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FOREWORD

ICAO phraseologies are contained in procedures found in Annex 10 — Aeronautical Telecommunications,
Volume Il — Communication Procedures including those with PANS status and in the Procedures for Air
Navigation Services — Air Traffic Management (PANS-ATM, Doc 4444). The purpose of this manual is to
provide examples of the radiotelephony phraseology found in those two documents. While the procedures and
phraseology specifically reflect the situation in an environment where very high frequency (VHF) is in use, they
are equally applicable in those areas where high frequency (HF) is used.

ICAO phraseologies are developed to provide efficient, clear, concise, and unambiguous communications, and
constant attention should be given to the correct use of ICAO phraseologies in all instances in which they are
applicable. However, it is not possible to provide phraseologies to cover every conceivable situation which may
arise and the examples contained in this manual are not exhaustive, but merely representative of radiotelephony
phraseology in common use. Users may find it necessary to supplement phraseologies with the use of "plain"
language. When it is necessary to use plain language, it should be used according to the same principles that
govern the development of phraseologies in that communications should be clear, concise, and unambiguous.
Sufficient proficiency in the language being used is also required. ICAO language proficiency requirements are
found in ICAO Annex 10, Volume II and Annex 1 — Personnel Licensing.) In addition to correct use of
phraseologies and adequate language proficiency, it is also important to keep in mind that the language being
used in radiotelephony is often not the first language of the receiver or originator of a transmission. An
awareness of the special difficulties faced by second-language speakers contributes to safer communications.
Transmissions should be slow and clear. Direct statements which avoid idiomatic expressions are easier to
understand than indirect statements or colloquialisms or slang.

Furthermore, certain states may specify in their aeronautical information publication (AIP) particular
requirements on first contact when entering their airspace or prior to leaving their airspace. Pilots should,
therefore, ensure that they are aware of such procedures by referring to the relevant instructions (e.g. AIP and
NOTAM) before undertaking international flights. Examples of phraseology of this type are beyond the scope of
this manual.
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PRZEDMOWA'

Frazeologie ICAO zapisano w dwdch dokumentach: Zatacznik 10 ICAO - £gcznosé lotnicza — tom 11 Procedury
telekomunikacyjne, oraz Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzqdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM,
Doc 4444) Rozdzial 12 Frazeologia. Celem Podrgcznika jest zaprezentowanie przyktadéw stosowania
radiotelefonicznej frazeologii lotniczej zawartej w powyzszych dokumentach. Przyktadowe procedury i
frazeologia maja zastosowanie w tacznoSci VHF, ale réwnie dobrze mogg by¢ uzyte w tacznosci HF.

Frazeologia ICAO ma na celu stworzenie jasnej, zwi¢ztej i jednoznacznej formy komunikacji w tacznoSci
pomigdzy pilotami i personelem stuzb ruchu lotniczego. Z zatozZenia nie obejmuje ona wszystkich przypadkéw
mogacych mie¢ miejsce w ruchu lotniczym, a jedynie okreSla sposéb komunikowania si¢ w sytuacjach
standardowych. Wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe, nalezy uzywaé obowigzujacych zwrotéw i wyrazeh
frazeologicznych, w pozostalych za$ przypadkach mozna postuzy¢ si¢ tzw. tekstem otwartym. W takich
sytuacjach trzeba przede wszystkim pamieta¢ o tym, aby wypowiedzi byly jasne, zwigezte i jednoznaczne.
Oznacza to, ze poza znajomoS§cia frazeologii lotniczej personel ATS oraz piloci powinni osiggna¢ odpowiedni
poziom znajomoSci jezyka angielskiego. Wymagania ICAO dotyczace znajomoSci jezyka angielskiego opisane
sa w Zafaczniku 10 ICAO — tom II oraz w Zataczniku 1 ICAO — Licencjonowanie personelu. JednoczeSnie
nalezy pamig¢taé, ze dla wielu oséb postugujacych si¢ frazeologig lotnicza, angielski nie jest jezykiem
ojczystym, dlatego tak wazne jest, aby méwié powoli i wyraznie oraz unika¢ stosowania kolokwializméw i
slangu.

Ponadto, poszczegdlne pafistwa moga okre§li¢ w swoich Zbiorach Informacji Lotniczych (AIP) wtasne wymogi
dotyczace nawigzywania tacznoSci podczas wlotu w ich przestrzefi powietrzng oraz przed jej opuszczeniem.
Piloci planujacy lot migdzynarodowy powinni zatem zapoznac si¢ z aktualnymi procedurami obowiazujacymi w
danym kraju (np. AIP i NOTAM). Przyktady takiej frazeologii wykraczaja poza zakres niniejszego Podrecznika.

"' W polskim wydaniu Podrecznika uwzgledniono lokalne odstepsiwa od radiotelefonicznej frazeologii lotniczej
ICAO (ZALACZNIK 1 i ZALACZNIK 2); patrz rowniez: AIP Polska GEN 1.7. NieScistoSci dostrzezone w
wersji oryginalnej Podrecznika zostaty odpowiednio poprawione i skatalogowane (ZALACZNIK 3).
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Chapter 1

GLOSSARY

1.1 DEFINITIONS OF PRINCIPAL TERMS USED IN THIS MANUAL

Note .- Other definitions will be found in the appropriate ICAO documents.

Aerodrome control service (Stuzba kontroli lotniska). Air traffic control service for acrodrome traffic.

Aerodrome traffic (Ruch lotniskowy). All traffic on the manoeuvring area of an aerodrome and all aircraft
flying in the vicinity of an aerodrome.

Note .- An aircraft is in the vicinity of an aerodrome when it is in, entering or leaving an aerodrome traffic
circuit.

Aerodrome traffic circuit (Krgg nadlotniskowy). The specified path to be flown by aircraft operating in the
vicinity of an aerodrome.

Aeronautical mobile service (RR S1.32) (Ruchoma stuzba lotnicza). A mobile service between aeronautical
stations and aircraft stations, or between aircraft stations, in which survival craft stations may participate;
emergency position-indicating radiobeacon stations may also participate in this service on designated
distress and emergency frequencies.

Aeronautical station (RR S1.81) (Stacja lotnicza). A land station in the acronautical mobile service. In certain
instances, an aeronautical station may be located, for example, on board ship or on a platform at sea.

Air-ground-communication (£gczno$¢ powietrze-ziemia). Two-way communication between aircraft and
stations or locations on the surface of the earth.

Air traffic (Ruch lotniczy). All aircraft in flight or operating on the manoeuvring area of an aerodrome.

Air traffic control clearance (Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego). Authorization for an aircraft to proceed
under conditions specified by an air traffic control unit.

Note 1.-- For convenience, the term 'air traffic control clearance" is frequently abbreviated to
"clearance" when used in appropriate contexts.

Note 2.- The abbreviated term "clearance" may be prefixed by the words "taxi", "take-off", "departure",
"en route", "approach" or "landing" to indicate the particular portion of flight to which the air traffic
control clearance relates.

Air traffic service (ATS) (Stuzba ruchu lotniczego). A generic term meaning variously, flight information
service, alerting service, air traffic advisory service, air traffic control service (area control service,
approach control service or aerodrome control service).

Air traffic services unit (Organ stuzb ruchu lotniczego). A generic term meaning variously, air traffic control
unit, flight information centre or air traffic services reporting office.
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Rozdziat 1

TERMINOLOGIA

1.1 DEFINICJE PODSTAWOWYCH TERMINOW STOSOWANYCH W PODRECZNIKU
Uwaga: Pozostate definicje zawarte sq w odpowiednich dokumentach ICAO.

Droga lotnicza (Airway). Obszar kontrolowany lub jego czgs§¢, ustanowione w postaci korytarza.

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktérego zostalo udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego.

Identyfikacja (Identification). Sytuacja, w ktdrej zobrazowana pozycja okreSlonego statku powietrznego jest
widoczna na wskazniku sytuacji i jednocze$nie zidentyfikowana.

Krag nadlotniskowy (Aerodrome traffic circut). OkreSlony tor lotu, po ktérym powinny lecie¢ statki
powietrzne znajdujace si¢ w poblizu lotniska.

Kurs (Heading). Kierunek osi podtuznej statku powietrznego, wyrazany zwykle w stopniach, w odniesieniu
do pétnocnego kierunku potudnika (geograficznego, magnetycznego, busoli lub siatki).

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotéw wedtug wskazaf przyrzadow.
Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotéw z widoczno$cig.

Laczno$é powietrze-ziemia (Air-ground communication). Laczno$é dwukierunkowa migdzy statkami
powietrznymi a stacjami lub punktami na powierzchni ziemi.

Nadawanie na $lepo (Blind transmission). Nadawanie korespondencji przez jedng stacje do innej stacji w
przypadku, gdy dwukierunkowa facznos$¢ nie moze by¢ nawigzana, lecz przypuszcza si¢, Ze wywolywana
stacja moze odebraé¢ nadawanie.

Organ stuzb ruchu lotniczego (Air traffic services unit). Wyrazenie ogdlne oznaczajgce zar6wno organ
kontroli ruchu lotniczego, o§rodek informacji powietrznej lub biuro odpraw zalég.

Osrodek informacji powietrznej (Flight information centre). Organ ustanowiony w celu zapewnienia stuzby
informacji powietrznej i stuzby alarmowe;j.

Osrodek kontroli obszaru (ACC) (Area control centre). Organ ustanowiony w celu zapewnienia stuzby
kontroli ruchu lotniczego — w odniesieniu do lotéw kontrolowanych w podlegtych mu obszarach
kontrolowanych.

Plan lotu (Flight plan). Okre$lone informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czgsci lotu statku powietrznego
dostarczane przed lotem organom stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga: Specyfikacje dotyczqce planow lotu zawarte sq w Zatgczniku 2 ICAO. Formularz planu lotu
znajduje sie w Dodatku 2 do PANS-ATM.

Plyta (Apron). Wydzielona dla postoju statkéw powietrznych czg§¢ powierzchni lotniska 1adowego, na ktorej
odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasazeréw, zatadowanie lub wyladowanie poczty lub towaru,
zaopatrywanie w paliwo, parkowanie lub obstuga tych statkéw.

Podejscie radarowe (Radar approach). PodejScie, w ktérym jego faza koficowa jest wykonywana wedtug
polecen kontrolera wykorzystujgcego radar.

Podejscie z widocznoScia (Visual approach). Podejscie statku powietrznego w locie IFR, w ktérym nie
wykonuje si¢ czegsci lub catej procedury podejscia wedlug wskazafi przyrzagdéw, a podejscie wykonuje si¢
z widoczno$cig terenu.
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Airway (Droga lotnicza). A control area or portion thereof established in the form of a corridor.

Altitude (Wysokosé bezwzgledna). The vertical distance of a level, a point or an object considered as a point,
measured from mean sea level (MSL).

Approach control service (Stuzba kontroli zblizania). Air traffic control service for arriving or departing
controlled flights.

Apron (Ptyta). A defined area, on a land aerodrome, intended to accommodate aircraft for purposes of loading
or unloading passengers, mail or cargo, fuelling, parking or maintenance.

Area control centre (ACC) (Osrodek kontroli obszaru). A unit established to provide air traffic control service
to controlled flights in control areas under its jurisdiction.

Automatic terminal information service (ATIS) (Stuiba automatycznej informacji lotniskowej). The
automatic provision of current, routine information to arriving and departing aircraft throughout 24 hours
or a specified portion thereof:

Data link-automatic terminal information service (D-ATIS) (Stuiba automatycznej informacji
lotniskowej). The provision of ATIS via data link.

Voice-automatic terminal information service (Voice-ATIS) (Foniczna stuiba automatycznej
informacji lotniskowej). The provision of ATIS by means of continuous and repetitive voice broadcasts.

Blind transmission (Nadawanie na slepo). A transmission from one station to another station in circumstances
where two-way communication cannot be established but wlrere it is believed that the called station is
able to receive the transmission.

Broadcast (Rozgtaszanie). A transmission of information relating to air navigation that is not addressed to a
specific station or stations.

Clearance limit (Granica zezwolenia). The point to which an aircraft is granted an air traffic control clearance.

Controlled airspace (Przestrzen powietrzna kontrolowana). An airspace of defined dimensions within which
air traffic control service is provided in accordance with the airspace classification.

Note.-- Controlled airspace is a generic term which covers ATS airspace Classes A, B, C, D and E as
described in Annex 11.

Control zone (Strefa kontrolowana lotniska). A controlled airspace extending upwards from the surface of the
earth to a specified upper limit.

Expected approach time (Spodziewany czas podejscia). The time at which ATC expects that an arriving
aircraft, following a delay, will leave the holding fix to complete its approach for a landing.

Note .- The actual time of leaving the holding fix will depend upon the approach clearance.

Flight information centre (OSrodek informacji powietrznej). A unit established to provide flight information
service and alerting service.

Flight plan (Plan lotu). Specified information provided to air traffic services units, relative to an intended flight
or portion of a flight of an aircraft.

Note.- Specifications for flight plans are contained in Annex 2. A Model Flight Plan Form is contained in
Appendix 2 to the PANS-ATM

Heading (Kurs). The direction in which the longitudinal axis of an aircraft is pointed, usually expressed in
degrees from North (true, magnetic, compass or grid).



Podrecznik radiotelefonicznej frazeologii lotniczej 1-2

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Czgs¢ lotniska, wytaczajac ptyty, przeznaczona do startéw, ladowan i
kotowania statkéw powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cz¢§¢ lotniska przeznaczona do startéw, ladowan i kotowania
statkéw powietrznych, sktadajgca si¢ z pola manewrowego i ptyt(y).

Pozycja oczekiwania (Holding fix). Lokalizacja geograficzna, ktéra stuzy jako odniesienie dla procedury
oczekiwania.

Procedura oczekiwania (Holding procedure). Uprzednio ustalony manewr, ktéry zapewnia utrzymywanie si¢
statku powietrznego w okres§lonej przestrzeni powietrznej podczas oczekiwania na dalsze zezwolenie.

