249°, fly direct to SA850
(max 205 kt IAS until SA850), then follow WPT sequence.

ACFT unable to follow  Report "unable RNAV SID due RNAV type” to Clearance Delivery
FMS/RNAYV SID: and “unable RNAV SID” to Stockholm Control at first contact.

Climb on track 006° to ARLT DME 1.3, Turn left to frack 260° (max 205 kt IAS
until established on 260°). Expect radar vectors to TROSA.

0. opis dokumentu nazwa lotniska 1 pasa odlotu (ESSA rwy O1L),
9 - procedura odlotowa TROSA 4C.

9 - legenda mapy - w tym przypadku:

See GEN 2.3 — odniesienie do General information — ponizej znajdziemy opis informacji gtownych o SID ach.
Oznaczenie rodzaju mijanych punktow Fix.

Kierunki drog podane w oparciu o wskazania przyrzqdu magnetycznego

Kierunki drog podane w nawiasach okreslajq kierunek rzeczywisty.

Wysokosci i elewacje podane w nawiasach okreslane sq w stopach nad poziomem morza

Jezeli nie ma innych zalecen wznosié sig na wysokosé¢ 5000ft.

0 - oznaczenie wystepujacej deklinacji

9 - Path Terminator — opis skrétdéw rodzajow wystepujacych odcinkdéw znajdziemy na koncu
tego dokumentu,
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Zgodnie z zaleceniem w legendzie SID’a nalezy zapozna¢ si¢ z informacjami og6lnymi dotyczacymi
wszystkich procedur.

FMS/RNAYV SIDs AT STOCKHOLM/ARLANDA

Note: This information must be included in Company Route Manuals.

GENERAL
FMS/RNAV SIDs at Stockholm/Arlanda are designed in order to minimize noise dispersion resulting
from ACFT flying outside designated tracks.

APPROVED USERS, EQUIPMENT AND OPERATIONS

According to chapter 6 and 8 of the Swedish Civil Aviation Regulations (BCL-D) 1.21, a Swedish
operator with an Air Operator Certificate (AOC) must have an FMS/RNAV approval by the Aviation
Safety Department at the Swedish Civil Aviation Authority in order to use FMS/RNAV SIDs.

Foreign operators with ACFT with FMS/RNAV equipment, which has a lateral position accuracy equal to
or better than +/- 1NM for 95% of the flight time (RNP 1), may use the FMS/RNAYVY SIDs without a
specific approval.

Other types of RNAV equipment (e.g. Stand-alone GPS) must not be used for FMS/RNAV SIDs.

Note: A Basic RNAV (B-RNAV) approval does not constitute an approval for FMS/RNAV
use.

RESTRICTED USE FOR CERTAIN ACFT TYPES

B757, B767 and MD-11 have FMS equipment which do not get the ACFT inside designated tracks after
first turn. (This restriction is not valid for B757/767 with Honeywell Pegasus FMS.)

A note in the description of certain SIDs requires these ACFT types to use following procedure:

1. After TKOF disregard FMS.
2. At a specified DME distance, turn to a specified track.
3. When established on the specified track, use FMS and fly direct to a specified WPT.

FMS/RANV EQUIPMENT FAILURE
If the airborne FMS/RNAV equipment fails, ATS shall be informed as soon as practicable. ATC will then
provide radar vectors.

NON FMS/RNAV EQUIPPED AIRCRAFT

Departing aircraft that is not equipped for FMS/RNAY SID shall inform Clearance Delivery by using
phraseology “UNABLE RNAV SID DUE RNAV TYPE". After receiving a SID, Non FMS/RNAYV aircraft
shall follow instructions in “ACFT unable to follow FMS/RNAV SID”, that contains tracks and speed and
can expect radar vectors to the exit point stated in the flight plan.

Additionally at first contact with STOCKHOLM CONTROL, aircraft shall report altitude to verify SSR
Mode C, and once again report that aircraft is unable to follow FMS/RNAV SID by using phraseoclogy
“UNABLE RNAV SID".

General:
e Procedury FMS/RNAYV SID stosuje si¢ w celu minimalizacji emisji hatasu wynikajacego z lotow
poza wyznaczonymi drogami.
e W skrocie nalezy posiada¢ aktualne procedury zatwierdzone przez AOC
e Piloci zagranicznych samolotéw posiadajacy na poktadzie wyposazenie FMS/RNAYV bedacy
w stanie utrzymac pozycj¢ samolotu co najmniej +/- 1 mile od drogi na 95% czasu odlotu moga
korzysta¢ z procedur SID bez dodatkowej aprobaty.
Pozostate samoloty posiadajace RNAV nie moga opiera¢ si¢ o nawigacje wg. FMS/RNAYV SID.
e Restrykcje dla B757, B767 1 MD11 ktére posiadajq wyposazenie FMS uniemozliwiajace
utrzymanie sylwetki samolotu wewnatrz trasy po pierwszym zakrecie. Wymaga si¢ aby te
samoloty wykonywaty dodatkowo procedure:
1. Po starcie ignorowa¢ FMS
2. Przy okreslonej odlegtosci DME wykona¢ skret zgodnie z okreslong droga
3. Po ustabilizowaniu lotu na okreslonej drodze nalezy uruchomi¢ FMS 1 lecie¢ do
okreslonych punktow
e Przy niesprawnym wyposazeniu FMS/RNAYV nalezy niezwlocznie powiadomi¢ o tym Air Trafic
Service. ATC poprowadzi samolot po wektorach.



o W skrocie przy braku wyposazenia FMS/RNAYV nalezy podczas kontaktu z kontrola powiadomi¢
o tym fakcie uzywajac podanej formuty.

e Ponizej mamy jeszcze opis typow punktow fix:

1. Fly-over wpt — to punkt nad ktorym bezwzglednie musimy przelecie¢

2. Fly-by wpt

dotarciem do niego, nieznacznie go mijajac.

WAYPOINT TYPES
FLY-OVER WPTs are designed to guide an ACFT to pass over the waypoint and, if a turn is

required, immediately after the passage initiate a turn.

