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CONDUCTING IFR FLIGHTS WITHOUT THE USE OF
CONVENTIONAL NAVIGATION AIDS AT THE UNCONTROLLED
AERODROMES

Summary. Flights conducted in accordance with the instrument flight rules
(IFR) allow to perform flights below the minimums for visual meteorological
conditions. Nowadays, in Poland none of the uncontrolled aerodromes have
implemented any IFR procedures. The paper presents an analysis of the
international and national law in terms of establishing the appropriate IFR
procedures at the uncontrolled aerodromes. The exemplary solutions, based on
European uncontrolled aerodromes, are presented.
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WYKONYWANIE LOTOW IFR BEZ UZYCIA
KONWENCJONALNYCH POMOCY NAWIGACYJNYCH
NA LOTNISKACH NIEKONTROLOWANYCH

Streszczenie. Loty wykonywane zgodnie z przepisami dla lotow wedtug
wskazan przyrzadow (IFR) umozliwiaja wykonywanie lotow w warunkach
meteorologicznych 0 minimach mniejszych niz dla lotéw z widocznoscig (VMC).
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Obecnie, w Polsce zadne z lotnisk niekontrolowanych nie ma wprowadzonych do
uzytku operacyjnego procedur IFR. Artykut ten przedstawia analize¢ przepisow
prawa miedzynarodowego oraz krajowego pod katem mozliwosci ustanowienia
takich procedur na lotniskach niekontrolowanych. Przedstawione zostaly
przyktadowe rozwigzania na europejskich lotniskach niekontrolowanych.

Stowa kluczowe: IFR, GNSS, lotniska niekontrolowane

1. WSTEP

Wykonywanie lotow zgodnie z przepisami dla lotow z widoczno$cig (VFR) musi odbywaé
si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia (VMC), przedstawionych
w tabeli 1. Loty wykonywane zgodnie z przepisami dla lotéw wedtug wskazan przyrzadow
moga odbywac si¢ w warunkach meteorologicznych gorszych niz VMC. Warunki te okresla
si¢ jako warunki meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazan przyrzadow (IMC) [2].

Tab. 1
Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscia

Klasa przestrzeni powietrznej | Widzialno$¢

(zgodnie z tabelg 2) w locie Odleglos¢ od chmur

Zakres wysoko$ci bezwzglednej (*)

Pozioma — 1500 m

L . .. o
Na wysokosci 3050 m AMSL i powyzej A(**)BCDEFG 8 km Pionowa — 300 m

Ponizej 3050 m AMSL i powyzej 900 m
AMSL lub powyzej 300 m nad terenem — o Pozioma — 1500 m
w zaleznosci od tego, ktora z tych A(*)BCDEFG 5km Pionowa — 300 m

wartosci jest wigksza

Pozioma — 1500 m

*x
Na i ponizej 900 m AMSL lub 300 m nad A()BCDE Skm Pionowa — 300 m
terenem — w zaleznosci od tego, ktora Z dala od chmur
Z tych wartoSci jest wieksza FG 5 km i z widocznoSci
y J e (*+%) 9

powierzchni ziemi

(*) Gdy wzgledna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 stop) AMSL,
zamiast tych warto$ci nalezy uzywac¢ FL 100.

(**) Minima VMC w przestrzeni powietrzne] klasy A sa wskazowka dla pilotow 1 nie
oznaczajg zgody na loty VFR w tej przestrzeni powietrzne;.

(***) Jezeli tak ustalit wlasciwy organ, mozna wykonywac loty: a) przy zmniejszeniu
widzialno$ci w locie do nie mniej niz 1500 m: 1) z predkoscia przyrzadowa (IAS) 140
weztow lub mniejsza, dajacg wystarczajaca mozliwos$¢ dostrzezenia pozostatego ruchu lub
wszelkich przeszkod w celu uniknigcia kolizji, 2) w warunkach, w ktorych prawdopo-
dobienstwo spotkania innego ruchu bedzie zazwyczaj mate, np. w strefach 0 malej
intensywnosci ruchu oraz w czasie wykonywania prac lotniczych na malych wysokosciach;
b) mozna zezwoli¢ na loty Smiglowcow przy widzialnosci w locie mniejszej niz 1500 m, ale
nie mniejszej niz 800 m, jezeli wykonuja manewry z predkoScia zapewniajaca
w odpowiednim stopniu mozliwo§¢ zauwazenia innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkod
W czasie wystarczajacym dla uniknigcia kolizji. Zezwolenie na loty przy widzialno$ci w locie
mniejszej niz 800 m moze zosta¢ udzielone w szczegolnych przypadkach, np. dla lotow
medycznych, dziatan poszukiwawczych i ratunkowych oraz dziatan gasniczych

(Zrédto: Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 923/2012 z dnia 26 wrzesnia
2012 r. ustanawiajgce wspolne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych
dotyczqcych stuzb i procedur ZzZeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzqdzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzqdzenia (WE) nr 1265/2007, (WE)
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nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. U. UE
z2012r., L 281) tabela S5-1).

Procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow (IAP) umozliwiaja wykonywanie
podejs$¢ do ladowania w warunkach gorszych niz VMC [3]. Podej$cia nieprecyzyjne (NPA)
wraz z podejsciami z prowadzeniem pionowym (APV) oraz podej$ciami precyzyjnymi (PA)
sa podejsciami wedlug wskazan przyrzadow [7]. Podejscia wedlug wskazan przyrzadow
mogg by¢ wykonywane z wykorzystaniem konwencjonalnych pomocy radionawigacyjnych
takich jak: radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF (VOR), radiolatarnia bezkierunkowa (NDB),
radioodleglo$ciomierz (DME), radiolatarnia Kierunku (LOC) lub opierajac si¢ na globalnym
satelitarnym systemie nawigacyjnym (GNSS) [8]. GNSS (nie uwzgledniajac systemu
wspomagania bazujagcego na wyposazeniu naziemnym — GBAS) nie wymaga montazu
dodatkowych urzadzen na lotnisku, W przeciwienstwie do konwencjonalnych pomocy
radionawigacyjnych. Naziemne urzadzenia lotnicze, do ktérych naleza obiekty oraz
urzadzenia do nadzoru, zabezpieczania obstugi, kontroli oraz kierowania ruchem lotniczym,
wymagaja przeprowadzenia kontroli z powietrza zgodnie z ROzporzgdzeniem w sprawie
lotniczych urzgdzen naziemnych [23, 29]. Ponadto GNSS umozliwia nawigacje trasowa,
operacje dolotowe i odlotowe, NPA, APV oraz PA Kkategorii pierwszej [4]. Na podstawie
Zalgcznika 14 Lotniska Tom | Projektowanie i eksploatacja lotnisk wyposazenie lotniska
roézni si¢ w zalezno$ci od tego, czy ma ono nieprzyrzadowa droge startowa, droge startowa
Z podejsciem nieprecyzyjnym (NPA, APV) czy tez droge startowa z podejsciem precyzyjnym [6].

Stuzby ruchu lotniczego (ATS) obejmuja shuzbe informacji powietrznej (FIS), shuzbe
alarmowa, stuzbe doradcza ruchu lotniczego (ADVS) oraz shuzbe kontroli ruchu lotniczego
(ATC) w tym stuzbe kontroli obszaru, stuzbe kontroli zblizania lub stuzbe kontroli lotniska.
Lotniska niekontrolowane to lotniska, na ktorych nie sg zapewniane stluzby kontroli ruchu
lotniczego [7].

Jak wskazano w Programie Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzqdzen Naziemnych,
GNSS moze pozwoli¢ nawet na calkowite wycofanie konwencjonalnych pomocy nawi-
gacyjnych, co w dtuzszym czasie pozwoli zmniejszy¢ koszty, doprowadzajac do oszczednoSci
uzytkownikOdw przestrzeni powietrznej. Ponadto GNSS moze obnizy¢ minima operacyjne
lotniska, bez potrzeby instalacji na nim dodatkowych pomocy nawigacyjnych [21].
Najwazniejszym czynnikiem jest speilnienie wymagan sygnatu w przestrzeni, zawartych
W Zatgczniku 10 Lgcznos¢ Tom I Pomoce Radionawigacyjne.
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IAP

Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzqdéw

. NP4 PP 4PV DG PA :
. Procedura podejscia . Procedura podejscia . . Procedura podejscia
- nieprecyzyjnego  + - zprowadzeniem - precyzyjnego -
: pionowym :
widocznos¢ widocznos¢ widocznos¢
nie mniejsza niz . . niemniejsza niz . ; mniejsza niz
1000 metrow 1000 metrow 1000 metrow

w zaleznosci
od kategorii podejscia

Rys. 1. Schemat przedstawiajacy podzial procedur podej$¢ wedtug wskazan przyrzadoéw
(Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Doc 4444 Procedures for Air Navigation
Services — Air Traffic Management 15" edition (Amendment No. 3). International Civil
Aviation Organization, 2007, pp. ,,1-10” —,,1-11”’; Annex 2 to the Convention on
International Civil Aviation Aeronautical Rules of the Air (Amendment No. 44). 10" Edition,
International Civil Aviation Organization (ICAO), July 2005, p. ,,3-10”; Annex 14 to the
Convention on International Civil Aviation Aerodrome — Aerodrome Design and Operations
(Amendment No. 11B). Volume I, 6" Edition, International Civil Aviation Organization
(ICAO), July 2013, p. ,,1-57)

2. ANALIZA AKTOW PRAWNYCH

W S$wietle polskiego prawa mozemy wyrdzni¢ lotniska uzytku publicznego, lotniska
uzytku publicznego 0 ograniczonej certyfikacji oraz lotniska uzytku wylacznego. Warunki
eksploatacyjne oraz techniczne, jakie musza spelni¢ poszczegodlne lotniska okreslajg
rozporzadzenia ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej. Rozporzadzenia te
wskazujg miedzy innymi, jakie powinno by¢ minimalne wyposazenie lotniska w zalezno$ci
od typu podejscia do ladowania, ktore nie zostanie poruszone w dalszej czesci [24, 25, 26].
Aby byto mozliwe wykonywanie operacji podejs¢, bazujac na GNSS, lotnisko musi dopetic
wszystkich formalno$ci zwigzanych z dokumentacja rejestracyjng lotniska, jak na przyktad:
dla NPA zgodnie z Zalgcznikiem 2 do Rozporzgdzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
I Gospodarki Morskiej z dnia 5 lipca 2013 r. w sprawie klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk,
okreslajacym wzor teczki rejestracyjnej lotniska, w czesci poswieconej danym technicznym
lotniska, musi zosta¢ wpisana kategoria podejscia do ladowania gtdéwnej drogi startowe;j, jako
,»Z drogg startowg przyrzagdowa z podejSciem nieprecyzyjnym z satelitarnymi systemami
nawigacyjnymi” oraz spelni¢ zapisy ROzporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
25 czerwca 2003 r. w sprawie warunkow, jakie powinny spetniacé obiekty budowlane oraz
naturalne w otoczeniu lotniska, dotyczacych powierzchni ograniczajacych lotniska [22, 27].
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7 analizy zapisOw Zalgcznika 11 Stuzby Ruchu Lotniczego do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym wynika, ze potrzeba ustanowienia stuzb ruchu
lotniczego zalezy od rodzaju oraz gestosci ruchu lotniczego, warunkdéw meteorologicznych
oraz innych znaczacych czynnikéw [5]. Kolejnym, istotnym aspektem jest klasa przestrzeni
powietrznej, w ktorej wykonywane sg procedury dolotowe i odlotowe. W tabeli 2
przedstawiono klasyfikacje przestrzeni powietrznej, zgodnej z Zalgcznikiem 11... oraz
Z Rozporzgdzeniem Wykonawczym Komisji Unii  Europejskiej numer 923/2012 z dnia
26 wrze$nia 2012 .

Do przestrzeni kontrolowanej nalezg przestrzenie klas A, B, C, D oraz E, natomiast F i G
sa niekontrolowane. Przez sformutowanie przestrzen kontrolowana rozumie si¢ przestrzen,
w ktorej zapewniane sa stuzby kontroli ruchu lotniczego, co wprowadza obowigzek
wykonywania polecen kontrolera ruchu lotniczego (ATCO) [5]. W przestrzeni klas F oraz G
operacje VFR oraz IFR nie wymagaja zezwolenia ATC. Jak przedstawiono w tabeli 2,
w zaleznosci od klasy przestrzeni powietrznej zapewniane s3 separacje pomigdzy
wykonywanymi lotami. Wydawane zgody w okreslonych przestrzeniach powietrznych sa
odpowiednie do zapewnianych stluzb ATC oraz opieraja si¢ wylacznie na wymogach
dotyczacych zapewniania tych stuzb [5, 28].