Procedura po nieudanym podejSciu (Missed approach procedure). Procedura, ktérg nalezy wykona¢, jezeli
podejscie do ladowania nie moze by¢ kontynuowane.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled airspace). Przestrzef powietrzna o okre§lonych wymiarach,
w ktérej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga: Przestrzenn powietrzna kontrolowana jest terminem ogolnym, ktory obejmuje przestrzen
powietrzng ATS klasy A, B, C, D i E, jak podano w Zatqczniku 11 ICAO.

Punkt meldowania (Reporting point). Okreslone miejsce geograficzne, w odniesieniu do ktérego moze byc
podawana pozycja statku powietrznego.

Punkt przyziemienia (Touchdown). Punkt, w ktérym nominalna §ciezka znizania przecina droge startowa.

Uwaga: , Punkt przyziemienia” jest zdefiniowany powyzej tylko punktem odniesienia, a niekoniecznie
rzeczywistym punktem, w ktorym statek powietrzny dotknie drogi startowe;j.

Rozglaszanie (Broadcast). Nadawanie wiadomosci dotyczacych zeglugi powietrznej, ktére nie sg adresowane
do okre§lonej stacji lub okre§lonych stacji.

Ruch lotniczy (Air traffic). Ruch wszystkich statkéw powietrznych podczas lotu oraz na polu manewrowym
lotniska.

Ruch lotniskowy (Aerodrome traffic). Wszelki ruch na polu manewrowym lotniska i ruch wszystkich statkéw
powietrznych wykonujacych loty w poblizu lotniska.

Uwaga: Statek powietrzny jest w poblizu lotniska, gdy znajduje sie w kregu nadlotniskowym, wzglednie
wchodzi w ten krqg lub wychodzi z niego.

Ruchoma stuzba lotnicza (RR S1.32) (Aeronautical mobile service). Stuzba ruchoma migdzy stacjami
lotniczymi a stacjami poktadowymi lub migdzy stacjami poktadowymi, w ktérej moga uczestniczy¢ stacje
statkow ratowniczych. Do stuzby tej moga by¢ réwniez wiaczone radiolatarnie wskazujace miejsce
zagrozenia, pracujace na czestotliwo$ciach uzywanych w niebezpieczefistwie i sytuacjach zagrozenia.

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) (Automatic terminal information service).
Automatyczne dostarczanie biezgcych, rutynowych informacji przylatujacym i odlatujagcym statkom
powietrznym, nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez okres§long cz¢$¢ tego okresu:

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (D-ATIS) (Data link-automatic terminal information
service). Dostarczanie ATIS taczem transmisji danych.

Foniczna stuzba automatycznej informacji lotniskowej (Foniczny ATIS) (Voice-automatic terminal
information service). Dostarczanie ATIS poprzez ciaggte i powtarzajace si¢ foniczne rozglaszanie.

Stuzba kontroli lotniska (Aerodrome control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu
lotniskowego.

Stuzba kontroli zblizania (Approach control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw
kontrolowanych przylatujacych lub odlatujacych statkéw powietrznych.
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Holding fix (Pozycja oczekiwania). A geographical location that serves as a reference for a holding procedure.

Holding procedure (Procedura oczekiwania). A predetermined manoeuvre which keeps an aircraft within a
specified airspace while awaiting further clearance.

Identification (Identyfikacja). The situation which exists when the position indication of a particular aircraft is
seen on a situation display and positively identified.

IFR flight (Lot IFR). A flight conducted in accordance with the instrument flight rules.

Instrument meteorological conditions (IMC) (Warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan
przyrzadow). Meteorological conditions expressed in terms of visibility, distance from cloud, and ceiling,
less than the minima specified for visual meteorological conditions.

Level (Wysokosc). A generic term relating to the vertical position of an aircraft in flight and meaning variously,
height, altitude or flight level.

Manoeuvring area (Pole manewrowe). That part of an aerodrome to be used for the take-off, landing and
taxiing of aircraft, excluding aprons.

Missed approach procedure (Procedura po nieudanym podejsciu). The procedure to be followed if the
approach cannot be continued.

Movement area (Pole ruchu naziemnego). That part of an aerodrome to be used for the take-off, landing and
taxiing of aircraft, consisting of the manoeuvring area and the apron(s).

Radar approach (Podejscie radarowe). An approach in which the final approach phase is executed under the
direction of a radar controller.

Reporting point (Punkt meldowania). A specified geographical location in relation to which the position of an
aircraft can be reported.

Runway visual range (RVR) (Zasigg widzenia wzdtuz drogi startowej). The range over which the pilot of an
aircraft on the centre line of a runway can see the runway surface markings or the lights delineating the
runway or identifying its centre line.

Touchdown (Punkt przyziemienia). The point where the nominal glide path intercepts the runway.

Note .--- "Touchdown" as defined above is only a datum and is not necessarily the actual point at which
the aircraft will touch the runway.

Track (Trak). The projection on the earth's surface of the path of an aircraft, the direction of which path at any
point is usually expressed in degrees from North (true, magnetic or grid).

Vectoring (Wektorowanie). Provision of navigational guidance to aircraft in the form of specific headings,
based on the use of radar.

VFR flight (Lot VFR). A flight conducted in accordance with the visual flight rules.

Visual approach (PodejScie z widocznoscig). An approach by an IFR flight when either part or all of an
instrument approach procedure is not completed and the approach is executed in visual reference to
terrain.

Visual meteorological conditions (Warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscig). Meteorological
conditions expressed in terms of visibility, distance from cloud, and ceiling, equal to or better than
specified minima.

Note.- The specified minima are contained in Annex 2.
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Stuzba ruchu lotniczego (ATS) (Air traffic service). Wyrazenie ogdlne oznaczajace odpowiednio stuzbe
informacji powietrznej, stuzbe alarmowa, stuzbe doradcza ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu
lotniczego (stuzba kontroli obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska).

Spodziewany czas podejScia (Expected approach time). Czas przewidywany przez ATC, w ktérym
przybywajacy statek powietrzny, w wyniku opdZnienia, opusci pozycj¢ oczekiwania w celu wykonania
podejscia do ladowania.

Uwaga: Aktualny czas opuszczenia pozycji oczekiwania uzalezniony bedzie od zezwolenia na podejscie do
lgdowania.

Stacja lotnicza (RR S1.81) (Aeronautical station). Stacja naziemna ruchomej stuzby lotniczej. W pewnych
przypadkach stacja lotnicza moze by¢ umieszczona np. na pokladzie statku wodnego lub platformie
morskiej.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzeh powietrzna kontrolowana rozciggajaca sie od
powierzchni ziemi do okre§lonej gérnej granicy.

Trak (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego na powierzchni¢ ziemi, ktérego kierunek w kazdym jego
punkcie jest wyrazony zwykle w stopniach w odniesieniu do pétnocnego kierunku potudnika
(geograficznego, magnetycznego lub siatki).

Warunki meteorologiczne dla lotéow wedlug wskazan przyrzadéw (IMC) (Instrument meteorological
conditions). Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno$cia, odlegtoScig od chmur i putapem chmur,
mniejsze niz minima warunkéw meteorologicznych ustalonych dla lotéw z widocznoScig.

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscia (VMC) (Visual meteorological conditions). Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialnoScia, odlegtos$cia od chmur i putapem chmur, réwne lub wigksze od
ustalonych miniméw.

Uwaga: Okreslone minima zawarte sq w Zatqczniku 2 ICAO.

Wektorowanie (Vectoring). Zapewnianie statkom powietrznym prowadzenia nawigacyjnego przez podawanie
okre§lonych kurséw na podstawie wykorzystania systemu dozorowania ATS.

Wysoko§é (Level). Wyrazenie ogdlne odnoszace si¢ do pozycji statku powietrznego i oznaczajace zarGwno
wysoko§¢ wzgledng, wysoko§¢ bezwzgledna, jak i poziom lotu.

Wysoko$é bezwzgledna (Altitude). Odlegto$¢ pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od Sredniego poziomu morza (MSL).

Uwaga: We frazeologii radiotelefonicznej zamiast ,, wysoko$¢ bezwzgledna” stosuje sie stowo ,,altitude®” .
Zasigg widzenia wzdluz drogi startowej (RVR) (Runway visual range). Odlegto$¢, w granicach ktoérej pilot

statku powietrznego, znajdujacego si¢ na podiuznej osi drogi startowej, moze widzie¢ oznaczenia na

powierzchni drogi startowej albo §wiatta wyznaczajace droge startowg lub wyznaczajace jej oS.

Zezwolenie Kkontroli ruchu lotniczego (Air traffic control clearance). Upowaznienie dowddcy statku
powietrznego do postgpowania zgodnie z warunkami okre§lonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

Uwaga 1: W celu usprawnienia komunikacji termin ,,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” skraca sie do
wyrazu ,,zezwolenie”, pod warunkiem, ze bedzie uzyty we wtasciwym kontekscie.

Uwaga 2: Skrocony termin ,zezwolenie” moze wystepowac razem z wyrazami ,na kotowanie”, ,na
start”, ,po odlocie”, ,,na lot po trasie”, , na podejScie” lub , na lgdowanie” i tym samym odnosi sie do
okreSlonej fazy lotu.

2 Wymawiane jako ,,altitiud*
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1.2 COMMONLY USED ABBREVIATIONS

Note.— The abbreviations listed below are normally spoken using the constituent letters, rather than the
spelling alphabet, except that those indicated by an asterisk are normally spoken as complete words.

ACC Area control centre or area control

ADF Automatic direction-finding equipment

AFIS Aerodrome flight information service

AGL Above ground level

AIP Aeronautical information publication

AIRAC* Aeronautical information regulation and control
AIS Aeronautical information services

AMSL Above mean sea level

ATC Air traffic control (in general)

ATD Actual time of departure

ATIS* Automatic terminal information service

ATS Air traffic services

ATZ Aerodrome traffic zone

CAVOK* Cloud, visibility and present weather better than prescribed values or conditions
CTR Control zone

DME Distance measuring equipment

EET Estimated elapsed time

ETA Estimated time of arrival or estimating arrival

ETD Estimated time of departure or estimating departure
FIC Flight information centre

FIR Flight information region

FIS Flight information service

GCA Ground controlled approach system or ground controlled approach

H24 Continuous day and night service



Podrecznik radiotelefonicznej frazeologii lotniczej 1-4

1.2. POWSZECHNIE STOSOWANE SKROTY

Uwaga: Skroty wymienione ponizej naleiy wymawia¢ czytajgc oddzielnie poszczegdlne litery. Skroty
oznaczone gwiazdkqnalezy czytac jak jeden wyraz.

ACC

ADF

AFIS

AGL

AIP

AIRAC*

AIS

AMSL

ATC

ATD

ATIS*

ATS

ATZ

CAVOK*

CTR

DME

EET

ETA

ETD

FIC

FIR

FIS

GCA

H24

OSrodek kontroli obszaru lub kontrola obszaru
Radionamiernik automatyczny

Lotniskowa stuzba informacji powietrzne;j

Nad poziomem terenu

Zbidr informacji lotniczych

Regulacja i kontrola rozpowszechniania informacji lotniczych
Stuzby informacji lotniczej

Nad §rednim poziomem morza

Kontrola ruchu lotniczego (ogélnie)

Rzeczywisty czas odlotu

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej

Stuzby ruchu lotniczego

Strefa ruchu lotniskowego

Chmury, widzialno§¢ i pogoda w chwili obserwacji sa lepsze niz ustalone wartoSci
Strefa kontrolowana lotniska

Urzadzenie do pomiaru odlegtosci (RadioodlegtoSciomierz)
Przewidywany czas przelotu

Przewidywany czas przylotu lub przewidywany przylot
Przewidywany czas odlotu lub przewidywany odlot

OSrodek informacji powietrznej

Rejon informacji powietrznej

Stuzba informacji powietrznej

System podejécia kontrolowanego z ziemi lub podejScie kontrolowane z ziemi

Dziatanie stuzby przez cata dobe
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HF

IFR

ILS

IMC

INS
LORAN*
MET*
MLS
MNPS
NDB
NIL*
NOTAM*

PAPI*
QFE
QNH
RCC
RNAV*
RVR
SELCAL*

SID*
SIGMET*

SNOWTAM*

SSR

High frequency (3 to 30 MHz)
Instrument flight rules

Instrument landing system
Instrument meteorological conditions
Inertial navigation system

Long range air navigation
Meteorological or meteorology
Microwave landing system
Minimum navigation performance specifications
Non-directorial radio beacon

None or I have nothing to send you

A notice distributed by means of telecommunication containing information concerning
the establishment, condition or change in any aeronautical facility, service, procedure or
hazard, the timely knowledge of which is essential to personnel concerned with the
flight operations

Precision approach path indicator

Atmospheric pressure at aerodrome elevation (or at runway threshold)
Altimeter sub-scale setting to obtain elevation when on ground
Rescue coordination center

Area navigation

Runway visual range

A system which permits the selective calling of individual aircraft over radiotelephone
channels linking a ground station with the aircraft

Standard instrument departure

Information issued by a meteorological watch office concerning the occurrence or
expected occurrence of specified en-route weather phenomena which may affect the
safety of aircraft operations

A special series NOTAM notifying the presence or removal of hazardous conditions due
to snow, ice, slush or standing water associated with snow, slush and ice on the

movement area, by means of a specific format

Secondary surveillance radar
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HF

IFR

ILS

IMC

INS
LORAN*
MET*
MLS
MNPS
NDB
NIL*
NOTAM*

PAPI*
QFE
QNH

RCC
RNAV*
RVR
SELCAL*

SID*
SIGMET*

SNOWTAM*

SSR

Fale krétkie (3 do 30 MHz)

Przepisy wykonywania lotéw wedtug wskazaf przyrzadéw
System lagdowania wedtug wskazah przyrzadéw

Warunki meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazafi przyrzadow
BezwtadnoSciowy (inercyjny) system nawigacyjny

System nawigacji lotniczej dalekiego zasiegu
Meteorologiczny lub meteorologia

Mikrofalowy system ladowania

Specyfikacje minimalnych charakterystyk nawigacyjnych
Radiolatarnia bezkierunkowa

Nic lub nie mam tobie nic do nadania

Wiadomo§¢ rozpowszechniana za pomoca Srodkéw telekomunikacyjnych, zawierajaca
informacje o ustanowieniu, stanie lub zmianach urzadzen lotniczych, stuzb, procedur
lub tez o istnieniu niebezpieczenstwa, ktérych znajomoS§¢ we wlasciwym czasie jest
istotna dla personelu zwigzanego z operacjami lotniczymi

Wskaznik Sciezki precyzyjnego podejscia
Ci$nienie atmosferyczne na poziomie lotniska (lub na progu drogi startowej)

Nastawienie skali wysokoSciomierza znajdujacego si¢ na ziemi tak, aby wskazat
wzniesienie tego miejsca

Osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
Nawigacja obszarowa
Zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej

System umozliwiajacy selektywne wywolanie pojedynczego statku powietrznego za
posrednictwem kanaléw radiotelefonicznych wykorzystywanych do tacznoSci stacji
naziemnej ze statkiem powietrznym

Standardowy odlot wedtug wskazan przyrzadéw

Informacje dotyczace zjawisk pogody na trasie, ktére moga mie¢ wptyw na
bezpieczenstwo lotéw statkéw powietrznych

NOTAM oddzielnej serii zawiadamiajacy, przy uzyciu specjalnego formularza, o
zaistnieniu lub usunigciu niebezpiecznych warunkéw spowodowanych przez $nieg, 16d,
topniejacy $nieg lub stojaca wode, wystepujaca przy Sniegu, topniejacym $niegu i lodzie
w obrebie pola naziemnego ruchu lotniczego

Radar wtérny dozorowania
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examples of phraseology in this manual relate to typical situations, using fictitious call signs and locations. Any
similarity with actual aircraft and ground station call signs is coincidental.