—to punkt do ktérego si¢ kierujemy i mozemy rozpocza¢ skret przed

FLY-BY WPTs are designed to guide an ACFT towards a waypoint. If a turn at the waypoint is
required, the FMS initiates a turn at a distance before the waypoint. The turn anticipation varies

with speed and magnitude of turn.

Fly-over wpt

Fly-by wpt

DME
ANW  112.05
57Y elev 163 ft
534247 8N 0175109.2E

Punkty Fly-by

Punkt Fly-over

- FSA421

(ARL DME 1.3)

107X elevi41 ft
593912.4N 0175451.9E]

vs‘9; .q‘ao

SA703

TROSA 4 ¢ (Trs 4C)
<352>

— DVOR/DME ——
TROSA
TRS 114.30
90X elev 213 it
585616.5N 0173008.0E

017°(30°

, — DME
_ — ASE 11445
TSLFXEE)AAIE [tl 91Y elev 141 ft
ARL 116.00 593813 9N 0175726 5F]

095 (099.3¢ T
<287

MENGA S

Po  zapoznaniu si¢ z  ogOlnymi
informacjami  dla procedury mozna
przejs¢ do analizy lotu. Zgodnie

z zapisami w procedurze po oderwaniu si¢
od pasa zachowujemy kierunek 006° do
punktu SA421.

Po minigciu punktu SA421 na wysokosci
co najmniej 600ft wykonujemy skret
w lewo. Po uzyskaniu kierunku na Fix
SA850 bez wzgledu na rodzaj maszyny
jaka lecimy, musimy przekaza¢ nawigacje
naszemu FMS.

W  punkcie  SA850  powinni$my
znajdowac si¢ na wysokosci co najmniej
1500ft, i do tego punktu obowiazywato
nas ograniczenie predkosci do IAS 205
kt..

Dalsza  nawigacja  pozioma  jest
prowadzona przez FMS do punktow
SA851, SA702, SA724 oraz TROSA.

Do konca procedury obowiazuja:
ograniczenie predkosci maksymalnej do
IAS 250 kt, oraz przy braku zmian
wysoko$¢ nakazana S000ft.

/ Dla przykladu lecqc MD11 az do punktu
TRS na wysokosci 5000ft spalimy
niepotrzebnie paliwo ktore wystarczyloby
na 6 minut lotu dlatego powinnismy
wznies¢ sie mozliwie jak najszybciej na
wysokos¢ przelotowq/

Procedura odlotowa wg mapy konczy sig¢
wraz z mini¢gciem punktu TROSA 1 dalszy
lot odbywa si¢ wg planu wczesnie]
wybranymi drogami UM607, UN133 oraz
UL621.
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Ponizej po lewej przedstawitem ekran FMC w MD-11 tuz po okresleniu pasa O1L 1 procedury odlotowe]
nazwanej skrotowo TRS4C, natomiast po prawej wida¢ wytyczone punkty procedury.

Dalej wprowadzamy do FMC tras¢ przelotowg kontynuujac od punktu TRS, przyktad ponizej po lewe;j
stronie. Natomiast po prawej widzimy ekran ND z nakreslong procedurg odlotowa.

o SA724
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Pod koniec przelotu musimy uzyska¢ informacje na temat pasa do ladowania by wybra¢ wlasciwa
procedure. Jest to o tyle istotne ze w zaleznosci od wybranej procedury w punkcie SORIX obowiazuja
inne restrykcje dotyczace wysokosci maksymalnej] a co za tym idzie zmieni si¢ punkt T/D (Top of
Descent) w ktorym rozpoczniemy znizanie. Zaktadamy uzycie procedury dolotowej do pasa 11.

RNAV (DME / DME)
STANDARD ARRIVAL CHAI
INSTRUMENT (STAR) - ICAO

TRANSITION ALTITUDE 2000

APP 1286800  DIRECTOR 129375
125,050

GROUND 121900

WARSZAWA / Okecie
o RWY 11
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060

os6:
)
usamia Oy,
| LR w
crer 0 ¥,
1500 m AMSL PKasy  waus
GND f//;f;;] sk

,’ o e +
0%, HOLDNG |
Nﬂm

o3>0 sy B

R /;%asa\;‘h
R S MHM‘W‘T” N "“"""'
7 WA
wa

siivic e
|earsiceee
180 m AMSL

063

ELKRY
FLIT0

20° 60 21

1 0s0

O,\Q) o

W % %9 o

"J Tager

&
\fv,u.mmm "vg

27

a2
) wasts
)«

w) W2

£ REwDI
@% ey w0
e
(G sscoser rz»,\§\ .
"E@!/UP 2 G

%X

cH Lt
siessaary
kit 4

060

072

T 057 T

1. RNAV-1 (P-RNAV) approval required otherwise advise ATG upon first contact, |

3. Al holding pattems are available for non ANAV-1 (P-RNAV) aircrafl. |
4. Vertical planning information: [

2. Non ANAV-1 (P- | é |
¥
<

Pllots should plan for

vertical I

5. REP GOSET ) |

Tactical

approval of i crew.

it for non-standard shorter approach. Possible use only after request/ |

oftpeak hours), |
7. All holding pattems as directed by ATC. ‘

GORASZKA

EP P10

nf‘\r,,,,, o DT
—ii%on, 7 f
)
\:

063 |

WEFOX,, 15009

|
| AN n‘«m
A arem
e} i Hou:mswmm
o )
s
S
peror AR

Vi g
X asbomantst |

‘ 063

e e Descending shall bo executed in accordancs with verical
51 - - - . L - | 51 resticiions specified on chart after 2 min. from setting 7600.
30| o ! — 7 u ! b) It STAR was assigned and acknowledged by alr crew
and vocorg wes e, sl ransponcor o 7600
CAUTION: Jgned headin
:tr safely vvlmns d;w to Gunssmg jepariures. 7 e acknowledged altitude for 2 min. (Imm semna 7600).
190 or below at REP AGAVA is mandalory. PIFAF n L
Actual descent clearance will be as directed by ATC. 033 k meun 069 or VOR) and land. Descending shall be mmcmed
In accordancs with el etictons speffed o hert
BEARINGS AND TRACKS ARE MAGNETIC. ©)If STAR was not assigned, set iransponder to 7600,
| | ‘ TRACKS IN BRACKETS ARE TRUE. proceed according to FPL and FPL STAR, execute
T o ALTITUDES AND ELEVATIONS ARE IN METRES. approach (ILS or VOR) and Iund . Descending shall be
/ N ALTITUDES AND ELEVATIONS IN BRACKETS ARE IN FEET. with vertical
| ey 0 DISTANGES ARE IN KILOMETRES. on chart afer 2 min. from smng 60, Faning it ossle,
b 3 \ | DISTANGES IN BRACKETS ARE IN NAUTICAL MILES. xeouto msed approach and roceed 0 FAPIFAP of
halanl O B oby convenient RWWY, execute approach (LS or VOR) and Iami.
P {| 075 075 072 appoach L5 or VOR)
| N L / RNAV-1 (P-RNAV) NOT APPROVED AIRCRAFT:
. SCALE 1 : 750000 ‘Set fransponder to 7600. Malntaln |ast assigned and acknowledged
[ homivon /one o™ ‘ i 10 0 10 20 30 20 50 km Inthe holding pattem over LIN, then FAPIFAF RWY 33, exscute
| L . h ‘approach and land. If landing IS not possible, execute missed
5 5 0 5 approach and proceed to FAPJFAF of most convenlent RWY,
| o 0 ° 10 15 2 2N execute approach and land.
19°130" 20°.00° 21° 30

22°00 2230

by ATG whenever possible (especially during — -+ 753

o < sl
| ﬂ |
° CDA (CONTINUQUS DESCENT APPROACH)

WAYPOINT LIST (WGS 84)
51°34'53.1"N 019°5738.7°E
52°19'53.0°N 020°4205.8'E

SORIX SZAT43.0N 01949 T2.0°E
SOSIN 52°0723.8°N 020°4731.9°E
TABET 5221'31.0°N 020°3608.8°E
52°00'30.5°N 021°1157.7"E
XIMPU 52°07'50.7'N 021°0452.9°E
wA411 52°1519.3'N 020°38'44.3'E
52°1657.7'N 020°3248.0°E
52°18'35.8°N 020°26'51.3"E
52°2013.6°N 020°2054.2°E
52°2151.1"N 020°1456.6'E
WAa42 SIBS1BEN 021°27405E

Wi X X
FAPFAF  521338.1"N 020°4'49.0°

TECHNIQUE
1. Arange descentto pass 7000 ft AMSL within 25 track miles
totouchdov.
2. Expect track miles information or base leg information
from ATC at or above 7000 ft AMSL
3. I track milles or base leg information received, commence
continuous descent 1o FAP/FAF.
4. At or before downwind posiion maintain IAS 220 KT
or minimum clean speed, whichever Is greater.

ATC RIT example at or above 7000 ft AMSL:

1..25 rack miles to touchdown, when ready descend.

2. Expect bas leg after/before/between WPT.

3. Expect ful procedure.

o TION FAILURE P}

RNAV-1 (P-RNAV) APPROVED AIRCRAFT:

a) If STAR was assigned and acknowlodged by aif craw,
set transponder to 7600, continue with FPL and assigned
STAR, then execute approach (ILS or VOR) and land.

{©) POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

AIRAC AMDT 092

0 - w nagtowku znajdziemy opis lotniska, pasa i rodzaju procedury (RNAV STAR Warszawa rwy 11),

9 - procedura dolotowa SORIX 1N,

9 - ograniczenia 1 restrykcje - w tym przypadku:
1. RNAV-1wymaga zatwierdzenia, w przeciwnym razie pyta¢ ATC przed startem.

Przy braku wyposazenia R-NAV: spodziewa¢ sie naprowadzania wektorowego wg. opublikowanych procedur

2
3. Wszystkie procedury oczekiwania (holdingi) sq dostepne dla samolotéw bez wyposazenia R-NAV
4

Informacja dotyczqca planowania wysokosci:
Piloci powinni planowa¢ Sciezke znizania zgodnie z restrykcjami zawartymi na mapach. Aktualna Sciezka
znizania bedzie przekazywana przez ATC.

5. REP GOSET

Taktyczny punkt uzywany do niestandardowego krétkiego podejscia. Jego uzycie jest mozliwe tylko w przypadku

zqdania/zatwierdzenia przez zaloge samolotu.

6. W miare mozliwosci mozna spodziewac sig skrotéw procedury okreslonych przez ATC (zwlaszcza poza godz.

szezyt).

7. Wszystkie procedury oczekiwania (holdingi) sq okres$lane przez ATC
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0 - legenda mapy - w tym przypadku:

Kierunki drog podane sq w oparciu o wskazania przyrzqdu magnetycznego.
Kierunki drog podane sq w nawiasach okreslajq kierunek rzeczywisty.
Wysokosci i elewacje okreslane sq w metrach.

Wysokosci i elewacje podane w nawiasach okreslane sq w stopach.
Odleglosci okresiane sq w kilometrach.

Odleglosci podane w nawiasach okreslane sq w milach morskich.

0. plyta lotniska,
0. wspolrzedne geometryczne punktow,

Q. informacje dotyczace podejscia typu CDA (ttumaczone jako ,,Zielone podej$cie” patrz ponizej),

1. Zaplanowa¢ znizanie po trasie tak, aby znales¢ sie na wysokosci 7000ft n.p.m. w odleglosci 25nm do
przyziemienia.

2. Spodziewa¢ sie informacji o odleglosci po Sciezce lub informacji o base leg’'u od ATC na wysokosci 7000 fi lub
powyzej.