Tab. 2
Klasyfikacja przestrzeni powietrznej
Wymagana
K ciagla Koniecz-
. . dwukie- i
I R . . Ograniczenie | Wymagana nosé
odzaj | Zapewniana . . . o runkowa .
a lotu separacja Zapewniana shuzba predkosci 1qcz_nosc lacznodé uzyskanl_a
* q
S *) radiowa losowa zezwolenia
a glos ATC
powietrze-
ziemia
Tylko Wszystkim
A IFR stfatkom ATC Nie stosuje sig Tak Tak Tak
powietrznym
Wszystkim
IFR statkom ATC Nie stosuje sig Tak Tak Tak
5 powietrznym
Wszystkim
VFR statkom ATC Nie stosuje sig Tak Tak Tak
powietrznym
IFR IIIEIS(;)(?\I/T:RR ATC Nie stosuje sie Tak Tak Tak
(1) ATC wcelu
zapewnienia Predkosc
c S(—:&g’;lr_acfji od II_:R; (Iirpz\g;zzqggvlzﬁ
informacja S
VFR | VFROAIFR | chu VFRIVER | ponizej 3050 m | 12K Tak Tak
oraz na zgdanie rada (10000 ft)
dla ominigcia ruchu AMSL
kolizyjnego
ATC, informacja Prqdkgsc
0 ruchu lotow VFR (I:rAZgZ;E)g VIZ?S
D| IFR IFR od IFR | oraz na zadanie rada O Tak Tak Tak
dla ominigcia ruchu ponizej 3050 m
kolizyjnego (10000 fi)
AMSL
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cd. tabeli 2
Informacja o ruchu Predkos¢
IFR/VFR przyrzadowa
D| VFR Brak I VFRIVFR (IAS) 250 Kts | Tak Tak
oraz na zadanie rada | ponizej 3050 m
dla ominiecia ruchu (10000 ft)
kolizyjnego AMSL
Predkosé
ATC oraz jezeli to przyrzadowa
IFR IFRod IFR | . Jestmozlive, (IAS) 250 kts Tak Tak Tak
informacja o ruchu | ponizej 3050 m
lotow VFR (10000 ft)
E AMSL
Predkosé
przyrzadowa
Informacja o ruchu, | (IAS) 250 kts . e .
VFR Brak o ile jest to mozliwe | ponizej 3050 m Nie(**) Nie(**) Nie
(10000 ft)
AMSL
Predkose
IFRod IFR, | ADVS gzggzgggm
IFR oilejestto | SAPa Mormac ) Tak(***) | Nie(***) Nie
mosliwe pOWIGtI’ZﬂQ] na ponizej 3050 m
zadanie (10000 ft)
E AMSL
Predkosé
przyrzadowa
VFR Brak FIS na zadanie pgrﬁigj?&'(‘)tfn Nie(**) Nie(**) Nie
(10000 ft)
AMSL
Predkosé
przyrzadowa
. . (IAS) 250 kts . .
IFR Brak FIS na zadanie ponizej 3050 m Tak(**) Nie(**) Nie
(10000 ft)
G AMSL
Predkosé
przyrzadowa
VFR Brak FIS na zadanic p(o'ﬁfiff&?fn Nie(**) | Nie(*) Nie
(10000 ft)
AMSL

(*) Gdy bezwzgledna wysokos¢ przejSciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 ft) AMSL,
nalezy stosowa¢ FL 100 zamiast 10000 ft. Wiasciwy organ moze zwolni¢ z tego wymogu
typy statkow powietrznych, ktdre nie moga utrzymac tej predkosci ze wzgledow technicznych
lub bezpieczenstwa.

(**) Piloci musza utrzymywac ciagly nastuch tacznosci glosowej powietrze-ziemia oraz
w razie konieczno$ci nawigza¢ dwukierunkowsg tgcznos¢ na odpowiednim kanale tgcznosSci
w strefie RMZ.

(***) Lacznos¢ glosowa powietrze-ziemia jest obowigzkowa w przypadku lotow
korzystajacych ze stuzby doradczej. Piloci musza utrzymywaé ciagly nastuch tacznosci
glosowej powietrze-ziemia oraz w razie konieczno$ci nawigza¢ dwukierunkowg tgcznos¢ na
odpowiednim kanale tgcznosci w RMZ.

(Zrédto: Annex 11 to the Convention on International Civil Aviation Aeronautical Air Traffic
Services — Air Traffic Control Service, Flight Information Service, Alerting Sernice
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(Amendment No. 49). 13" Edition, International Civil Aviation Organization (ICAO), July
2001, Appendix 4; Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 923/2012 z dnia 26
wrzesnia 2012 r. ustanawiajgce wspolne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych
| operacyjnych dotyczgcych stuzb i procedur Zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce
rozporzgdzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzgdzenia (WE) nr 1265/2007,
(WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. U. UE
z2012r., L 281), dodatek 4).