SST Supersonic transport
STAR* Standard (instrument) arrival
TACAN* UHF tactical air navigation aid
TAF* Aerodrome forecast
TMA Terminal control area
UHF Ultra-high frequency (300 to 3 000 MHz)
UIR Upper flight information region
UTA Upper control area
UTC Coordinated universal time
VASIS* Visual approach slope indicator system
VDF Very high frequency direction-finding station
VFR Visual flight rules
VHF Very high frequency (30 to 300 MHz)
VIP Very important person
VMC Visual meteorological conditions
VOLMET#*  Meteorological information for aircraft in flight
VOR VHF omnidirectional radio range
VORTAC*  VOR and TACAN combination
1.3 EXPLANATION OF SCENARIO
1.3.1 In order for the reader to understand the context in which specific phrases are used, most of the

132 In the examples, the aircraft or ground station transmitting is shown by the symbol in Table 1 .
The station initiating the exchange of messages is in bold type. To facilitate following the sequence of the

messages each subsequent message commences below the previous one throughout the exchange.

133 The scenario for the phraseologies throughout this manual is based on an imaginary country
using the non-SI alternative units of measurement. Users of the manual in States which have adopted the SI units

of measurement should substitute the correct units as appropriate.
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SST Transport naddZwigkowy

STAR* Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzadéw
TACAN* Taktyczna lotnicza pomoc nawigacyjna UHF
TAF* Prognoza dla lotniska

TMA Rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk
UHF Mikrofale (300 do 3000 MHz)

UIR Gorny rejon informacji powietrznej

UTA Gorny obszar kontrolowany

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VASIS* Wizualny system wskazujacy Sciezke znizania
VDF Radionamiernik ultrakrétkofalowy

VFR Przepisy wykonywania lotéw z widocznoS$cia
VHF Fale ultrakrétkie (30 do 300 MHz)

VIP Bardzo wazna osoba

VMC Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoScig

VOLMET#* Informacje meteorologiczne dla statkéw powietrznych w locie

VOR Radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF
VORTAC*  Potgczenie systeméw VOR i TACAN

13 OBJASNIENIE TRESCI PODRECZNIKA

1.3.1 Aby utatwié¢ czytelnikowi zrozumienie kontekstu dialogéw, zaprezentowano w nich typowe
sytuacje majace miejsce w lotnictwie, postugujac si¢ fikcyjnymi znakami wywotawczymi i miejscowoSciami.
Ich ewentualna zbiezno$¢ z nazwami funkcjonujacymi w rzeczywisto$ci moze by¢ jedynie przypadkowa.

132 Symbole statkéw powietrznych oraz stuzb ruchu lotniczego bioracych udziat w dialogach
zamieszczono w Tabeli 1. Komunikat nadawany przez radiostacj¢ rozpoczynajaca dialog zapisano tlustym
drukiem. Kazda kolejna wypowiedZ zaczyna si¢ od nowej linijki.

133 Scenariusz dialogéw zaprezentowanych w Podreczniku opiera si¢ na fikcyjnym panstwie, w
ktéorym jednostki pomiarowe nie nalezg do systemu SI. W pafistwach, gdzie uzywa si¢ systemu SI, we
frazeologii lotniczej nalezy stosowaé odpowiednie jednostki miar.
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Table 1

Call sign Symbol Meaning
G-ABCD ‘V‘ = Aircraft operating in accordance with VFR
G-CD e
G-CDAB General aviation aircraft operating in accordance with IFR
G-AB
FASTAIR 345 ‘ Airline aircraft operating in accordance with IFR
TOWER ?? Aerodrome control service
GROUND a Surface movement control

a

=]

o

a

a

—T=F

APPROACH Approach control service
CONTROL Area control service

INFORMATION
RADIO ()
o

RADAR

Flight information service (FIS)
Aeronautical station

Radar
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Tabela 1
Znak wywotawczy  Symbol Znaczenie
G-ABCD ‘V. EEEL Statek powietrzny w locie VFR
G-CD re
G-CDAB Statek powietrzny lotnictwa ogdlnego w locie IFR
G-AB
FASTAIR 345 Statek powietrzny lotnictwa komunikacyjnego w locie
IFR

WIEZA f? Stuzba kontroli lotniska
GROUND? a Stuzba kontroli ruchu naziemnego

a

=]

o

a

a

1=
ZBLIZANIE Stuzba kontroli zblizania
KONTROLA Stuzba kontroli obszaru
INFORMACIJA Stuzba informacji powietrznej (FIS)
RADIO {) Lotnicza stacja radiowa
=

RADAR Radar

3 Wymawiane jako ,,grand*
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Call sign Symbol Meaning
TRUCKER 5 Vehicles
WORKER 21
TOW 5 ' . Aircraft under tow
& Ground crew

APRON Apron management service
G-HELI I =+~ Helicopter

‘f‘.. — K
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Znak wywotawczy Symbol Znaczenie
CIEZAR()WKA 5 Pojazdy poruszajace si¢ po lotnisku
POJAZD 21
HOLOWNIK 5 ) ”\ - Pojazd holujacy statek powietrzny
& Obstuga naziemna
APRON* Stuzba obstugi ptyty
G-HELI . I = Smiglowiec
mw K
o

4 . .
Wymawiane jako ,,epron®



Chapter 2

GENERAL OPERATING PROCEDURES

2.1 INTRODUCTION

Radiotelephony (RTF) provides the means by which pilots and ground personnel communicate with each other.
The information and instructions transmitted are of vital importance in the safe and expeditious operation of
aircraft. Incidents and accidents have occurred in which a contributing factor has been the use of non-standard
procedures and phraseology. The importance of using correct and precise standardized phraseology cannot be
overemphasized.

221

2.2 TRANSMITTING TECHNIQUE

The following transmitting techniques will assist in ensuring that transmitted speech is clear

and satisfactorily received:

a)

b)
c)
d)

e)

g
h)

)
i)

k)

before transmitting, listen out on the frequency to be used to ensure that there will be no
interference with a transmission from another station;

be familiar with good microphone operating techniques;
use a normal conversational tone, and speak clearly and distinctly;

maintain an even rate of speech not exceeding 100 words per minute. When it is known that
elements of the message will be written down by the recipient, speak at a slightly slower rate;

maintain the speaking volume at a constant level;
a slight pause before and after numbers will assist in making them easier to understand;
avoid using hesitation sounds such as "er";

be familiar with the microphone operating techniques, particularly in relation to the maintenance of
a constant distance from the microphone if a modulator with a constant level is not used;

suspend speech temporarily if it becomes necessary to turn the head away from the microphone;

depress the transmit switch fully before speaking and do not release it until the message is
completed. This will ensure that the entire message is transmitted;

the transmission of long messages should be interrupted momentarily from time to time to permit
the transmitting operator to confirm that the frequency in use is clear and, if necessary to permit the
receiving operator to request repetition of parts not received.

2-1



Rozdzial 2

OGOLNE PROCEDURY OPERACYJNE

21 WSTEP

Lacznos¢ radiotelefoniczna (RTF) umozliwia zalogom statkéw powietrznych komunikowanie si¢ z personelem
stuzb ruchu lotniczego. Bardzo wazne jest, aby obie strony stosowaly jednoznaczng i ujednolicong frazeologig,
minimalizujagc tym samym ryzyko powstawania nieporozumiefi. Warto nadmienié, Zze jako przyczyn¢ wielu
incydentéw 1 wypadkéw lotniczych uznano wlaSnie postugiwanie si¢ niestandardowymi zwrotami i
wyrazeniami.

221

2.2 TECHNIKA NADAWANIA

Nastepujace sposoby nadawania pomoga zwigkszy¢ czytelno$¢ transmisji oraz ulatwié jej

prawidlowy odbidr:

a)

b)
c)
d)

e)
f)

g
h)

)
i)

k)

przed rozpoczgciem transmisji przeprowadZ nastuch na czgstotliwoS$ci, aby nie zakléci¢ innej
korespondenc;ji;

zapoznaj si¢ z technikg obstugi mikrofonu;
stosuj ton zwyktej rozmowy - méw spokojnie i wyraZnie;

utrzymuj réwne tempo méwienia, nie przekraczaj 100 stéw na minute; jezeli wiadomo, zZe wybrane
elementy depeszy beda zapisywane przez odbiorce, méw wolniej;

utrzymuj gto$noS¢ na statym poziomie;
stosuj krétkie przerwy przed i po nadawaniu liczb, aby utatwié ich zrozumienie;

unikaj stosowania dZwigkéw niezdecydowania, takich jak: ,,eee” ,,yyy” ,,aaa”;

zapoznaj si¢ z technikg obstugi nadajnika, szczegélnie jezeli chodzi o utrzymywanie statej
odlegtosci od mikrofonu, o ile nie jest stosowany uktad statego poziomu gtoS§nosci;

przerwij nadawanie, jezeli zaistnieje konieczno$¢ odwrécenia gtowy od mikrofonu;

przed rozpocz¢ciem transmisji naciS$nij do oporu przycisk nadawania i trzymaj go az do
zakonczenia wypowiedzi — w ten sposéb komunikat zostanie nadany w catoSci;

podczas nadawania dtuzszych wiadomoSci zréb przerwe, aby upewnié si¢, Ze transmisja nie zostata
zaktdcona oraz Ze odbiorca nie potrzebuje powtdrzenia ktéregos z jej elementéw.

2-1
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222 An irritating and potentially dangerous situation in radiotelephony is a "stuck" microphone
button. Operators should always ensure that the button is released after a transmission and the microphone
placed in an appropriate place ensuring that it will not inadvertently be switched on.

2.3 TRANSMISSION OF LETTERS

2.3.1 To expedite communications, the use of phonetic spelling should be dispensed with if there is
no risk of this affecting correct reception and intelligibility of the message.

232 With the exception of the telephony designator and the type of aircraft, each letter in the
aircraft call sign shall be spoken separately using the phonetic spelling.

233 The words in the table below shall be used when using the phonetic spelling.

Note.— Syllables to be emphasized are underlined.

Letter Word Pronunciation
A Alpha AL FAH
B Bravo BRAH VOH
C Charlie CHAR LEE or

SHARLEE

D Delta DELL TAH
E Echo ECK OH
F Foxtrot FOKS TROT
G Golf GOLF
H Hotel HO TELL
1 India IN DEE AH
J Juliett JEW LEE ETT
K Kilo KEY LOH
L Lima LEE MAH
M Mike MIKE
N November NO VEM BER
O Oscar 0SS CAH
P Papa PAH PAH
Q Quebec KEH BECK
R Romeo ROW ME OH
S Sierra SEE AIR RAH
T Tango TANG GO
8] Uniform YOU NEE FORM or

OO0 NEE FORM
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222 Irytujacym i potencjalnie niebezpiecznym zjawiskiem jest zablokowanie si¢ przycisku
nadawania w mikrofonie. Operatorzy powinni zawsze upewnic si¢, ze wytaczyli nadawanie po zakoficzonej
transmisji i zabezpieczyli przycisk przed przypadkowym wiaczeniem.

23 NADAWANIE LITER

2.3.1 Aby usprawni¢ taczno§¢ radiowa, mozna zrezygnowaé z literowania wyrazéw, o ile nie
spowoduje to nieporozumiefi.

2.3.2 Z wyjatkiem znaku wywotawczego linii lotniczej oraz typu statku powietrznego, kazda litera w
znaku wywotawczym powinna by¢ przeczytana fonetycznie.

2.3.3 Ponizsza tabela zawiera wyrazy uzywane podczas fonetycznego czytania poszczegdlnych liter.

Uwaga: Sylaby akcentowane zostaty podkreslone.