3. Przy braku wyposazenia R-NAV: spodziewa¢ sie naprowadzania wektorowego wg. opublikowanych procedur

0. informacje dotyczace procedur postgpowania przy awarii komunikacji.

Oprocz mapy procedura RNAV STAR rowniez wystgpuje w postaci opisu kazdego punktu, co
pomaga w jej wlasciwej interpretacji.

RNAV (DME/DME) WARSZAWA/Okecie
STANDARD ARRIVAL CHART RWY 11
INSTRUMENT (STAR) - ICAO SORIX IN
Wwe WGS-84 ALTITUDE TURN SPEED BEARING DISTANCE REMARKS
SEQUENCE COORDINATES RESTRICTIONS RESTRICTIONS (KT) |GEO°MAG®  |NM/km
52°4143.0N AI'WPs are “fly-by”
SORDX 019°49'12.0° FL150 - 0 75 T
CnETE 17 All path terminators are
: 1179 101
52°30'40.0'N 114 18.8 Critical DME: none
OLGER Rt S L 220 :
020°234.0°E FL 110 0965 2
aw B R
114.2 47
: 1143 41
1144 47
Mo kel R = -
: 2045 71
: 2945 47
AGESI Uilggigg . 220 = 88
: 2942 40
: 2942 40
-
: 2942 40
MAMAB 52024I4?.3"N L 220 290 74
020°24'14.0°E 2041 50
: 114.0 40
s o -
: 114.0 40
iz Fan -
: 114.2 40
e S -
: 114.3 26
52°14'15.2'N 10 48
GOSET e -
020°42'35.7°E T3 -
52°1338.1'N 915 m 110 28
FAPIFAF 020°44'49.0°E (3000 FT) i
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Po zapoznaniu si¢ z ogbélnymi informacjami procedury mozemy przejs¢ do szczegodtowej analizy dolotu.

W punkcie SORIX musimy znajdowac si¢
na wysokosci max. FL150 oraz nasza
predkos¢ nie moze by¢ wyzsza od IAS
280KT.

Istnieje mozliwos¢ iz w tym punkcie ATC
nakaze wykonac¢ dodatkowq procedure
oczekiwania. W  holding  wchodzimy
\90 sposobem  direct entry, ograniczamy
IAS 280 KT l?q, b predkos¢ do IAS 230KT, ustawiamy leg

FL 150 7 na 1,5 min oraz kurs 0969276 °

EP P7
1500 m AMSL

*

Nastgpnie musimy zwrdci¢ uwage na
kolejne ograniczenia:

- w punkcie WA443 predkosci do 250KT
- w punkcie OLGER musimy znajdowac

si¢ juz na wysokosci max. FL110 oraz
1500 m AMSL

bl R, SMZ:S:KT - | ograniczy¢ predkos¢ do 220KT.
P n’% 7, a1 Dodatkowo nalezy zachowaé ostroznosé
i S . .
ze wzgledu na taczenie si¢ dwoch drog
) F AL ,FLOAD :
M"ﬁ“ A Ve, 5 w tym punkcie.
20 (114 0NQA . .
ST e My W ewentualny  holding  wchodzimy
MAMAB 3 . .
TS R wezKLy ,, L ' sposobem direct entry, ograniczamy
[ &) INLUT ;o .
o —— . 79\ predkos¢ do IAS 230KT, ustawiamy leg
b 2y, ‘ o i
= Yol | S na 1 min oraz kurs 089 7269 °

Ostatnie ograniczenie predkosci 220KT

E'-GAD obowiazuje na Base Leg’u, dalej

= .A‘;Lz‘iﬁ'}q 96.6°, ;,0 IAS 220 KT dostosowujemy predkosc juz do wlasnych

' FL110 <©>W RUNIN warunkéw. W punkcie FAP/FAF musimy

”"37<©> znalez¢ si¢ na wysokosci 3000ft by

(i1 poprawnie przechwyci¢ $ciezke podejscia.

) TABET Nalezy réwniez zachowaé ostroznosé

9"2°r,¢ (w szczegdlnosci dotyczy to lotéw na

Vatsim bez ATC) w punktach REMDI,
WAA414 ze wzgledu na potaczenia drog.

T

2,0 ioo FAPIFAF
Dr, <©>915 (3000)
4 3(,

Przechodzimy do oméwienia podejscia ILS CAT II do pasa 11, opierajac si¢ na mapach podejscia
dostepnych na AIP Polska z dnia 14.01.2010.



Niezbedne B Identyfikator AD 2 EPWA 6-1-1
czestotliwosci radiowe procedury 14 JAN 2010

INSTRUMENT AERODROME ELEV 110 m : WARSZAWA / Okecie

APPROACH HEIGHTS RELATED TO 125.050 TWR ILS CATllor LOC

CHART - ICAO THR RWY 11 - ELEV 110 m GROUND _ 121.900 RWY 11 (CAT A/B/C/D)
L1 W N I ik S IR ol i S Ik i 2900 | \\}\211(|1Pv||\|\\|2\1“\2\0y\\ CL A
i -
1w N B

Wymagane
wyposazenie samolotu

]
—_—

VAR 4°F .”I

20 /" (IAF) Punkt
[ poczatkowy
podejscia

i ‘ (1AF)
ZABOROWEK

7|(TSA) Strefy czasowo
wydzielone

| WA T -
i N )
. " . o ‘:i\ N p L
) ;! /\?“ B A N \ WARSZAWA GORASZKA

Sciezka podejscia

107] (Gtéwna procedura) Giowna pomoc
o radionawigacyjna ILS .
s OKECIE—1 L
] DVOR/DME 113.4 "\ .