Przed przystgpieniem do lotu kontrolowanego nalezy uzyska¢ zgode ATC, ktéra wymaga
wczesniej ztozenia planu lotu (FPL) do jednostki ATC. Wykonywanie lotu kontrolowanego
wymaga utrzymywania statej, dwukierunkowej tacznosci powietrze-ziemia na ustalonej
czestotliwosci z odpowiednim organem ATC [2]. Zgoda na odlot statku powietrznego
wydawana jest, gdy wymagane jest zapewnienie separacji. W przypadku lotnisk, dla ktérych
ustalono odcinki tgczace lotnisko z drogami lotniczymi, czyli procedury standardowych
odlotow (SID) oraz procedury standardowych przylotow (STAR), dowoddca statku
powietrznego powinien uzyska¢ pozwolenie na wykonanie odpowiedniej procedury. Jezeli
procedury zostaly ustalone w przestrzeni niekontrolowanej, oczywiste jest, ze statek
powietrzny nie wymaga takich zgod, co rdwniez dotyczy podejs¢ IAP. Jezeli dla poczatkowej
czesci lotu nie sg zapewniane stuzby ATC, po czym statek powietrzny bedzie wykonywat lot
w przestrzeni, w ktdrej zapewniane sg te stuzby, dowodca statku powietrznego musi uzyskac
zgode pierwszego organu ATC, z ktorym nawigze tacznos¢. W przypadku gdy lot rozpoczyna
si¢ w przestrzeni kontrolowanej, a nastgpnie w niekontrolowanej, nadzor stuzby kontroli
ruchu lotniczego zapewniany jest do punktu znajdujgcego si¢ na granicy obu tych przestrzeni
[7]. W zwiazku z powyzszym, teoretycznie, jezeli lot IFR rozpoczyna si¢ na lotnisku
nieckontrolowanym, nawet w przypadku wykonywania lotu w dalszej czgsci w przestrzeni
kontrolowanej, za wystarczajaca zgode mozna uznaé przyjecie planu lotu przez organ ATC,
a przed wlotem w przestrzen kontrolowang nalezy odpowiednio wcze$niej nawigzac¢ tacznos¢
z odpowiednim organem ATC. Jednakze trzeba uwzgledni¢ dodatkowe aspekty, ktore
wplywajg na bezpieczenstwo.

W celu zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa mozna oczywiscie zmieni¢ klas¢ przestrzeni
powietrznej zapewniajaca separacje miedzy statkami powietrznymi, jednakze dla lotnisk
0 matym natezeniu ruchu lotniczego takie rozwigzanie moze by¢ nieoptymalne. Z pomoca
przychodzi nam Rozporzgdzenie wykonawcze komisji Unii Europejskiej numer 923/2012
Zdnia 26 wrzesnia 2012 r. w punkcie SERA.6005 ,Wymogi dotyczace lacznosci
| transponderow SSR”, w ktorym zdefiniowane sg strefy obowigzkowej tacznosci radiowej
(RMZ) oraz strefy obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ). Statki powietrzne
wykonujace loty VFR w czg$ciach przestrzeni powietrznej klasy E, F lub G oraz loty IFR
W czgséciach przestrzeni powietrznej klasy F lub G, wyznaczonych przez whasciwy organ jako
strefa RMZ, utrzymuja ciagly nastuch lacznosci glosowej powietrze-ziemia oraz w razie
koniecznosci nawigzuja dwukierunkowa tacznos$¢ na odpowiednim kanale tacznosci, chyba ze
alternatywne przepisy, okreslone przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej
(ANSP) dla tej konkretnej przestrzeni powietrznej, stanowig inaczej. Przed wlotem w strefe
RMZ piloci dokonuja zgtoszenia poczatkowego ze wskazaniem znaku wywotawczego stacji,
znaku wywolawczego statku powietrznego, typu statku powietrznego, pozycji, poziomu lub
wysokosci lotu, celu lotu oraz innych wymaganych informacji, okreslonych przez wiasciwy
organ, na stosownym kanale tgcznosci glosowej. Natomiast, wszystkie statki powietrzne
wykonujace loty w przestrzeni powietrznej wyznaczonej przez wlasciwy organ jako strefa
obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ) musza by¢ wyposazone w dzialajace
transpondery wtornego radaru dozorowania (SSR), zdolne do dziatania w modzie A, C lub S,
chyba ze alternatywne przepisy, okreSlone przez ANSP dla tej konkretnej przestrzeni
powietrznej, stanowia inaczej. Informacje o strefach RMZ oraz TMZ powinny zostaé
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opublikowane w zbiorze informacji lotniczych (AIP) [28]. W dalszej czesci zaprezentowano
wykorzystanie RMZ na lotniskach w Europie.