Litera Stowo Wymowa
A Alpha AL FA
B Bravo BRA WO
C Charlie CZAR LI lub
SHAR LI
D Delta DEL TA
E Echo E KO
F Foxtrot FOKS TROT
G Golf GOLF
H Hotel HO TEL
1 India IN DIA
J Juliett DZU LIET
K Kilo KILO
L Lima LIMA
M Mike MAIJK
N November NO WEM BER
O Oscar 0OS KAR
P Papa PA PA
Q Quebec KE BEK
R Romeo RO MIO
S Sierra SIE RA
T Tango TAN GO
U Uniform JU NI FORM lub

U NI FORM
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Letter Word Pronunciation
\" Victor VIK TAH
w Whiskey WISS KEY
X X-ray ECKS RAY
Y Yankee YANG KEY
7 Zulu Z00 LOO

2.4 TRANSMISSION OF NUMBERS

241 When the language used for communication is English, numbers shall be transmitted using the following
pronunciation:

Note — The syllables printed in capital letters are to be stressed; for example, the two syllables in ZE-RO are given equal
emphasis, whereas the first syllable of FOW-er is given primary emphasis.

Numeral or numeral element Pronunciation
0 ZE-RO
1 WUN
2 TOO
TREE
4 FOW-er
5 FIFE
6 SIX
7 SEV-en
8 AIT
9 NIN-er
Decimal DAY-SEE-MAL
Hundred HUN-dred
Thousand TOU-SAND

2.4.2 All numbers, except as specified in 2.4.3, shall be transmitted by pronouncing each digit separately.

aircraft call signs transmitted as

CCA 238 Air China two three eight
OAL 242 Olympic two four two
flight levels transmitted as

FL180 flight level one eight zero
FL 95 flight level niner five
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Litera Stowo Wymowa
\" Victor WIK TOR
\ Whiskey LYSKI
X X-ray EKS REJ
Y Yankee JAN KI
7 Zulu ZU LU

24 NADAWANIE LICZB
241 Jezeli komunikacja odbywa si¢ w jezyku angielskim, liczby nalezy wymawia¢ w nastepujacy sposéb:

Uwaga. - Sylaby napisane drukowanymi literami powinny byc¢ akcentowane; np. dwie sylaby w wyrazie ZE-RO sq jednakowo akcentowane,
podczas gdy w wyrazie FOU-er tylko pierwsza z nich.

Liczba lub element liczby Wymowa angielska Wymowa polska
0 ZI-RO ZERO
1 LAN JEDEN®
2 TU DWA
3 TRI TRZY
4 FOU-er CZTERY
5 FAJF PIEC®
6 SIKS SZESC
7 SE-wen SIEDEM
8 EJT OSIEM
9 NAJN-er DZIEWIEC
Decimal DEJ-SI-MAL KROPKA
Hundred HAN-dred STO
Thousand TAU-ZEND TYSIAC
242 Wszystkie liczby, z wyjatkiem wymienionych w punkcie 2.4.3, powinny by¢ przeczytane poprzez wymoéwienie kazdej cyfry
oddzielnie’.
. B . wymawiane jako
?gllz ;vggvolawcze statkow powietrznych Air China dwa trzy osiem
OAL 242 Olympic dwa cztery dwa
poziomy lotu wymawiane jako
FL180 poziom [lotu] jeden osiem zero
FL 95 poziom [lotu] dziewigé pigé

> W polskiej frazeologii, w warunkach styszalnosci innej niz bardzo dobra cyfre ,,1” nalezy wymawia¢ jako ,,JEDYNKA”
W polskiej frazeologii, w warunkach styszalnoci innej niz bardzo dobra cyfre ,,5” nalezy wymawiaé jako ,,PIATKA”
" W polskiej frazeologii wprowadza si¢ nastepujace rozbieznosci wzgledem frazeologii angielskiej (rézniace si¢ przyktady w tabelach oznaczono
symbolem ,,** — patrz réwniez: pkt 2.4.4 Uwaga. 1; pkt 2.4.5 Uwaga 1):
- wszystkie liczby wykorzystywane do okreSlania: kierunku i predkosci wiatru, liczby petnych tysigcy oraz indeksy lotéw ratowniczych
(np. Ratownik 12) nalezy wymawia¢ tak, jak w jezyku potocznym
- 4-cyfrowe liczby wykorzystywane do nastawiania wysoko§ciomierza nalezy rozdzieli¢ na dwie liczby 2-cyfrowe i wymawiac¢ tak, jak w
jezyku potocznym
W warunkach styszalnosci innej niz bardzo dobra, ww. przyktady nalezy wymawia¢ poprzez przeczytanie kazdej cyfry oddzielnie.



2-4

Manual of Radiotelephony

headings transmitted as
100 degrees heading one zero zero
080 degrees heading zero eight zero

wind direction and speed
200 degrees 25 knots

160 degrees 18 knots
gusting 30 knots

transmitted as*
wind two zero zero degrees two five knots

wind one six zero degrees one eight knots gusting three zero
knots

transponder codes

transmitted as

2400 squawk two four zero zero
4203 squawk four two zero three
runway transmitted as

27 runway two seven

30 runway three zero

altimeter setting

transmitted as

998 QNH niner niner eight
1010 QNH one zero one zero
1008 QNH one zero zero eight
243 All numbers used in the transmission of altitude, cloud base, visibility, runway visual range (RVR), flight

levels, transponder codes and altimeter setting information, which contain whole hundreds and whole thousands, shall be
transmitted by pronouncing each digit in the number of hundreds or thousands followed by the word HUNDRED or THOUSAND
as appropriate®. Combinations of thousands and whole hundreds shall be transmitted by pronouncing each digit in the number of
thousands followed by the word THOUSAND followed by the number of hundreds followed by the word HUNDRED.

244

altitude transmitted as*

800 eight hundred

3400 three thousand four hundred
12 000 one two thousand

cloud base

transmitted as

2200 two thousand two hundred
4300 four thousand three hundred
isibility transmitted as
1000 visibility one thousand
700 visibility seven hundred

unway visual range

transmitted as

600 RVR six hundred

1700 RVR one thousand seven hundred
flight levels transmitted as

[FL.100 flight level one hundred

transponder codes

[7000

transmitted as

squawk seven thousand

Itimeter setting

1000

transmitted as

QNH one thousand

Except as specified in 2.4.5 all six digits of the numerical designator should be used to identify the
transmitting channel in VHF radiotelephony communications, except in the case of both the fifth and sixth digits

being zeros, in which case only the first four digits should be used.

¥ See: APPENDIX 1 DIFFERENCES FROM ICAO RADIOTELEPHONY PROCEDURES (Annex 10)
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kurs wymawiane jako

100 stopni kurs jeden zero zero

080 stopni kurs zero osiem zero

kierunek wiatru i predkos¢ wymawiane jako*

200 stopni 25 weztow wiatr dwieScie stopni dwadzieScia pie¢ weziow
160 stopni 18 weztow wiatr sto sze§édziesiagt stopni osiemnaScie weziow
porywy 30 weztéw porywy trzydzieSci weztéw

kody transpondera wymawiane jako

2400 ,»sklok” dwa cztery zero zero

4203 ,,sklok” cztery dwa zero trzy

pas wymawiane jako

27 pas dwa siedem

30 pas trzy zero

nastawianie wysokosciomierza wymawiane jako*

998 QNH dziewigé dziewieé osiem

1010 QNH dziesig¢ dziesigé

1008 QNH dziesige¢ zero osiem

243 Liczby wykorzystywane do okreSlania wysokoSci bezwzglednej, podstawy chmur, widzialnoSci,
RVR, pozioméw lotu, kodéw transpondera oraz warto§ci wykorzystywane do nastawiania wysokoSciomierza,
ktére sktadaja si¢ z petnych setek i/lub petnych tysigcy, nalezy wymawiac tak, jak w jezyku potocznym?’:

wysokosc bezwzgledna

wymawiane jako*

800 osiemset

3400 trzy tysigce czterysta
12 000 dwanaScie tysiecy
podstawa chmur wymawiane jako
2200 dwa tysigce dwieScie
4300 cztery tysigce trzysta
widzialnos¢ wymawiane jako
1000 widzialnos¢ tysiac
700 widzialno$¢ siedemset

zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej
600
1700

wymawiane jako
RVR sze$éset
RVR tysigc siedemset

poziomy lotu

IFL 100

wymawiane jako
poziom [lotu] sto

kody transpondera

wymawiane jako

7000 ,.sktok” siedem tysigcy
nastawianie wysokosSciomierza wymawiane jako
1000 QNH tysiac

244 7 wyjatkiem przyktaddw wymienionych w pkt 2.4.5, w tgcznoSci radiotelefonicznej
szeSciocyfrowe czestotliwoSci powinny by¢ podawane poprzez przeczytanie wszystkich cyfr. Jezeli
dwie ostatnie wartoSci stanowi zero — nalezy przeczytaé tylko cztery pierwsze cyfry.

? Patrz: ZALACZNIK 1 ODSTEPSTWA OD RADIOTELEFONICZNEJ FRAZEOLOGII LOTNICZEJ (Zatacznik 10 ICAO)
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Note I — The following examples illustrate the application of the procedure in 2.4 4:

Channel Transmitted as*

118.000 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO

118.005 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO ZERO FIVE
118.010 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO ONE ZERO
118.025 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO TWO FIVE

118.050 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO FIVE ZERO
118.100 ONE ONE EIGHT DECIMAL ONE

Note 2. — Caution must be exercised with respect to the indication of transmitting channels in VHF
radiotelephony communications when all six digits of the numerical designator are used in airspace where
communication channels are separated by 25 kHz, because on aircraft installations with a channel separation
capability of 25 kHz or more, it is only possible to select the first five digits of the numerical designator on the
radio management panel.

Note 3.- The numerical designator corresponds to the channel identification in Annex 10, Volume V,
Table 4-1 (bis).

245 In airspace where all VHF voice communications channels are separated by 25 kHz or more
and the use of six digits as in 2.4.4 is not substantiated by the operational requirement determined by the
appropriate authorities, the first five digits of the numerical designator should be used, except in the case of
both the fifth and sixth digits being zeros, in which case only the first four digits should be used.

Note I.— The following examples illustrate the application of the procedure in 2.4.5 and the associated
settings of the aircraft radio management panel for communication equipment with channel separation
capabilities of 25 kHz and 8.33/25k Hz:

Radio management panel setting for
communication equipment with

25 kHz 833/25 kHz
Channel Transmitted as* (5 digits) (6 digits)
118.000 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO 118.00 118.000
118.025 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO TWO 118.02 118.025
118.050 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO FIVE 118.05 118.050
118.075 ONE ONE EIGHT DECIMAL ZERO SEVEN 118.07 118.075
118.100 ONE ONE EIGHT DECIMAL ONE 118.10 118.100

Note 2.- Caution must be exercised with respect to the indication of transmitting channels in VHF
radiotelephony communications when five digits of the numerical designator are used in airspace where aircraft
are also operated with channel separation capabilities of 8.33/25k Hz. On aircraft installations with a channel
separation capability of 8.33k Hz and more, it is possible to select six digits on the radio management panel. It
should therefore be ensured that the fifth and sixth digits are set to 25 kHz channels (see Note 1).

Note 3.— The numerical designator corresponds to the channel identification in Annex 10, Volume V,
Table 4-1 (bis).
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Uwaga 1. — Ponizsze przyktady obrazujq zastosowanie procedury opisanej w pkt 244 W polskiej frazeologii
wartosci liczbowe przed kropkq nalezy wymawiac tak, jak w mowie potocznej, natomiast po kropce poprzez przeczytanie
kazdej cyfry oddzielnie. W warunkach styszalnosci innej niz bardzo dobra, kazdq cyfre nalezy przeczytac oddzielnie".

Kanat Wymawiany jako*

118.000 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO

118.005 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO ZERO PIEC
118.010 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO JEDEN ZERO
118.025 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO DWA PIEC
118.050 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO PIEC ZERO
118.100 STO OSIEMNASCIE KROPKA JEDEN

Uwaga 2. - Nalezy zachowaé ostroznos$¢ okreslajgc kanat tqcznosci radiotelefonicznej VHF szeScioma cyframi w
przestrzeni powietrznej, w ktorej kanaty tqcznosci posiadajq separacje 25 kHz, poniewaZ na poktadowych urzqdzeniach
radiowych z seperacjq kanatow co 25 kHz lub wiecej, mozliwy jest wybor tylko pierwszych pieciu cyfr oznacznika liczbowego
kanatu tgcznosci.

Uwaga 3. - Oznacznik liczbowy odpowiada oznaczeniu kanatow w Zatqczniku 10 ICAO, tom V, tabela 4-1 (bis).

245 W przestrzeni powietrznej, gdzie wszystkie kanaty tacznoSci gtosowej VHF posiadajg separacje 25
kHz lub wigcej i stosowanie szeSciu cyfr (jak podano w pkt 2.4.4) nie jest potwierdzane wymogiem operacyjnym
okre§lanym przez wiaSciwe wladze, nalezy stosowaé pierwsze pigé cyfr oznacznika liczbowego, z wyjatkiem
przypadkéw, kiedy dwie ostatnie cyfry to zera - wtedy wystarczy podac tylko pierwsze cztery.

Uwaga 1. - Ponizsze przykiady przedstawiajq zastosowanie procedury opisanej w pkt 24.5 i przyktady nastawienia
panela sterowania radiostacji statku powietrznego z mozliwosciq separacji kanatowej 25 kHz i 8.33/25 kHz. W warunkach
styszalnosci innej niz bardzo dobra, kazdq cyfre nalezy przeczytaé oddzielnie "' :

Nastawienie panela sterowania radiostacji
dla urzqdzen tqcznosci

25 kHz 833/25 kHz
Kanat Wymawiany jako* (5 oyfr) (6 cyfr)
118.000 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO 118.00 118.000
118.025 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO DWA 118.02 118.025
118.050 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO PIEC 118.05 118.050
118.075 STO OSIEMNASCIE KROPKA ZERO SIEDEM 118.07 118.075
118.100 STO OSIEMNASCIE KROPKA JEDEN 118.10 118.100

Uwaga 2. - Nalezy zachowa¢ ostroznos¢ przy okreSlaniu kanatow nadawania w tqcznosci radiotelefonicznej VHF,
kiedy pie¢ cyfr oznacznika liczbowego stosuje sie w przestrzeni powietrznej, w ktorej statki powietrzne sq obstugiwane z
zapewnieniem separacji miedzykanatowej 8.33/25 kHz. Na statkach powietrznych z mozliwoSciq separacji miedzykanatowej
8.33 kHz i wiecej istnieje moZliwos¢ wybrania szesciu cyfi na panelu sterowania radiostacji, dlatego nalezy zapewnic, aby pigta
i sz0sta cyfra byty nastawione na kanaty 25 kHz (patrz Uwaga 1).