N 264

] \ /\(154) —
- R
_ ~~/Procedura po nieu-

527 danym podejsciu 527

op

00
// “Punkt oczeklwama B
po nieudanym —
podejsciu

'0
K

'

HOLDING 1 min

<7 IAS 425 km/h . —
i MNM ALT 1200 -
: /zw :
51 SCALE 1:500 000 \ 1
50 5 0 5 0 5 20 km . . 501
B " T —! Missed Approach Point r
1 2 0 2z 4 6 8 10N Punkt rozpoczecia procedury —
LI O 5 O 5 OO0 Y B O po nieudanym podejsciu o
20°' 20° 20°'30° 20° '40 20°'50° 2 )
IAR FAP
DVOR/DME (FAF LOC-DME) . MISSED APPROACH
wan F S ya Final Approach Climb straight ahead to 915 (805).
GOSET ) Podejscie koncowe Further instructions from ATC.
1200 73, 18.1km WAS| e LOC/ e In case of radio communication failure
(1090). (9.8 NM) | { ek ) climb straight ahead to 10 NM OKE, then turn
/" Initial Approach 110°3m (0.8 NMy WAS right to KRN climbing to 1200 (1090).
Podejscie poczatkowe 154 /4 o5’ | | Turn limited to 345 km/h 1AS max.
iz | (8os) | DME was
- £ | I (Tabela przeliczeniowa
/Intermediate Approach l | AR 7
{ i . . podejscia kornicowego
Podejscie posrednie | |
— I (I
| | |
T T | T T T | T T | T T T / T T T
ELEV 110 20 15 10 5 0 5 /4 10 15
(THR RWY 11) SCALE 1:250 000 y4 km FROM THR RWY11
OCA (OCH) Distance FAF - MAPt 14,0 km (7.6 NM)
Cat. of ACFT A B c D Speed km/h 100 125 150 200 250 300 350
Cat. | 171 (61) | 174 (64) | 177 (67) | 180 (70) | Time min:s 8:24 6:43 5:36 4:12 3:22 2:48 2:24
Straight - In Gat I 134(24) | 139(29) | 143(88) | 147(37) Bata ol m/s 15 18 22 29 36 44 5.1
LOC-DME 235 (125) | 235 (125) | 235 (125) 235 (125) | C€SCen
| Final approach distance/altitude (height)
Circling* 245 (135) | 260 (150) | 295 (185) | 320 (210) | Distance 10km (5.4 NM) 8km (4.3NM) 6km (3.2NM) | 4km (2.2 NM)
*For circling restrictions see overleaf Altitude (height) 635 (525) 530 (420) 425 (315) 320 (210)
(©POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY AIRAC AMDT 093
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Powyzszy arkusz mapy podejscia troszeczke uszczuplitem ukrywajac czes¢ informacji w celu uzyskania
lepszej przejrzystosci. Podstawowe informacje jakie znajdziemy na tej mapie to:

1. Identyfikator procedury — musimy by¢ zawsze pewni ze mamy przed sobg mape dotyczaca
podejscia ktore mamy wykona¢. Nalezy szczegolnie uwazacé na lotniskach gdzie mamy pasy
rownolegle wtedy najlatwiej popetni¢ blad poniewaz opisy czesto rozniq si¢ wylqcznie jedng
literkq np. ILS CAT Il 191 oraz ILS CAT Il 19R.

2. Niezbedne czestotliwosci radiowe poszczegdlnych sektorow kontroli.

3. Gléwna pomoc radionawigacyjna — w zaleznosci od wykonywanego rodzaju podejscia ILS / VOR
/ NDB musimy odnalez¢ na mapie wlasciwa czestotliwos¢. Jest ona zawsze podana wyraznie z
odniesieniem do punktu w poblizu pasa.

4. Glowna procedura podejscia — jest przedstawiona zarowno na profilu poziomym jak i profilu
pionowym z zaznaczeniem poszczegdlnych faz podejscia .

e Initial Approach - podejscie poczatkowe od punktu IAF ZABOROWEK (Initial
Approach Fix) do punktu IF GOSET (Intermediate Fix).

e Intermediate Approach - podejscie przejsciowe od punktu IF GOSET do punktu
FAF/FAP (Final Approach Fix(Point)).

e Final Approach — podejscie koncowe od punktu FAP do pasa lub w razie przerwania
ladowania od FAP do MAPt.
Prawidlowy kat opadania samolotu jest wyrazony w stopniach i/lub w procentach.
W celu utatwienia zachowania prawidlowego kata schodzenia czesto na mapach znajdujq
si¢ tabelki przeliczeniowe z ktoérych mozemy odczyta¢ przyblizong predkos¢ znizania
zalezna od predkosci poziomej.

5. Procedura ,,po nieudanym podej$ciu” — jest przedstawiona na profilu poziomym i w postaci opisu
na wypadek przerwania ladowania

Zgodnie z jej zaleceniem — po nieudanym
MISSED APPROACH podejéciu mamy wznosi¢ sie z kierunkiem pasa do

Climb straight ahead to 915 (805). i . . .
Further instructions from ATC. wysokosci 3000ft (915 m) i spodziewaé si¢ dalszych

In case of radio communication failure instrukeji ATC. o ' '
climb straight ahead to 10 NM OKE, then turn W przypadku braku komunikacji radiowej nalezy

right to KRN climbing to 1200 (1090). zachowaé kierunek pasa do odlegtosci 10Nm od
Turn limited to 345 km/h IAS max. : . . .,
radiolatarni OKE, nastgpnie skreci¢ w prawo na punkt
KRN wznoszac si¢ do 1200 metrow.

6. Punkt oczekiwania — punkt do ktérego nalezy sie kierowa¢ po nieudanym podejsciu. Mozliwe ze
otrzymamy polecenie do wykonywania procedury oczekiwania w tym punkcie.
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Wybrane definicje

Continuous Descent Approach (CDA) — podejscie technika tzw. “zielonego podejscia” ktora polega na
zapewnieniu samolotowi ptynnego, nieprzerwanego znizania, najlepiej juz z wysokosci przelotowej.