3. LOTY IFR NA LOTNISKACH NIEKONTROLOWANYCH W EUROPIE

Jednym z przyktadow zastosowania stref RMZ w celu zapewnienia danemu lotnisku
bezpiecznych operacji ruchu IFR jest lotnisko Coburg-Brandensteinsebene (kod ICAO:
EDQC). Potozone w potnocnej czesci Bawarii, kraju zwigzkowego Republiki Federalnej
Niemiec, jest jednym z dwudziestu trzech lotnisk niekontrolowany, w rejonie ktérych
wprowadzono strefy RMZ, charakteryzujgce sie zazwyczaj w plaszczyznie poziomej
ksztaltem prostokata, a w pionowej pokryciem od poziomu gruntu (SFC) do wysokosci
1000 stop nad poziomem gruntu (AGL). Strefy te znajdujg si¢ zawsze w przestrzeni klasy G
I graniczg w pionie z przestrzenia klasy E od wysokosci 1000 stop nad poziomem gruntu do
setnego poziomu lotu (FL)[9]. Statek powietrzny wykonujacy procedure odlotu i dolotu ma
zapewniong stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) jedynie w przestrzeni kontrolowanej.
Zgody na lot oraz na podej$cie wydawane sa przez odpowiedni organ ATS. Po wcze$niejszych
lokalnych ustaleniach moga one zosta¢ przekazane zatodze statku powietrznego przez
lotniskowg stuzb¢ informacji powietrznej (AFIS), a zgoda na start moze zosta¢ wydana tylko
wtedy, gdy otrzymanie zgody na lot zostato potwierdzone [10]. Warto jednoczesnie wskazac,
iz lotnisko Coburg-Brandensteinsebene ma jedng asfaltowa droge startowa o wymiarach 632
m dhugosci oraz 20 m szerokosci, na ktorej dopuszcza si¢ starty i ladowania statkéw
powietrznych do wagi catkowitej] (GW) 2 ton. Tak wiec jest to lotnisko przeznaczone dla
statkow powietrznych nieprzekraczajacych GW 5700 kg, jednakze wszystkie statki
powietrzne powyzej wagi 2 ton moga startowacé i ladowac jedynie z pasa trawiastego, po
uprzednim uzyskaniu zezwolenia (PPR). Na kierunku podej$cia 30 dostgpna jest procedura
podejscia nieprecyzyjnego do ladowania (NPA) oraz z prowadzeniem pionowym (APV) na
podstawie sygnatu z gtownej konstelacji satelitow GPS NAVSTAR oraz SBAS EGNOS
(RNAV GNSS). Z kierunkéw 12 oraz 30 dostepne sa procedury SID. Dzigki temu lotnisko to
potaczone jest z szescioma drogami lotniczymi nawigacji obszarowej (RNAV): L984, M726,
Z190, Y103, Z12 i T202. Lotnisko dostepne jest w okreslonych dniach oraz godzinach,
a takze, gdy zostang spetnione minima podejscia do lgdowania, wysoko$¢ decyzji — 300 stop
oraz zasieg widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) — 1400 m. Dodatkowo na lotnisku
znajdujg si¢ stacja metrologiczna oraz stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS).
ATC zapewniona jest przez organ kontroli obszaru ,,Miinchen Radar” [11, 12].
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LEGENDA

= - droga startowa (RWY)
"""" - strefa obowigzkowej facznosci (RMZ)
- procedura oczekiwania
_ - segment podejécia poczatkowego
— - segment podejécia posredniego
—— - segment podejécia konicowego (FAS)
——=—=— - procedura po nieudanym podejsciu
- cz¢$¢ podejécia VFR
——=—=—= - strefa ograniczona
- standardowy odlot wedtug wskazan przyrzadéw (SID)

=== - droga lotnicza nawigacji obszarowej (RNAV)

<l725> - oznacznie oraz kierunek drogi lotniczej RNAV
& - punkt drogi ,,flyover”

< - punkt drogi ,fly-by”

¢ - pozycja rozpoczecia podejscia poczatkowego (IAF)
- pozycja rozpoczecia podejscia posredniego (IF)