Uwaga 3. - Oznacznik liczbowy odpowiada oznaczeniu kanatow w Zatqczniku 10 ICAO, tom V, tabela 4—1 (bis).

1% Patrz réwniez pkt2.4.2

11
Jw
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2.5 TRANSMISSION OF TIME

25.1 When transmitting time, only the minutes of the hour should normally be required. Each digit
should be pronounced separately. However, the hour should be included when any possibility of confusion is
likely to result.

Note.— The following example illustrates the application of this procedure:

Time Statement
0920 (9:20 A M) TOO ZE-RO or ZE-RO NIN-er TOO ZE-RO
1643 (4:43 PM.) FOW-er TREE or WUN SIX FOW-er TREE
252 Pilots may check the time with the appropriate ATS unit. Time checks shall be given to the

nearest half minute.

FASTAIR 345 TIME 0611 FASTAIR 345 REQUEST TIME
or CHECK
FASTAIR 345 TIME 0715

[ )

g

2.6 STANDARD WORDS AND PHRASES

The following words and phrases shall be used in radiotelephony communications as appropriate and shall have
the meaning given below.

Word/Phrase Meaning

ACKNOWLEDGE "Let me know that you have received and understood this message."
AFFIRM "Yes."

APPROVED "Permission for proposed action granted."

BREAK "I hereby indicate the separation between portions of the message."

Note — To be used where there is no clear distinction between the
text and other portions of the message.

BREAK BREAK "I hereby indicate the separation between messages transmitted to
different aircraft in a very busy environment."

CANCEL "Annul the previously transmitted clearance."
CHECK "Examine a system or procedure."

Note — Not to be used in any other context. No answer is normally
expected.
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25 NADAWANIE CZASU

2.5.1 Podczas nadawania czasu, o ile nie spowoduje to nieporozumienia, wystarczy poda¢ wylacznie
minuty danej godziny. Kazda cyfra powinna by¢ przeczytana oddzielnie. Jezeli istnieje ryzyko pomyiki, nalezy
przeczytaé godzing wraz z minutami.

Uwaga: Ponizszy przyktad obrazuje zastosowanie tej procedury.

Czas

Wymowa angielska Wymowa polska

0920 (9:20 AM.) TU ZI-RO lub ZI-RO NAIJN-er DWA ZERO lub ZERO

TU ZI-RO DZIEWIEC DWA ZERO
1643 (4:43P.M.) FAU-er TRI lub LAN SIKS CZTERY TRZY lub JEDEN
FAU-er TRI SZESC CZTERY TRZY
252 Pilot moze poprosi¢ personel ATS o sprawdzenie czasu. Czas podawany jest z

doktadno$cia do najblizszej p6t minuty.

[ )

g

FASTAIR 345 CZAS 0611 FASTAIR 345 PROSZE
lub AKTUALNY CZAS
FASTAIR 345 CZAS 0715

2.6 STANDARDOWE SEOWA I WYRAZENIA

W 1Iacznosci radiotelefonicznej powinny by¢ stosowane stowa i wyrazenia o znaczeniu wyjasnionym ponize;j.

Stowo/Wyrazenie Znaczenie

ACKNOWLEDGE/ ,Powiadom mnie, czy odebrale§ i zrozumiate$ t¢ wiadomos§¢”.

POTWIERDZ [ODBIOR]

AFFIRM/

POTWIERDZAM »Tak”.

APPROVED/ MOZNA ,.Nie ma przeciwwskazafi do wykonania proponowanej czynnosci”.
,.Niniejszym sygnalizuje si¢ odstep miedzy czeSciami depeszy”.

BREAK Uwaga: Do stosowania, gdy nie ma odpowiedniego odstepu pomiedzy oddzielnymi
czeSciami depeszy.

BREAK BREAK ,,Nln}ejszym syg.nal}ZUJe sig odstep mlgdzy depeszaml nada.war.lyml do ro;nych” statkéw
powietrznych znajdujacych si¢ w przestrzeni o bardzo duzym natezeniu ruchu lotniczego™.

CANCEL / ANULUJE ,~Anuluje uprzednio wydane zezwolenie”.

CHECK / SPRAWDZ

,»-SprawdZ system lub procedure”.
Uwaga: Nie nalezy stosowac w jakimkolwiek innym kontekScie. Zazwyczaj odpowiedzi nie
wymaga sie.
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Word/Phrase Meaning

CLEARED “Authorized to proceed under the conditions specified.”

CONFIRM “I request verification of: (clearance, instruction, action, information).”

CONTACT “Establish communications with . . .”

CORRECT “True” or “Accurate”.

CORRECTION “An error has been made in this transmission (or message indicated). The correct version is...”
DISREGARD “Ignore.”

HOW DO YOU READ
ISAY AGAIN

MAINTAIN

MONITOR "

NEGATIVE

ouT

OVER

READ BACK

RECLEARED

REPORT
REQUEST

ROGER

SAY AGAIN
SPEAK SLOWER

STANDBY

“What is the readability of my transmission?”
“I repeat for clarity or emphasis.”

Continue in accordance with the condition(s) specified or in its literals sense, e .g. “maintain
VEFR”

“Change frequency as instructed and standby (another ATS unit will call you)” or “Listen out
on (frequency).”

“No” or “Permission not granted” or “That is not correct” or “not capable”.
“This exchange of transmissions is ended and no response is expected.”

Note — Not normally used in VHF communications.

“My transmission is ended and I expect a response from you.”

Note .- Not normally used in VHF communications.

“Repeat all or the specified part of this message back to me exactly as received.”

“A change has been made to your last clearance and this new clearance supersedes your
previous clearance or part thereof.”

,,Pass me the following information...”
“I should like to know. . .”or “ I wish to obtain..."
“I have received all of your last transmission.”
Note .-- Under no circumstances to be used in reply to a question requiring “READ BACK”
or a direct answer in the affirmative (AFFIRM) or negative (NEGATIVE).
“Repeat all, or the following part of your last transmission.”
“Reduce your rate of speech.”

“Wait and I will call you.”

Note.-- The caller would normally re-establish contact if the delay is lengthy. STANDBY
is not an approval or denial.

12 See: APPENDIX 1 DIFFERENCES FROM ICAO RADIOTELEPHONY PROCEDURES (Annex 10)
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Stowo/Wyrazenie Znaczenie

CLEARED / ZEZWALAM ,Udziela si¢ zezwolenia na wykonywanie dziatafi zgodnie z okre§lonymi warunkami”.
CONFIRM / POTWIERDZ ,.Prosze o potwierdzenie: (zezwolenia, instrukcji, czynno$ci, informacji)”.
CONTACT / LACZNOSC Z ,Nawigz tacznoéé radiowa z ...”

CORRECT /PRAWIDELOWO ,.Prawidlowo”.

CORRECTION / POPRAWIAM ,.Pomylitem si¢ podczas nadawania, prawidlowa wersja brzmi nastepujaco:”
DISREGARD / POMIN TE ,,Uznaj, ze ta wiadomo$¢ nie zostata nadana”.

TRANSMISJE

HOW DO YOU READ /JAK
MNIE SLYSZYSZ

ISAY AGAIN/ POWTARZAM

MAINTAIN /UTRZYMUJ

MONITOR / MONITORUTJ lub
PRZESELUCHAJ"

NEGATIVE /NIE; ZABRANIAM

OUT / KONIEC

OVER / ODBIOR

READ BACK / POWTORZ

RECLEARED /ZMIANA
ZEZWOLENIA

REPORT / ZGLOS, PODAJ
REQUEST /PROSZE O

ROGER / PRZYJALEM

SAY AGAIN / POWTORZ

SPEAK SLOWER / MOW
WOLNIEJ

STANDBY / CZEKAJ [NA
WYWOLANIE]

,.Jaka jest czytelno$¢ mojej transmisji?”’

-Powtarzam dla jasnoSci lub powtdrzenia”

,.Kontynuuj zgodnie z okre§lonymi warunkami” lub w znaczeniu dostownym, np. ,,utrzymuj
VEFR”.

~Zmief czestotliwos$¢ zgodnie z instrukcja i czekaj na wywotanie przez personel ATS” lub
,-przestuchaj wiadomoSci nadawanych przez stuzbe rozgtaszania (czestotliwosé)”.

,,Nie” lub ,,Zgody nie udzielono” lub ,,Nieprawidtowo” lub ,,Nie ma takiej mozliwosci”.

,»Wymiana informacji zakonczona i odpowiedZ nie jest oczekiwana”.

Uwaga: Wyrazenie zazwyczaj nie jest stosowane w tqcznosci VHF .

»-Skofczylem nadawanie i oczekuje od ciebie odpowiedzi”.
Uwaga: Wyrazenie zazwyczaj nie jest stosowane w tqcznosci VHF .

,.Powtorz catg lub okre§long cze$¢ mojej transmisji doktadnie tak, jak ja odebrates”.

,.Zostala wprowadzona zmiana do twojego ostatniego zezwolenia, a nowe zezwolenie

49

zastepuje poprzednie lub jego czegs¢”.
,,Podaj mi nastepujaca informacje...”
,-Chciatbym wiedzie¢...” lub ,,Chcialbym uzyskac...”

,,Otrzymalem catg nadang przez ciebie informacje”.
Uwaga: W zadnym wypadku nie mozna powiedzie¢c PRZYJALEM, gdy wymagane jest
powtdrzenie transmisji, odpowiedz twierdzqca (POTWIERDZAM) lub przeczqca (NIE)” .

,,Powtorz catod¢ lub okreSlong cze$¢ twojej ostatniej transmisji”.

,,M6éw wolniej”.

,.Czekaj, wkrétce cie wywotam”.

kontakt radiowy powinna ponowic¢ probe nawiqzania tqcznosci. Wyrazenie STANDBY nie stanowi ani
akceptacji ani odmowy.

'3 Patrz: ZALACZNIK 1 ODSTEPSTWA OD RADIOTELEFONICZNEJ FRAZEOLOGII LOTNICZEJ (Zatgcznik 10 ICAO)



2-8 Manual of Radiotelephony

Word/Phrase Meaning

UNABLE "I cannot comply with your request in instruction or clearance."
Note.-UNABLE is normally followed by a reason.

WILCO (Abbreviation for "will comply".)

"I understand your message and will comply with it."

WORDS TWICE a) As a request:
"Communication is difficult. Please send every word or group of words twice."

b) As information:
"Since communications is difficult, every word or group of words in this message will be
sent twice."

Note— The phrase "GO AHEAD" has been deleted, in its place the use of the calling aeronautical
station’s call sign followed by the answering aeronautical station’s call sign shall be considered the invitation to
proceed with transmission by the station calling.

2.7 CALL SIGNS

2.7.1 Call signs for aeronautical stations

2.77.1.1  Aeronautical stations are identified by the name of the location followed by a suffix. The suffix
indicates the type of unit or service provided.

Unit or service Call sign suffix
Area control centre CONTROL
Radar (in general) RADAR
Approach control APPROACH
Approach control radar arrivals ARRIVAL
Approach control radar departures DEPARTURE
Aerodrome control TOWER
Surface movement control GROUND
Clearance delivery DELIVERY
Precision approach radar PRECISION
Direction-finding station HOMER
Flight information service INFORMATION
Apron control APRON
Company dispatch DISPATCH
Aeronautical station RADIO

2.7.1.2  When satisfactory communication has been established, and provided that it will not be
confusing, the name of the location and/or the call sign suffix call sign may be omitted'*.

!4 See: APENDIX 1 DIFFERENCES FROM ICAO RADIOTELEPHONY PROCEDURES (Annex 10)
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Stowo/Wyrazenie

Znaczenie

UNABLE / NIE MOGE

WILCO / TAK BEDZIE

WORDS TWICE / SLOWA
DWUKROTNIE

,.Nie moge zastosowac si¢ do twojej instrukcji lub zezwolenia”.

Uwaga: Po wyrazeniu NIE MOGE zazwyczaj podaje sie przyczyne.
(W jezyku angielskim: krét od ,,will comply” — zastosuje sie.)
,»Zrozumiatem twojg transmisje i zastosuje si¢”.

a) Jako proSba:
,»Warunki facznosci s trudne. Nadawaj kazde stowo lub grupe stéw dwukrotnie”.

b) Jako zawiadomienie:
,Ze wzgledu na trudne warunki tacznosci, kazde stowo lub grupa stéw w tej depeszy beda nadawane
dwukrotnie”.

Uwaga.: Zwrot ,,GO AHEAD”

wywotujqcej, a nastepnie wilasng.

zostat wycofany, zamiast niego po wstepnym wywotaniu nalezy powtorzy¢ catq nazwe stacji
Takie wywotanie traktowane jest jako sygnat, ze stacja wywotujgca moze nadac¢ swojq depesze.

2.7 ZNAKI WYWOLAWCZE

271  Znaki wywolawcze stacji lotniczych

2711
organu lub rodzaju zapewnianej stuzby.