RVR - Minimalna wymagana widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej pozwalajaca rozpocza¢ dane podejscie.
Jezeli w wiadomosci metar umieszczona jest informacja o zlej widzialnosci np. R29/0500 oznacza
to iz nawet lecac samolotem kategorii A z zamiarem wykonania podejscia ILS (patrz ilustracja ponizej)
nie mozna rozpocza¢ podejscia do ladowania 1 w zalezno$ci od dalszych przewidywanych zmian
pogodowych nalezy podjac¢ decyzje o ladowaniu na lotnisku zapasowym lub czasowym oczekiwaniu w
poblizu lotniska na polepszenie si¢ pogody.

Ils  STRAIGHT-IN LANDING RWY 29
. , LOC (GS out
0 A 68972007) c: 7067(2177) (GS out)
' B: 696 207) D:T1571226") woar) 86073717
FULL ALS out ALS out
A RVR 550m
. RVR 200m evR 1500m
| RVR 1000m
C RVR 600m RVR 1000m RVR 1800m
D RVR 1400m RVR 2000m

DA — Wysokos¢ bezwzgledna decyzji — Decision altitude - okreSlona wysoko$¢ bezwzgledna przy
podejsciu precyzyjnym (ILS), na ktore] rozpoczyna si¢ procedure po nieudanym podejsciu, gdy
nie nawiazano wzrokowego kontaktu z terenem, niezbednego do kontynuowania podejscia

MDA - Minimum descent altitude— Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania—okreslona wysokos¢
bezwzgledna lub wysokos¢ wzgledna (MDH) przy podejsciu nieprecyzyjnym (VOR/NDB/LLZ) lub przy
podejsciu z okrazeniem, ponizej ktorej znizanie nie moze by¢ wykonane bez wzrokowego kontaktu
z terenem. Wymagany kontakt z terenem oznacza widzenie czesci pomocy wzrokowych lub strefy
podejscia w odstepie czasu wystarczajacym dla oceny przez pilota pozycji statku powietrznego i
szybkosci jej zmian w odniesieniu do nominalnego toru lotu. W przypadku podej$cia z okrazeniem
wymagany jest kontakt wzrokowy z terenem otaczajacym droge startowa.

(MAPt) — Missed approach point — Punkt rozpoczgcia procedury po nieudanym podejéciu. Jest to punkt
w procedurze podej$cia wg wskazan przyrzaddéw, po minigciu ktérego nalezy przerwac podejscie jezeli
nie widzimy terenu badz elementow lotniska 1 rozpocza¢ wykonywanie procedury po nieudanym
podejsciu w celu zachowania minimalnego przewyzszenia nad przeszkodami.

OCA - Obstacle clearance altitude -Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami, najnizsza wysoko$¢ bezwzgledna lub najnizsza wysoko$¢ wzgledna nad wzniesieniem
odnos$nego progu drogi startowe] albo nad wzniesieniem lotniska - stosownie do przypadku -
wykorzystywana dla zachowania odpowiednich kryteriow przewyzszenia nad przeszkodami.

Procedura po nieudanym podejsciu — Missed approach procedure — procedura, ktdra nalezy wykonac,
jezeli podejscie do ladowania nie moze by¢ kontynuowane.
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Path terminator - rodzaj odcinka procedury SID/STAR.

AF — ARC to a Fix
CA  — Course to an Altitude
CD  — Course to a DME Distance

CF — Course to a Fix
CI — Course to an Intercept
CR  — Course to a Radial Termination

DF — Direct to a Fix
FA  —Fix to an Altitude

FC — From a Fix for a Distance

FD - From a Fix to a DME Distance

FM - From a Fix to a Manual Termination
HA  —Racetrack Course Reversal (Alt Term)
HF  —Racetrack (Single circuit — Fix Term)

HM - Racetrack (Manual Termination)
IF — Initial Fix

TF — Track to a Fix

P1 — Procedure Turn

RF  — Constanc Radius Arc

VA  —Heading to an Altitude

VD - Heading to a DME Distance

VI — Heading to an Intercept

VM - Heading to a Manual Termination
VR - Heading to a Radial Termination
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Procedura Racetrack — KATOWICE NDB x rwy 27 (dla kategorii samolotow C i D).

Identyfikator
AIP POLSKA AD 2 EPKT 6-3-5
AIP POLAND procedury 11 FEB 2010
INSTRUMENT T TOWICE / Pyrzowice
APPROACH AERODROME ELEV 303m 134.675 NDB x
CHART - ICAO HEIGHTS RELATED TO AD ELEV TWR 129.250 RWY 27 (CAT C/D)

I

HOLDING-1 mi
1AS 425 km/h mi
MAX ALT 4250 (FL 140)
MNM ALT 900

21 Ny
(118) A

501
30

RACETRACK 1.5 min.
IAS 345 km/h max.

-“Procedura ponieu-
~ danym podejsciu

Gléwna pomoc
N / radionawigacyjna NDB dla a5
| tego podejdcia (L KTW 326) A (129

439
(136)

1A\

Il X S 472

Correction: Page number. Editorial changes.

climbing to 900 (600).
Further instructions from ATC.
Turn limited to 345 km/h IAS max.

“ Procedura po nieu-

| SCALE 1 : 250 000 7X\(169)
o 4.0 2 4+ @ 8 o
o] 1 0 i 2 3 ] Radiopomoc L KTW 326 -~ S | [20
jest poczatkowym punktem B \ A from L KTW
18°150'" T T T T3 procedury Racetrack Ree[1o0T T T T T T T T qgelogT T T T ]
MISSED APPROACH Dr_ugi nawrc:at, po wysciu
Climb straight ahead to 600 (300) then z niego przyjmujemy kurs
turn right and return to L KTW 266° wprost na L KTW

danym podejsciu —— -
<
— \
~
~— ~
400
T T | T T T T I T T T T I T T T T I T T T T I (59)AI IA(QIT) I T T T T I ELEV 303
(AD E
20 15 10 5 0 5 10 15 2p ADELEY)
SCALE 1 : 250 000 km FROM THR RWY 27
OCA (OCH)
Cat. of ACFT A | B c D
480 (175) | 480 (175)
Staight - n Sae separee
Circling 555 (250) | 560 (260)

(©POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY AIRAC AMDT 094



Racetrack to procedura z dwoma zakretami po 180° majaca na celu umozliwienie statkowi powietrznemu
zredukowanie wysokosci bezwzglednej podczas lotu w segmencie podejscia poczatkowego oraz (lub)
wprowadzenie samolotu na kierunek dolotu. W lotach wirtualnych procedura szczegolnie pomocna gdy
na Vatsim nie ma kontroli a wigc 1 wektorowania, a nam trudno zorientowac si¢ co do swojego potozenia
wzgledem lotniska.