& - pozycja rozpoczecia podejscia konicowego (FAF)

- punkt rozpoczecia procedury po nieudanym podejéciu (MAPT)

Rys. 2. Legenda do rysunkow
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Rys. 3. Lotnisko Coburg-Brandensteinsebene. Schemat przedstawiajacy procedure podejscia

RNAYV GNSS na kierunku 30 wraz z klasyfikacja otaczajacej przestrzeni powietrzne;j

(Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AIP GERMANY)
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Rys. 4. Lotnisko Coburg-Brandensteinsebene. Schemat przedstawiajacy procedury SID dla

drogi startowej 12/30 wraz z klasyfikacja otaczajacej przestrzeni powietrznej
(Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AIP GERMANY)

Na terenie Republiki Austrii znajduja si¢ dwa lotniska potozone w kraju zwigzkowym
Dolna Austria, wokot ktérych utworzono strefy RMZ rozciagajace si¢ w pionie od poziomu
gruntu do wysokosci 3000 stop nad $rednim poziomem morza (AMSL): Véslau (kod ICAO:
LOAV) oraz Wiener Neustadt/Ost (kod ICAO: LOAN). Dodatkowo, znajduja si¢ one
w strefie TMZ Wiednia, rozciggajacej si¢ w pionie od poziomu gruntu do wysokosci
4500 stop AMSL, gdzie stuzba informacji powietrznej zapewniana jest przez Wieden
Informacja (,,Wien Information” w strefie TMZ LOWW) oraz w obszarze TMA Wiednia,
rozciggajacym sie od 1000 stoép nad poziomem gruntu do 3500 stop AMSL, gdzie obowigzuja
przepisy przestrzeni klasy E, a powyzej niej znajduja si¢ klasy D oraz C, natomiast ponizej G.
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana przez Wieden Zblizanie (,,Wien Radar”,
sektor APP WIEN). Wejscie w strefe RMZ powinno nastapi¢ zgodnie z procedura opisang
w punkcie SERA.6005 wczesniej przytoczonego rozporzadzenia [14, 15, 16]. Lotnisko
Voéslau ma bitumiczng droge startowa o wymiarach 950 m dhlugosci oraz 23 m szerokosci.
Moze ona by¢ uzytkowana przez statki powietrzne do GW 6300 kg. Lotnisko ma jedng
procedure NPA RNAV GNSS, obejmujaca dwa kierunki — 13 oraz 31, dostgpne przez wejscie
w krag nadlotniskowy, odbywajace si¢ zgodnie z VFR po wczesniejszym obowigzkowym
anulowaniu lotu IFR (rys. 6) [17, 18]. Podobnie, lotnisko Wiener Neustadt/Ost ma jedna
bitumiczng droge o wymiarach 1067 m dtugosci oraz 23 m szerokosci, dostepnej dla statkow
powietrznych o GW do 6000 kg. Na tym lotnisku dostepna jest jedna procedura NPA RNAV
GNSS dla kierunkéw 09 oraz 27, ktore sa dostgpne po wezesniejszym przejsciu z lotu IFR na
VFR. Kazde z dwoch lotnisk jest bezposrednio potaczone z droga lotnicza RNAV (L610,
L725). Operacje na tych lotniskach mogg by¢ wykonywane tylko w VMC [19, 20].
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Rys. 5. Lotnisko Coburg-Brandensteinsebene. Schemat przedstawiajacy uktad drog
lotniczych nawigacji obszarowej bezposrednio dostepnych dla statkéw powietrznych
przylatujacych i odlatujacych wraz z klasyfikacja otaczajacej przestrzeni powietrznej

(Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AIP GERMANY)
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Rys. 6. Lotnisko Voslau. Schemat przedstawiajacy procedurg podejscia RNAV GNSS
obejmujaca dwa kierunki: 13 oraz 31 wraz z klasyfikacjg otaczajacej przestrzeni powietrznej
(Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AIP AUSTRIA)
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Rys. 7. Lotnisko Vslau. Schemat przedstawiajacy droge lotnicza nawigacji obszarowej L725
dostepna bezposrednio dla statkow powietrznych przylatujacych,
wraz z klasyfikacjg otaczajacej przestrzeni powietrznej
(Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie AIP AUSTRIA)