Znaki wywotawcze stuzb ruchu lotniczego sktadaja si¢ z dwéch elementéw: nazwy miejsca lokalizacji oraz nazwy

Organ lub stuzba

Osrodek kontroli obszaru
Radar (ogdlnie)

Kontrola zblizania

Sufiks znaku wywotawczego

Radarowa kontrola zblizania — przyloty

Radarowa kontrola zblizania — odloty

Kontrola lotniska

Kontrola ruchu naziemnego
Wydawanie zezwolefi

Radar precyzyjnego podejicia
Stacja radionamiarowa

Stuzba informacji powietrznej

Stuzba kontroli/zarzadzania na ptycie

Odprawa przez towarzystwo lotnicze

Radiostacja lotnicza

2712

sufix znaku wywolawczego moga zosta¢ pominiete'”.

Sufiks znaku wywotawczego

CONTROL KONTROLA
RADAR RADAR
APPROACH ZBLIZANIE
ARRIVAL" PRZYLOTY
DEPARTURE ODLOTY
TOWER WIEZA
GROUND GROUND
DELIVERY DELIVERY"
PRECISION PRECYZYJNY
HOMER GONIO
INFORMATION INFORMACIJA
APRON APRON
DISPATCH KOORDYNACJA
RADIO RADIO

15 W Polsce stosuje si¢ nazwe DIRECTOR /,,DAJREKTOR*

16 Wymawiane jako ,,deliwery*

Jesli zostata nawiazana facznos¢ i nie spowoduje to nieporozumienia, nazwa miejsca lokalizacji organu (stuzby) i/lub

' Patrz: Zatacznik 1| ODSTEPSTWA OD RADIOTELEFONICZNEJ FRAZEOLOGII LOTNICZEJ (Zatacznik 10 ICAO)
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2.7.2 Aircraft call signs

2.7.2.1  An aircraft call sign shall be one of the following types:

Type Example
a) the characters corresponding to the registration marking of the aircraft; G-ABCD or
Cessna G-ABCD

b) the telephony designator of the aircraft operating agency, followed by the last
four characters of the registration marking of the aircraft; or FASTAIR DCAB

c) the telephony designator of the aircraft operating agency, followed by the
flight identification FASTAIR 345

Note— The name of the aircraft manufacture or name of aircraft model may be used as a
radiotelephony prefix to the Type a) above.

2.7.2.2  After satisfactory communication has been established, and provided that no confusion is likely
to occur, aircraft call signs specified in 2.7.2.1may be abbreviated as follows:

Type Example

a) the first and at least the last two characters of the aircraft registration; G-CD or
Cessna CD

b) the telephony designator of the aircraft operating agency followed FASTAIR AB

by at least the last two characters of the aircraft registration;

¢) no abbreviated form -

Note — The abbreviated examples correspond to 2.7.2.1.

2.7.2.2.1 An aircraft shall use its abbreviated call sign only after it has been addressed in this manner by
the aeronautical station.

2723  An aircraft shall not change its type of call sign during flight except when there is a likelihood
that confusion may occur because of similar call signs; in such cases, an aircraft may be instructed by an air
traffic control unit to change the type of its call sign temporarily.

2724  Aircraft in the heavy wake turbulence category shall include the word "HEAVY" immediately
after the aircraft call sign in the initial contact between such aircraft and ATS units.
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2772  Znaki wywolawcze statkow powietrznych

2721  Znakiem wywotawczym statku powietrznego moga by¢:

Rodzaj Przyktad
a) znaki rejestracyjne statku powietrznego; G-ABCD lub
Cessna G-ABCD

b) znak wywotawczy linii lotniczej oraz cztery ostatnie litery znakow
rejestracyjnych statku powietrznego; lub FASTAIR DCAB

¢) znak wywotawczy linii lotniczej oraz przydzielony numer rejsu FASTAIR 345

Uwaga: Nazwa modelu lub nazwa producenta danego statku powietrznego moze byc uzyta jako
prefiks w pkt a)

2722  Jedli zostala juz nawigzana taczno$¢ i nie istnieje ryzyko popetnienia btedu, znaki wywotawcze
statkéw powietrznych wymienione w pkt 2.7.2.1 moga by¢ skrécone w nastepujacy sposob:

Rodzaj Przyktad
a) pierwszy i co najmniej dwa ostatnie znaki rejestracyjne statku powietrznego G-CD lub Cessna
CD

b) znak wywotawczy linii lotniczej oraz dwie ostatnie litery znakow
rejestracyjnych statku powietrznego; FASTAIR AB

c) brak postaci skréconej

Uwaga .- Przyktady skroconych znakéw wywotawczych odnoszq sie do pkt 2.7.2.1.

2.7.2.2.1 Statek powietrzny moze stosowaé swoj skrocony znak wywotawczy wylacznie po wywotaniu
go w ten sposob przez personel ATS.

2723  Statek powietrzny nie moze podczas lotu zmienia¢ swojego znaku wywolawczego, chyba ze
jednocze$nie na danej czestotliwoSci pojawiajg si¢ samoloty o podobnie brzmigcych numerach. W takiej
sytuacji stuzby ruchu lotniczego moga zaproponowac tymczasowg zmian¢ znakéw wywolawczych.

2724  Statek powietrzny o kategorii turbulencji w §ladzie aerodynamicznym ,,CIEZKI” powinien
podczas nawigzania tacznosci z personelem ATS dodaé do swojego znaku wywolawczego stowo ,,CIEZKI”.
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2.8 COMMUNICATIONS

2.8.1 Establishment and continuation of communications

2.8.1.1 When establishing communications, an, aircraft should use the full call sign of both the aircraft
and the aeronautical station.

~p—

_—.
;%) STEPHENVILLE TOWER G-ABCD

G-ABCD STEPHENVILLE TOWER

2.8.1.2  When a ground station wishes to broadcast information, the message should be prefaced by the
call "ALL STATIONS".

ALL STATIONS ALEXANDER
CONTROL, FUEL DUMPING
COMPLETED

2.8.1.3 When an aircraft wishes to broadcast information to aircraft in its vicinity, the message should
be prefaced by the call" ALL STATIONS".

ALL STATIONS G-CDAB
WESTBOUND MARLO VOR TO
STEPHENVILLE LEAVING FL 260
DESCENDING FL 150

No reply is expected to such general calls unless individual stations are subsequently called upon to
acknowledge receipt.

2.8.14 If there is doubt that a message has been correctly received, a repetition of the messages shall be
requested either in full or in part.
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28 LACZNOSC

2.8.1 Nawigzywanie i utrzymywanie tacznosci

2.8.1.1 Nawigzujac taczno§¢ pilot powinien uzy¢ pelnych znakéw wywotawczych, zar6wno swoich
jak i wywotywanej stuzby ruchu lotniczego.

)

(Y
DD0D0000D)

1
4

STEPHENVILLE WIEZA G-
ABCD

wmessmm"y,

G-ABCD STEPHENVILLE WIEZA

2.8.12  Jedli personel ATS zamierza nadaé informacj¢ dla wszystkich statkéw powietrznych na danej
czestotliwoSci, powinien poprzedzié ja stowami ,,DO WSZYSTKICH STACIJI”.

DO WSZYSTKICH STACJI
ALEXANDER KONTROLA,
ZRZUT PALIWA ZAKONCZONY

2.8.13  Jesli zatoga zamierza nada¢ informacje dla wszystkich statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w
poblizu, powinna poprzedzic¢ ja stowami ,,DO WSZYSTKICH STACIT”.

DO WSZYSTKICH STACJI G-
CDAB LOT W KIERUNKU
ZACHODNIM OD MARLO VOR
DO STEPHENVILLE
OPUSZCZAM FL 260 ZNIZAM
FL 150

Na wywotanie ogélne nie wymaga si¢ odpowiedzi, chyba ze poszczegdlne zatogi proszone s3a o
potwierdzenie odbioru.

2.8.14 Jezeli istnieje watpliwo$§¢, czy dana informacja zostala prawidlowo zrozumiana, mozna
poprosié odbiorce o powtdrzenie catej transmisji lub jej czesci.
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Examples:
Phrase Meaning
SAY AGAIN Repeat entire message
SAY AGAIN ... (item) Repeat specific item

SAY AGAIN ALL BEFORE ... (the first word Repeat part of message
satisfactorily received)

SAY AGAIN ALL AFTER . (the last word Repeat part of message
satisfactorily received)

SAY AGAIN ALL BETWEEN. .. AND ... Repeat part of message

2.8.1.5 When a station is called but is uncertain of the identity of the calling station, the calling station
should be requested to repeat its call sign until the identity is established.

STATION CALLING GEORGETOWN
GROUND SAY AGAIN YOUR CALL SIGN

GEORGETOWN GROUND
FASTAIR 345

GEORGETOWN GROUND ... 345

)

I

2.8.1.6 When an error is made in a transmission, the word "CORRECTION" shall be spoken, the last
correct group or phrase repeated and then the correct version transmitted.

FASTAIR 345 WICKEN 47 FL

330 MARLO 07 CORRECTION
MARLO 57

FASTAIR 345 ROGER

2.8.1.7 If a correction can best be made by repeating the entire message, the operator shall use the
phrase "CORRECTION I SAY AGAIN" before transmitting the message a second time.
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Przyktady:
Wyrazenie Znaczenie
POWTORZ / SAY AGAIN Powtérz calg depesze
POWTORZ ... (fragment) Powtérz okreSlony fragment depeszy

POWTORZ WSZYSTKO PRZED... (pierwsze Powtérz cze$¢ depeszy
stowo odebrane poprawnie)

POWTORZ WSZYSTKO PO ... (ostatnie stowo Powtérz cze$¢ depeszy
odebrane poprawnie)

POWTORZ WSZYSTKO MIEDZY ... 1... Powtérz czgs$¢ depeszy

2.8.1.5 Jezeli personel ATS nie ustyszy znaku wywolawczego wzywajacego go statku powietrznego,
powinien poprosi¢ o powtdrne przedstawienie si¢:

GEORGETOWN GROUND
WOLAJACY GEORGETOWN GROUND ... 345
POWTORZ ZNAK WYWOLAWCZY
GEORGETOWN
GROUND FASTAIR 345

2.8.1.6  Jezeli podczas transmisji zostanie popetniony btad, nalezy uzy¢ stowa ,,POPRAWIAM”, a
nastgpnie prawidtowo powtérzy¢ wybrany fragment.

FASTAIR 345 WICKEN 47

FL 330 MARLO 07
POPRAWIAM MARLO 57

FASTAIR 345 PRZYJALEM

2.8.1.7 Jezeli najlepszym rozwiazaniem begdzie powtdrzenie catej poprawianej wiadomosci, nalezy
poprzedzi¢ ja zwrotem ,,POPRAWIAM OD POCZATKU”.
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2.8.1.8 When it is considered that reception is likely to be difficult, important elements of the message
should be spoken twice.

o ALTITUDE 2 500 FEET,I SAY AGAIN
ALTITUDE 2 500 FEET, ENGINE
LOSING POWER, ENGINE LOSING
POWER

~p— PV, “ GEORGETOWN, G-ABCD WALDEN
%

2.8.2 Transfer of communications

2.8.2.1  An aircraft shall be advised by the appropriate aeronautical station to change from one radio
frequency to another in accordance with agreed procedures. In the absence of such advice, the aircraft shall
notify the aeronautical station before such a change takes place.

FASTAIR 345 CONTACT ALEXANDER

CONTROL 129.1
129.1 FASTAIR 345

FASTAIR 345 WHEN PASSING FL 80
CONTACT ALEXANDER CONTROL
129.1

WHEN PASSING FL 80
129.1 FASTAIR 345

2.8.2.2  An aircraft may be instructed to MONITOR a frequency — change a frequency as instructed and
standby (another ATS unit will initiate communications)'®, and MONITOR a frequency on which information is
being broadcast.

FASTAIR 345 MONITOR

STEPHENVILLE TOWER 118.9
118.9 FASTAIR 345

FASTAIR 345 MONITOR ATIS 123.250

MONITORING 123.250 FASTAIR 345

'8 See: APPENDIX 1 DIFFERENCES FROM ICAO RADIOTELEPHONY PROCEDURES (Annex 10)
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2.8.1.8 W warunkach stabej styszalnoSci wazniejsze elementy depeszy mozna powtdrzy¢ dwukrotnie.

b ALTITUDE 2 500 STOP, POWTARZAM
ALTITUDE 2 500 STOP, SILNIK TRACI
MOC, SILNIK TRACI MOC

——. P V. “.  GEORGETOWN G-ABCD WALDEN
%

2.8.2 Przekazywanie lacznosci

2.8.2.1 Stuzby ruchu lotniczego maja obowigzek poinformowac zatoge statku powietrznego o
potrzebie zmiany czestotliwosci zgodnie z okre§lonymi procedurami. Jezeli pilot nie otrzyma takiego polecenia,
musi powiadomi¢ o zamiarze przejScia na inng czestotliwoS§é.

FASTAIR 345 EACZNOSC Z

ALEXANDER KONTROLA 129.1
129.1 FASTAIR 345

FASTAIR 345 PRZECINAJAC
FL 80 NAWIAZ EACZNOSC Z
ALEXANDER KONTROLA 129.1

PRZECINAJAC FL 80
129.1 FASTAIR 345

2822 Pilot moze ustysze¢ polecenie MONITORUIJ czestotliwos$¢, tj. przelacz si¢ na wskazang
czestotliwo$¢ i czekaj na wywolanie przez personel ATS". Jezeli polecenie dotyczy stuzby rozgtaszania,
zostanie uzyte stowo PRZESEUCHAJ.

FASTAIR 345 MONITORUJ

STEPHENVILLE WIEZA 118.9
118.9 FASTAIR 345

FASTAIR 345 PRZESLUCHAJ ATIS
123.250

PRZESLUCHAM 123.250 FASTAIR 345

19 Patrz: ZALACZNIK 1 ODSTEPSTWA OD RADIOTELEFONICZNEJ FRAZEOLOGII LOTNICZE]J (Zatacznik 10 ICAO)
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2.8.3 Issue of clearance and read-back requirements

2.8.3.1 Provisions governing clearances are contained in Annex 11 — Air Traffic Services and the
Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Management (PANS-ATM, Doc 4444). A clearance may
vary in content from a detailed description of the route and levels to be flown to a brief landing clearance.