Procedura ,toru wyscigowego” oparta jest zawsze na jakiej$§ pomocy radionawigacyjnej bedacej
punktem poczatkowym A. W przypadku jednego z podejs¢ NDB do Katowic-Pyrzowic EPKT NDBx
rwy27 bedzie to radiolatarnia L KTW 326 kHz (na starszych mapach wystepuje jako P 588 kHz).

A. Wejscie w racetrack na wysokosci 3000 ft przy predkosci maksymalnej IAS 345 km/h po ktorym
wykonujemy zakret standardowy 180° realizujemy podobnie jak w przypadku wejscia w holding,
czyli w zaleznosci od kursu podejscia:

e zkursu 197°-15° - wchodzimy bezposrednio w zakret 180°

e zkursu 16°-86° - po minigciu L KTW lecimy kursem ok. 55° 1 wykonujemy Jezke w prawo.

o zkursu 87°-196° - po minigciu L KTW lecimy réwnolegle do proste] podejscia by pozniej

wykona¢ nawrot w lewo 1 powrdci¢ na kurs 266°.

Spotkatem si¢ w literaturze amerykanskiej rowniez z innym opisem wejs$cia Recetrack. Zaleca si¢ tam

by przed wejsciem w punkt ,,A” znalez¢ si¢ na 3-minutowej prostej (w tym przypadku 266°) na ktorej

lot nalezy juz ustabilizowac.

B. Wchodzimy na 1,5 min. prostg (leg) przyjmujac kierunek geograficzny 086°, znizamy do 2600 ft,
utrzymujemy statg predkosc.

C. Wykonujemy drugi standardowy zakret 180° utrzymujac nadal wczesniej przyjeta predkose.

D. Wychodzimy na prosta podejscia 266°, ladujemy w oparciu o radiolatarni¢ L KTW.

z kursu 16°- 86°
“na fezke” 900m
° :

z kursu 87°-196°
“réwnolegte”

z kursu 197°- 15°
“bezposrednie”
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Napisatem powyzej ze w punkcie B przyjmujemy kierunek geograficzny poniewaz w zaleznosci od sity
1 kierunku wiatru powinnismy uwzgledni¢ odpowiednia poprawke kursu. Jezeli tego nie zrobimy (lub nie
zrobi tego za nas FMC lub GPS) to moze okaza¢ si¢ ze po wyjsciu z drugiego zakretu znajdziemy sig¢
nawet kilkaset metrow od osi pasa. Ponizsza ilustracja przedstawia przyktad jak boczny wiatr moze
wptywaé¢ na tor lotu oraz jak powinnismy ustawi¢ samolot aby skorygowal noszenie (tzw.
trawersowanie).

Wiatr

Mozemy przyja¢ w uproszczeniu ze znoszenie samolotu wywotane przez wiatr w okreslonym czasie jest
w przyblizeniu rowne odleglosci jaka w tym czasie pokonuje wiatr wzgledem ziemi.

A wigc przy zalozeniu ze przelot od od punktu A do punktu B zajmie nam 3,5 minuty mozemy
spodziewac si¢ ze boczny wiatr o sile 6kt moze nas znies¢ nawet o 650m .

Doktadny opis zagadnienia znoszenia znajdziemy na www.aviation.home.pl/vfr/trasa. html.

38



Procedura podejscia ILS/VOR z nawrotem 45/180 (reversal procedure)

— TAHITI NTAA ILS/VOR 04
AD2 NTAAIAC 02 AlIP
09 APR 09 PAC-P
APPROCHE AUX INSTRUMENTS )
Instrument approach TAHITI FAA'A
CATABCD VOR - ILS RWY 04

ALTAD :5,DTHR : 5 (1 hPa)

ATIS TAHITI : 128.8

APP : TAHITI Approach 121.3
TWR : TAHITI Tower 118.1

GND (SOL) : TAHITIGround 121.9

‘ Czestotliwosci radiowe

\_radionawigacyjna ILS |}\ LS/DME VAR
“PT109.9 | 12°E
RDH50 | (95)

| VOR - LLZ RWY 04

Gtéwna pomoc

- ALT/HGT : ft
Distances : NM

- / Dodatkowa pomoc |
radiolatarnia NDB

MO 377.5

S g

L /" Punkt rozpoczecia zakretu |

L \ proceduralnego 45°/180°
|17° =§:‘ N
40 i’e/?\
- \\\\ 1

B

1
I
ol

m_

.
\

OW . 99}

Q&Q \\\ 1
MOOREA » P i
TEMAE VA NN ‘0
% A A ’ ,@“L |
¥ VL 0 il
PROTECTION A v %) ]
IAS : 220 kt % \ i
ZP : 12000 T\ 59 - /|
/ G4 )]
.0 ° ‘ :
«Q AN A
o 6‘27}\ \ 7350/ C - 4
23
(18) 2
@2 PT Ch 36 X .
S — i
it —IAF— ]
TAF 112.9
Ch76X .
— 149° |30 | g
Zakret \ 1

] standartowy 3°/ s. '

Pozycja rozpoczecia podejs’cia\\ |
poczatkowego oparta ™
o radiolatarnie DVOR 112.9 1