4. WNIOSKI

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami migdzynarodowymi nie ma zadnych przeszkod, aby
na lotnisku niekontrolowanym odbywaty si¢ loty IFR. Mozna opracowa¢ i wprowadzi¢ do
uzytku operacyjnego dla tych lotnisk procedury SID, STAR oraz podejscia do ladowania
wedtug wskazan przyrzadow. Z uwagi na wigksze wymogi stawiane lotniskom z podej$ciem
precyzyjnym, na poczatku warto rozwazy¢ wprowadzenie podej$cia nieprecyzyjnego oraz
podejécia z prowadzeniem pionowym. Urzad Lotnictwa Cywilnego zaleca, aby procedury
SID, STAR oraz IAP projektowane byty zgodnie z Doc 8168 Procedury Stuzb Zeglugi
Powietrznej - Operacje Statkéow Powietrznych, do ktorego strona Polska nie zglosita zadnych
odstepstw [1, 30].

Istotng kwestig jest opracowanie odpowiednich procedur im towarzyszacych, ktore
zapewnig wilasciwy poziom bezpieczenstwa statkom powietrznym. Wymaga to uwzgled-
nienia: rodzaju oraz gestosci ruchu lotniczego, warunkéw meteorologicznych, struktury
przestrzeni powietrznej w okolicy lotniska (np. TMA, CTA, CTR), wprowadzenia obowiazku
kontaktu statku powietrznego z odpowiednim organem ATC, w celu uzyskania ograniczonej
zgody na lot IFR i innych. Biorac pod uwagg zapis Doc 4444 Zarzqdzanie Ruchem Lotniczym,
dotyczacy lotow rozpoczynajacych sie w przestrzeni niekontrolowanej, a nastepnie
kontynuowanych w kontrolowanej, w celu koordynacji ruchu lotniczego w przestrzeni
kontrolowanej moze by¢ konieczne wprowadzenie dodatkowych wymogéw wykonywania
lotow IFR z lotnisk niekontrolowanych jak na przyktad:

— uzyskanie zgody telefonicznej ATC przed rozpoczeciem lotu IFR,

— uzyskanie zgody ATC na lot IFR przez jej retransmisje przez informatora lotniskowej

stuzby informacji powietrznej (AFISO) od ATCO,
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— bezposredni kontakt z ATCO, przed rozpoczeciem lotu IFR z lotniska, jezeli
zapewnione jest odpowiednie pokrycie sygnatem radiowym tgcznosci gtosowe;j.

Przedstawiony przyktad lotniska niekontrolowanego w Niemczech pokazuje, ze loty IFR
sa mozliwe na lotniskach niekontrolowanych. Wprowadzenie mozliwo$ci wykonywania
lotow IFR na tym lotnisku wigzata si¢ z opracowaniem dodatkowych warunkow, obostrzen
I procedur, w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji statkOw powietrznych. Lotnisko
niekontrolowane w Austrii (podobnie jak to w Niemczech) ma zapewnione potaczenie
zdrogami RNAYV, jednakze podczas wykonywania podejscia do ladowania nalezy jak
najwczesniej zmieni¢ przepisy wykonywania lotu z IFR na VFR. Jak mozna zaobserwowac,
zadne z lotnisk nie ma procedur STAR ze wzgledu na rozwinigta sie¢ drég lotniczych,
zapewniajacych dogodne potaczenie z lotniskiem. Jak pokazuja oba przyktady, wprowadzenie
takich procedur na lotniskach niekontrolowanych w Polsce musi zosta¢ rozwazone
indywidualnie dla kazdego z nich (uwzgledniajac réznorodne warunki), aby zapewnié
odpowiedni poziom bezpieczenstwa. Niektore lotniska moga nie wymagaé ustanowienia
dodatkowych elementow przestrzeni powietrznej, podczas gdy inne beda wymagaty jedynie
ustanowienia dodatkowo strefy RMZ, a jeszcze inne, ze wzgledu na gestos¢ ruchu lotniczego
badZz inne uwarunkowania, b¢da wymagaly zmiany klasy przestrzeni powietrznej, w ktorej
odbywaja si¢ procedury STAR oraz SID, a moze nawet IAP. Uwzgledniajac te warunki,
wprowadzenie takich procedur be¢dzie wymaga¢ wspolpracy zarzadzajacego lotniskiem,
operatorow statkow powietrznych, instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej oraz
krajowej wtadzy lotniczej. Nalezy pamigtac, ze lotnisko musi spetnia¢ odpowiednie przepisy
krajowe oraz miedzynarodowe dotyczgce wymagan technicznych i eksploatacyjnych.
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