2.8.3.2  Controllers should pass a clearance slowly and clearly since the pilot needs to write it down
and wasteful repetition will thus be avoided. Whenever possible, a route clearance should be passed to an
aircraft before start up. In any case, controllers should avoid passing a clearance to a pilot engaged in
complicated taxiing manoeuvres and on no occasion should a clearance be passed when the pilot is engaged in
line up or take-off manoeuvres.

2.8.3.3  An air traffic control (ATC) route clearance is not an instruction to take off or enter an active
runway. The words "TAKE OFF" are used only when an aircraft is cleared for take-off, or when canceling a
take-off clearance. At other times, the word "DEPARTURE" or "AIRBORNE" is used.

2.8.34  Read-back requirements have been introduced in the interests of flight safety. The stringency of
the read-back requirement is directly related to the possible seriousness of a misunderstanding in the
transmission and receipt of ATC clearances and instructions. Strict adherence to read-back procedures ensures
not only that the clearance has been received correctly but also that the clearance was transmitted as intended. It
also serves as a check that the right aircraft, and only that aircraft, will take action on the clearance.

2.8.3.5 The following shall always be read back:
a) ATC route clearances;

b) clearances and instructions to enter, land on, take off from, hold short of, cross and
backtrack on any runway; and

c) runway-in-use, altimeter settings, SSR codes, level instructions, heading and speed
instructions and, whether issued by the controller or contained in ATIS broadcasts,
transition levels.

2.8.3.6  Other clearances or instructions, including conditional clearances, shall be read back or
acknowledged in a manner to clearly indicate that they have been understood and will be complied with.

FASTAIR 345 CLEARED TO
KENNINGTON, VIA A1 FL 280 WICKEN 3
DELTA DEPARTURE, SQUAWK 5501 CLEARED TO KENNINGTON, VIA Al FL
280 WICKEN 3 DELTA DEPARTURE,
SQUAWK 5501 FASTAIR 345

G-CD WHEN AIRBORNE TURN RIGHT,
LEAVE CONTROL ZONE VIA ROUTE
ECHO

RIGHT TURN VIA
° ROUTE ECHO G-CD
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2.8.3 Udzielanie zezwolen i potwierdzanie odbioru depeszy

2.8.3.1 Przepisy okreSlajace zasady wydawania zezwolef opisano w dwdch dokumentach: Zatacznik 11
ICAO — Stuzby ruchu lotniczego oraz Procedury stuzb ruchu lotniczego — Zarzqdzanie ruchem lotniczym
(PANS-ATM, Doc 4444). Zezwolenie moze by¢ rozbudowane i szczegétowe (np. opis nakazanej trasy i
wysokoSci lotu), albo krétkie i zwigzle (np. zezwolenie na ladowanie).

2.8.3.2 Kontrolerzy powinni wypowiadaé zezwolenie powoli i wyraZnie, aby umozliwi¢ pilotowi
zapisanie jego treSci oraz unikng¢ konieczno$ci powtarzania wypowiedzi. W miar¢ mozliwoSci zezwolenie na
lot po trasie powinno by¢ przekazywane na poktad statku powietrznego przed uruchomieniem silnikéw. Nie
nalezy przekazywaé zalodze zezwolenia, kiedy samolot wykonuje skomplikowany manewr kofowania, zajmuje
pas czy startuje.

2.8.3.3 Zezwolenie ATC na lot po trasie nie jest zezwoleniem na start lub na zajecie pasa w uzyciu.
Wyraz ,,START” jest uzywany wylacznie podczas udzielania zezwolenia na start lub jego anulowania. W
pozostatych przypadkach uzywa si¢ okreslenia ,,PO ODLOCIE” lub ,,W POWIETRZU”.

2.8.3.4 Potwierdzenie odbioru depeszy ma ogromny wplyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego —
pomaga zminimalizowa¢ ryzyko powstawania nieporozumiefn podczas wydawania zezwolen ATC i instrukcji.
W trakcie powtarzania przez pilota treSci depeszy kontroler moze upewni¢ si¢, Ze nie popetnil btedu podczas
nadawania depeszy, jej treS¢ zostata prawidlowo odczytana, a dziatania zawarte w zezwoleniu lub instrukcji
podejmie tylko i wytacznie zaloga, do ktérej wypowiedZ byta skierowana.

2.8.3.5 Nastgpujace depesze wymagaja potwierdzenia odbioru:
a) zezwolenia ATC na lot po trasie;

b) zezwolenia i instrukcje dotyczace zajgcia, ladowania na, startu z, zatrzymania przed,
przecigcia pasa, kotowania po pasie w kierunku przeciwnym do odbywajacych si¢ na nim
operacji i zawrécenia (backtrack®’); oraz

c) pas w uzyciu, nastawianie wysokoSciomierza, kody SSR, polecenia dotyczace wysokoSci,
kursu i predkoSci oraz wysoko§¢ przejSciowa niezaleznie od tego, czy okre§la ja kontroler
czy jest ona podawana w komunikacie ATIS.

2.8.3.6 Odbiér pozostatych instrukcji lub zezwolen (takze warunkowych) powinien by¢ potwierdzany w
taki sposéb, aby kontroler miat pewnos$¢, ze zatoga prawidtowo odebrata depesze i zastosuje si¢ do jej treSci.

FASTAIR 345 ZEZWALAM DO

KENNINGTON, PRZEZ A1 FL 280
STANDARDOWY ODLOT WICKEN 3
DELTA SQUAWK 5501

G-CD W POWIETRZU SKREC w
PRAWO, OPUSC CTR TRASA ECHO

ZEZWALASZ DO KENNINGTON,
PRZEZ A1 FL 280, STANADRDOWY
ODLOT WICKEN 3 DELTA SQUAWK
5501 FASTAIR 345

W PRAWO TRASA ECHO G-CD

20w polskiej frazeologii wymawiane jako ,,BEKTREK*;
Uwaga: Interpretacja stowa ,,backtrack® moze dotyczy¢ polecenia kotowania w kierunku przeciwnym do odbywajacych sie na pasie operacji bez

koniecznoS$ci zawracania




2-14 Manual of Radiotelephony

2.8.3.77  An aircraft should terminate the read-back by its call sign.

G-ABCD CROSS A1 AT WICKEN FL 70

CROSS Al AT
WICKEN FL 70 G-ABCD

G-CD HOLD POSITION
HOLDING G-CD

G-CD CONTACT GROUND 118.050

118.050 G-CD

‘ 6402 FASTAIR 345

2.8.3.8  The controller shall listen to the read-back to ascertain that the clearance or instruction has been
correctly acknowledged by the flight crew and shall take immediate action to correct any discrepancies revealed
by the read-back.

FASTAIR 345 SQUAWK 6402

2.8.3.9 If an aircraft read-back of a clearance or instruction is incorrect, the controller shall transmit the
word "NEGATIVE?*!" followed by the correct version.

G-CD QNH 1003 v ﬁ
a9 QNH 1013 G-CD

G-CD NEGATIVE, QNH 1003

QNH 1003 G-CD

! See: APPENDIX 1 DIFFERENCES FROM ICAO RADIOTELEPHONY PROCEDURES (Annex 10)
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2837 Pilot potwierdzajac odbiér depeszy powinien poda¢ swdj znak wywotawczy na koficu zdania.

G-ABCD PRZETNIJ A1 NAD WICKEN FL 70

PRZETNE A1 NAD
WICKEN FL 70 G-ABCD

G-CD STOJ
STOJE G-CD

G-CD EACZNOSC Z GROUND 118.050
118,050 G-CD

‘ 6402 FASTAIR 345

FASTAIR 345 SQUAWK 6402

2838 Kontroler zobowigzany jest do wystuchania powtarzanego przez pilota zezwolenia lub instrukcji w
celu upewnienia si¢, Ze transmisja zostata prawidowo zrozumiana. W przeciwnym wypadku nalezy natychmiast
poprawi¢ dostrzezone nieprawidlowosci .

2839 Jezeli statek powietrzny blednie powtdrzyt instrukcje lub zezwolenie, kontroler powinien uzy¢ stowa
,NIEPRAWIDELOWO?®*”, a nastepnie powtérzy¢ wlasciwg wersje.

G-CD QNH 1003 ﬁ ﬁ .
o ° QNH 1013 G-CD

G-CD NIEPRAWIDLOWO, QNH 1003

QNH 1003 G-CD

2 Patrz: ZALACZNIK 1 ODSTEPSTWA OD RADIOTELEFONICZNEJ FRAZEOLOGII LOTNICZE]J (Zatacznik 10 ICAO)
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2.8.3.10 If there is a doubt as to whether a pilot can comply with an ATC clearance or instruction, the
controller may follow the clearance or instruction by the phrase “if unable”, and subsequently offer an
alternative. If at any time a pilot receives a clearance or instruction which cannot be complied with, that pilot
should advise the controller using the phrase “UNABLE” and give the reasons.

FASTAIR 345 GEORGETOWN

DEPARTURE, CLEARED TO

COLINTON FL 290, CROSS WICKEN

FL 150 OR ABOVE, IF UNABLE,
MAINTAIN FL 130 GEORGETOWN DEPARTURE

UNABLE TO CROSS WICKEN
FL 150 DUE WEIGHT,
MAINTAINING FL 130 FASTAIR

345

284  Test procedures
2.84.1 Test transmissions should take the following form:
a) the identification of the aeronautical station being called;
b) the aircraft identification;
¢) the words "RADIO CHECK"; and

d) the frequency being used.

2.84.2 Replies to test transmissions should be as follows:
a) the identification of the station calling;
b) the identification of the station replying; and

c¢) information regarding the readability of the transmission.

2.84.3 The readability of transmissions should be classified in accordance with the following
readability scale:

1. Unreadable.

2. Readable now and then.

3. Readable but with difficulty.
4. Readable.

5. Perfectly readable.
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2.8.3.10 Jezeli kontroler ma watpliwoSci, czy pilot jest w stanie zastosowac si¢ do instrukcji lub
zezwolenia, moze zaproponowacé alternatywne rozwigzanie poprzedzone stowami: ,,je§li nie mozesz”. Gdy pilot
otrzyma zezwolenie lub instrukcje, ktérej nie jest w stanie wykonaé, powinien zawiadomi¢ o tym stowami ,,NIE
MOGE” i podaé przyczyne.

FASTAIR 345 GEORGETOWN
ODLOTY, ZEZWALAM DO COLINTON
FL 290, PRZEJDZ WICKEN FL 150 LUB
POWYZEJ, JESLI NIE MOZESZ,
UTRZYMU]J FL 130

GEORGETOWN ODLOTY NIE

MOGE PRZECIAC WICKEN NA FL
150 Z POWODU CIEZARU,
UTRZYMUIE FL 130 FASTAIR 345

2.84  Procedury sprawdzania lacznosci
2.84.1 Transmisje sprawdzajace taczno$¢ powinny zawierac:
a) znak wywotawczy wzywanej stuzby ruchu lotniczego;
b) znak wywotawczy statku powietrznego;
c) wyrazenie ,,PROBA RADIA”; i

d) czestotliwo$¢ w uzyciu.

2.84.2 Odpowiedzi na transmisje sprawdzajace taczno§¢ powinny zawierac:
a) znak wywotawczy radiostacji wywotujacej;
b) znak wywotawczy radiostacji odpowiadajacej; i

¢) ocene czytelnoSci transmisji.

2.84.3  Czytelno$¢ transmisji powinna by¢ oceniana wedlug nastgpujacej skali:
1. Transmisja nieczytelna.
2. Transmisja czytelna z przerwami.
3. Transmisja czytelna z trudno$cig.
4. Transmisja czytelna.

5. Transmisja w petni czytelna.
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)

e =, STEPHENVILLE TOWER G-ABCD
= ﬁ" ‘= RADIO CHECK 118.7
o ]

N
) STATION CALLING STEPHENVILLE
ar TOWER
a YOU ARE UNREADABLE

or

G-ABCD TOWER READING YOU THREE,
LOUD BACKGROUND WHISTLE

or

G-ABCD TOWER READING
YOU FIVE

2844  When it is necessary for a ground station to make test signals, either for the adjustment of a
transmitter before making a call or for the adjustment of a receiver, such signals shall not continue for more than
10 seconds and shall be composed of spoken numbers (ONE, TWO, THREE, etc.) followed by the radio call

sign of the station transmitting the test signals.
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RADIA 118.7

)

Y2 00000000D,

V e =, STEPHENVILLE WIEZA G-ABCD PROBA
=S5
o

WOLAJACY STEPHENVILLE WIEZA
TRANSMISJA NIECZYTELNA

lub

G-ABCD WIEZA SLYSZE NA 3, SILNY
GWIZD

lub

G-ABCD WIEZA SLYSZE NA 5

2.844  Personel ATS moze nadaé sygnat kontrolny w celu dostrojenia nadajnika lub odbiornika. Taka
transmisja nie moze trwac dtuzej niz 10 sekund, a jej tre§¢ bedzie sktadaé si¢ z kolejnych cyfr JEDEN, DWA,
TRZY, itd.) zakonczonych znakiem wywotawczym nadawcy.



Chapter 3

GENERAL PHRASEOLOGY

3.1 INTRODUCTION

3.1.1 The phraseology detailed in this manual has been established for the purpose of ensuring
uniformity in RTF communications. Obviously, it is not practicable to detail phraseology examples suitable for
every situation which may occur. However, if standard phrases are adhered to when composing a message, any
possible ambiguity will be reduced to a minimum.

312 Some abbreviations, which by their common usage have become part of aviation terminology,
may be spoken using their constituent letters rather than the spelling alphabet, for example, ILS, QNH, RVR,
(see 1.2).

313 The following words may be omitted from transmissions provided that no confusion or
ambiguity will result:

a) "SURFACE" in relation to surface wind direction and speed.
b) "DEGREES" in relation to radar headings.
c) "VISIBILITY", "CLOUD" and" HEIGHT" in meteorological reports.
d) "HECTOPASCALS" when giving pressure settings.
314 The use of courtesies should be avoided.