T T T T | L Ly B

 Deklinacja na tym |
| obszarze wynosi
12° na wschéd

4 NM 25
V\"\N\ M];qp

& 9000

&3

SERVICE
DE L'INFORMATION
AERONAUTIQUE

ILSilLLZ

150°,00" 149° | 50°
1 | 1 1 1 1 | 1 1 | 1 1 1 1 I 1 1 1 | \!! 1 1 | 1 1 1 1
TA : 9000 \AR-TAR 040 — DROITE/RIGHT 9000
QDR 1?6 MO ) <~ 2200 (8995)
QDR176°MO ! 20 wer A
' ! LLZ Missed APCH : Climb straight ahead
. 175 oM up to 9000 (8995) and join TAF.
3500 el 05 . | 1620 PT Climb up to 1000 (995) prior to level acceleration.
(3495) =S ' FA 1 /(1615)
i E LLZ (I MDA ol
i X : DA
—> DME PT (NM) 14 10.7 5 1
—> DTHR (NM) 138 105 48 038
MNM AD : Vertical distances in feet, RVR in metres. REF HGT : ALT DTHR
— ILS LLz Wysokosé $ciezki schodze-
< OGH : 401 OCHILS DME PT nia w punktach co 1 nm
[« y,
DA (H) RVR MDA (H) RVR NM 10 9 8 6 5 44
A 1500 1500 A:156 ALT 3280 2940 2610 2280 1950 1620 129
B 1500 1500 | B:165 HGT  (3275) (2035) (2605) (2275) (1945) (1615) (1285) (965) (645) (325
o| 260250) | 500 | 4204100 | 20 | Glano (3275) (2935) (2605) (2275) (1945) (1615) (1285) (965) (645) (325)
D 2000 2000 D : 200
Remarks : NIL N\
70 kt 85 kt 100 kt 115 kt 130 kt 160 kt 185 kt
FAP - DTHR 10.5NM 9 min 00 7 min 25 6min18 5min 29 4 min 51 3 min 56 3 min 24
FAP - MAPT 9.7NM 8min19 . 6min51 ___5min49 5min04 - 4 min 29 3 min 38 ~ 3min 09
VSP (ft/min) |  Minima podejscia Notavailable | Tabela czasu podejécia

VDT 05/09 CHG : RVR.

konicowego dla przyktadowych k

predkosci podejscia : ©OSIA



Na poprzedniej stronie widzimy mapg podejscia do lotniska Papeete potozonego na skraju wyspy Tahiti.

Mapa przedstawia opublikowang procedure precyzyjnego podejScia z nawrotem 45°/180°,
oparta o dwie radiolatarnie, glowng ILS PT 109.9, oraz pomocniczg VOR TAF 112.9 okreslajaca IAP
(Inmitial Approach Point — punkt poczatkowy podejscia).

Dodatkowo mozemy postuzy¢ sie wskazaniami przyrzadu ADF, poniewaz na sasiedniej wyspie
Morea znajduje si¢ radiolatarnia NDB MO 377.5. Utrzymujac kurs radiala 220° bedziemy mogli
potwierdzi¢ odleglo$¢ do pasa na podstawie potozenia wzgledem lotniska NTTM. Nalezy pamigtac, aby
w czasie wykonywania nawrotu (od punktu B do punktu D) utrzymywac stala predkos¢, dobrang do
mozliwos$ci samolotu.

Niezbedne wyposazenie samolotu wymagane dla tego podejscia to VOR/ILS, VOR, DME, stoper.

A. Wejscie do procedury z kierunku MOANA (péin. — wsch.) wykonujemy bezposrednio, natomiast
z kierunku OVINI poprzez wykonanie co najmniej jednego holdingu nad lotniskiem.

Pozycja poczatkowa podejscia okreslona jest przez radiolatarni¢ VOR TAF 112.9 MHz,
bezposrednio przed jej osiagnigciem powinniSmy znajdowaé si¢ juz na wysokosci 9000 ft.
Po minieciu punktu TAP" lecimy radialem 220° i rozpoczynamy znizanie do 3500ft nieustannie
monitorujac odlegtos¢ DME PT.

Predkosc pionowa dla samolotu
lecacego z predkoscig 150 kt
wzgledem ziemi mozemy obliczy¢:

GS=150 kt/ 60=2,5 nm/min

T=1/25=14/2,5=5,6 min
gdzie:

T-czaslotuzA do B

L - odleglos¢ z A do B =14nm

A wigc musimy obnizy¢ samolot
0 5500 ft w czasie 5,6 minuty

co w przyblizeniu daje predkosé
znizania ok. 1000 ft/min.

*

B. W punkcie potozonym na prostej 220° w odleglosci 14 nm” wykonujemy zakret standardowy
w lewo o 45° Przed wyjsciem z zakretu musimy znajdowac si¢ na wysokosci 3500 ft.
Zaraz po wyjsciu z zakretu 1 ustabilizowaniu samolotu na prostej 175° uruchamiamy stoper.

(w punkcie E wskazoéwka przyrzadu ADF powinna wskazywac odchylenie od kursu 42° o0 56°)

;Initial Approach Point — punkt poczatkowy podejscia
nm - Nautical Mile — mila morska = 1852 metry
zakret standardowy to zakret o predkosci katowej = 3° / min.

40



C. Po okreslonym czasie tj 60 sekund dla samolotéw kategorii A 1 B, oraz 75 sekund dla samolotow
C, D1 E rozpoczynamy zakret standardowy w prawo o 180° wychodzac na krétka prosta 355°.

D. Lecac kursem 355° przechwytujemy sygnat kierunku 042° (Lokalizer LLZ) 1 dalej poslugujemy
si¢ wskazaniami przyrzadu VOR/ILS utrzymujac wysokos¢ 3500 ft.

E. W punkcie oddalonym 010,7 mili od PT powinni$my przechwyci¢ pionowa $ciezke schodzenia
(Glide Slope GS) o nachyleniu 3°.
(w punkcie E wskazoéwka przyrzadu ADF powinna wskazywa¢ odchylenie od kursu 220° o 136°)

: Materialy uzyte w opracowaniu pochodza ze zrddel:
AiP Polska, starszych materiatow szkoleniowych Jeppesen, Lotnicza Polska
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