315 The word "IMMEDIATELY" should only be used when immediate action is required for safety
reasons.

3.2 AN EXPLANATION OF THE ROLE OF PHRASEOLOGIES AND
PLAIN LANGUAGE IN RADIOTELEPHONY COMMUNICATIONS

321 The use of language in radiotelephony communications is governed by Standards and
Recommended Practices (SARPs) and Procedures for Air Navigation Services (PANS) contained in Annex 10 —
Aeronautical Telecommunications and the PANS-ATM. Specific language proficiency requirements are
contained in Annex 1 — Personnel Licensing. ICAO phraseologies are published in Annex 10, Volume II —
Communication Procedures including those with PANS status and the PANS-ATM. The phraseologies
contained in these documents are not intended to be exhaustive and both documents refer, in several instances,
to the need for "additional phraseologies", or "appropriate subsidiary phraseologies", or "plain language". An
explanation of the role of phraseologies in radiotelephony communications will clarify their appropriate use.
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Rozdzial 3

FRAZEOLOGIA OGOLNA
31 WSTEP
3.1.1 Przyktady frazeologii lotniczej zebrane w Podrgczniku maja stuzy¢ wujednoliceniu

komunikacji radiotelefonicznej. OczywiScie nie ma mozliwosSci stworzenia dialogéw dla wszystkich
potencjalnych sytuacji w lotnictwie, jednak stosowanie standardowych zwrotéw 1 wyrazeh moze
wyeliminowa¢ ryzyko powstawania nieporozumiefi.

3.1.2 Niektore skréty, takie jak np. ILS, QNH czy RVR zostaty wigczone do frazeologii lotniczej.
Wymawia si¢ je tak samo jak skréty w jezyku potocznym, tj. kazda liter¢ osobno bez koniecznoS$ci
postugiwania si¢ alfabetem ICAO (patrz pkt 1.2).

313 Nastepujgce wyrazy mozna pomingé pod warunkiem, ze nie spowoduje to nieporozumienia:
a) ,,PRZYZIEMNY” w odniesieniu do kierunku i predko$ci wiatru przyziemnego.
b) ,,STOPNIE” przy okre§laniu kursu statku powietrznego.

¢) ,WIDZIALNOSC”, ,CHMURA” i ,WYSOKOSC WZGLEDNA” w komunikatach
meteorologicznych.

d) ,,HEKTOPASKALE”, przy podawaniu wartoSci ci$nienia.
3.14 Nalezy unika¢ stosowania zwrotéw grzecznoSciowych.

315 Wyrazu ,,NATYCHMIAST” nalezy uzywaé tylko woéwczas, gdy ze wzgledow
bezpieczefnstwa zachodzi konieczno$¢ podjecia natychmiastowego dziatania.

3.2. WYJASNIENIE ROLI FRAZEOLOGII I J EZYKA POTOCZNEGO W RADIOTELEFONICZNEJ
LACZNOSCI LOTNICZE]

32.1 Komunikacja radiotelefoniczna w 13cznosci ,,pilot — personel ATS” regulowana jest przez
Standardy i zalecane praktyki (SARPs) oraz Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej (PANS) zawarte w
Zataczniku 10 ICAO — £qcznosc lotnicza oraz w PANS-ATM (Doc 4444). Wymagania dotyczace znajomoSci
frazeologii opisane s3 w Zataczniku 1 ICAO — Licencjonowanie personelu. Frazeologia ICAO jest
opublikowana w Zalaczniku 10 ICAO, tom II — Procedury telekomunikacyjne. Powyzsze dokumenty nie
precyzuja catego zakresu tematycznego facznosci lotniczej i w wielu przypadkach odwotujg si¢ do koniecznoSci
uzycia ,,dodatkowej frazeologii”, ,,frazeologii zastgpczej”, lub ,tekstu otwartego”. Wyjasnienie roli frazeologii
w radiotelefonicznej tacznosci lotniczej umozliwi prawidlowe jej stosowanie.
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322 Phraseologies have evolved over time with periodic initiatives by bodies responsible for
codifying and standardizing their use. ICAO phraseologies are developed to provide maximum clarity, brevity,
and unambiguity in communications. Phraseologies are applicable to most routine situations; however, they are
not intended to cover every conceivable situation which may arise. The success and widespread adoption of the
ICAO phraseologies has given rise, to some degree, to an expectation on the part of some users that
phraseologies alone could suffice for all the communicative needs of radiotelephony communications. ICAO
provisions related to the use of language adopted by the ICAO Council in 2003 better clarify that, while ICAO
phraseologies should always be used whenever they are applicable, there also exists an inherent requirement that
users also have sufficient "plain" language proficiency. ICAO documents make this clear in a number of
instances.

323 In the PANS-ATM, it is further emphasized that the phraseologies contained therein are not
intended to be exhaustive, and when circumstances differ, pilots, ATS personnel and other ground personnel will
be expected to use appropriate subsidiary phraseologies which should be as clear and concise as possible and
designed to avoid possible confusion by those persons using a language other than one of their national
languages. "Appropriate subsidiary phraseologies" can either refer to the use of plain language, or the use of
regionally or locally adopted phraseologies. Either should be used in the same manner in which phraseologies
are used: clearly, concisely, and unambiguously. Additionally, such appropriate subsidiary phraseologies
should not be used instead of ICAO phraseologies, but in addition to ICAO phraseologies when required, and
users should keep in mind that many speakers/listeners will be using English as a second or foreign language.

324 The use of plain language required when phraseologies are not available should not be taken as
licence to chat, to joke or to degrade in any way good radiotelephony techniques. All radiotelephony
communications should respect both formal and informal protocols dictating clarity, brevity, and unambiguity.

33 LEVEL INSTRUCTIONS

33.1 Only basic level instructions are detailed in this chapter. More comprehensive phrases are
contained in subsequent chapters in the context in which they are most commonly used.

332 The precise phraseology used in the transmission and acknowledgement of climb and descent
clearances will vary depending upon the circumstances, such as traffic density and the nature of the flight
operations. However, care must be taken to ensure that misunderstandings are not generated as a consequence of
the phraseology employed during these phases of flight. For example, levels may be reported as altitude, height
or flight levels according to the phase of flight and the altimeter setting.

333 When a change is made to any part of a level clearance, the entire level clearance shall be re-
stated.

33.3.1 In the following examples, the operations of climbing and descending are interchangeable and
examples of only one form are given.

G-AB REPORT LEVEL

MAINTAINING ALTITUDE 3 000 FEET G-AB

G-AB REPORT PASSING FL 80

WILCO G-AB ... G-AB PASSING FL 80
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322 Frazeologia ICAO powstala w celu ujednolicenia komunikacji ,,pilot — personel ATS”.
Podobnie jak jezyk potoczny, réwniez frazeologia stale ewoluuje, dlatego jest regularnie aktualizowana i
dostosowana do zmieniajacych si¢ wymogdéw ruchu lotniczego. Frazeologia z zaloZenia odnosi si¢ wytgcznie do
standardowych przypadkéw i nie ma na celu ustanowienia gotowych zwrotéw dla kazdej sytuacji mogacej mieé
miejsce w lotnictwie. Stosowanie frazeologicznych zwrotéw i wyrazeh umozliwi jasny i zwigzly przekaz w
kazdej, nawet nietypowej sytuacji. ICAO w swoich dokumentach stale podkre§la, ze frazeologia powinna by¢
uzywana wsze¢dzie tam, gdzie jest to mozliwe, jednak w wielu przypadkach pojawia si¢ konieczno$§¢é postuzenia
si¢ ,,tekstem otwartym”, dlatego tak wazna jest réwniez odpowiednia znajomos$¢ jezyka potocznego.

323 W dokumencie PANS-ATM bardzo wyraznie podkreS§lono, ze zawarta w nim frazeologia nie
wyczerpuje catej dostgpnej tematyki lotniczej. W przypadkach nie objetych opracowaniem nalezy uzywac
stosownej frazeologii zastepczej, ktéra oznacza zaréwno postugiwanie si¢ tekstem otwartym, jak réwniez
lokalnie przyjetymi zwrotami i wyrazeniami. W obydwu przypadkach nalezy pamigtaé, Ze ,,stosowna
frazeologia zastgpcza” réwniez musi by¢ jasna, zwigzta i jednoznaczna. W ten spos6b mozna zminimalizowaé
ryzyko popetnienia bigdu w interpretacji przez osoby, dla ktérych angielski nie jest jezykiem ojczystym. W
zadnym wypadku jezyk potoczny nie moze zastgpié¢ frazeologii ICAO w sytuacjach, dla ktérych ustalono zwroty
frazeologiczne.

324 Uzywanie mowy potocznej w sytuacjach wychodzacych poza zakres frazeologii lotniczej nie
zwalnia ze stosowania si¢ do zasad obowigzujacych w facznoSci radiotelefonicznej. W szczegdlnoSci nalezy
unika¢ zartéw i pogawedek, a komunikaty powinny pozostawaé jasne, zwi¢zle i jednoznaczne.

33 INSTRUKCJE DOTYCZACE WYSOKOSCI

33.1 Niniejszy rozdzial zawiera wylacznie podstawowe zwroty zwigzane ze zmiang wysokosci
statku powietrznego. Szczegétowe omoéwienie tematyki oraz przyktady stosowania znajduja si¢ kolejnych
rozdziatach.

332 Frazeologia zwigzana z wydawaniem i potwierdzaniem zezwolefn na zmian¢ wysoko$ci rézni
si¢ w zaleznoSci od natg¢zenia ruchu lotniczego i fazy lotu. Aby wyelimonowaé ryzyko nieporozumienia
nalezy pamigtac, ze wysoko§¢ moze by¢ okre§lana jako wysoko§é bezwzgledna, wzgledna lub poziom lotu -
zgodnie z fazg lotu i ustawieniami wysoko§ciomierza.

333 Jezeli nastgpita zmiana w jakiejkolwiek cze¢Sci zezwolenia dotyczacego wysokoSci, cate
zezwolenie musi by¢ powtdérzone.

33.3.1 Ponizsze przyktady frazeologii maja zastosowanie zaréwno wobec statkOw powietrznych
bedacych w trakcie wznoszenia jak i znizania.

G-AB PODAJ WYSOKOSC

UTRZYMUIE ALTITUDE 3 000 STOP G-AB

G-AB ZGLOS PRZECIECIE FL 80

TAK BEDZIE G-AB ... G-AB PRZECINAM FL 80
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G-AB MAINTAIN ALTITUDE 2 500
FEET

MAINTAINING ALTITUDE 2 500 FEET G-AB

G-AB CLIMB FL 70

LEAVING ALTITUDE 2 500 FEET CLIMBING FL 70
G-AB

G-AB REQUEST DESCENT
G-AB DESCEND FL 60

LEAVING FL 90 DESCENDING FL 60 G-AB

FASTAIR 345 AFTER PASSING NORTH
CROSS NDB DESCENT FL 80

AFTER NORTH CROSS NDB DESCEND FL 80
FASTAIR 345

3.3.32  Once having been given an instruction to climb or descend, a further overriding instruction may
be given to a pilot.

FASTAIR 345 STOP
DESCENT AT FL 150

!‘ STOPPING DESCENT AT FL 150 FASTAIR 345

i
FASTAIR 345 CONTINUE CLIMB FL 330

CLIMBING FL 330 FASTAIR 345

FASTAIR 345 RECLEARED FL 330

RECLEARED FL 330 FASTAIR 345

3.3.3.3. Occasionally, for traffic reasons, a higher than normal rate-of-climb or descent may be
required.

FASTAIR 345 EXPEDITE
DESCENT FL 80

4 EXPEDITING DESCENT FL 80 FASTAIR 345
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G-AB UTRZYMUJ ALTITUDE 2 500
STOP

UTRZYMUIE ALTITUDE 2 500 STOP G-AB

G-AB WZNOS SIE FL 70

OPUSZCZAM ALTITUDE 2 500 STOP, WZNOSZE
SIE FL 70 G-AB

G-AB PROSZE O ZNIZANIE
G-AB ZNIZAJ FL 60

OPUSZCZAM FL 90 ZNIZAM FL 60 G-AB

FASTAIR 345 PO MINIECIU NORTH CROSS
NDB ZNIZAJ FL 80

PO MINIECIU NORTH CROSS NDB ZNIZAM FL
80 FASTAIR 345

3332  Jesli pilot otrzymat wczesniej instrukcje dotyczace wznoszenia lub znizania, kontroler moze je
zmodyfikowa¢ lub odwotaé w nastgpujacy sposob:

FASTAIR 345
ZATRZYMAJ ZNIZANIE
FL 150

!‘ ZATRZYMUJE ZNIZANIE FL 150 FASTAIR 345

FASTAIR 345 KONTYNUUJ WZNOSZENIE
FL 330

WZNOSZE SIE FL 330 FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZMIANA ZEZWOLENIA FL 330 ZMIANA ZEZWOLENIA FL 330
FASTAIR 345

3333  Sytuacja ruchowa moze wymusi¢ konieczno$¢ zwigkszenia predkos$ci wznoszenia lub znizania.

FASTAIR 345
PRZYSPIESZ ZNIZANIE
FL 80

! ‘ PRZYSPIESZAM ZNIZANIE FL 80 FASTAIR 345




3-4

Manual of Radiotelephony

FASTAIR 345 CLIMB FL 240 EXPEDITE
UNTIL PASSING FL 180

CLIMBING FL 240 EXPEDITING UNTIL PASSING
FL 180 FASTAIR 345

or

UNABLE TO EXPEDITE FASTAIR 345

3.4 POSITION REPORTING

34.1 Position reports shall contain the following elements of information, except that elements 4), 5)

and 6) may be omitted when prescribed on the basis of regional air navigation agreements. (Element 4) shall be
included in the initial call after changing to a new frequency):

1y
2)
3)
4)
5)
6)

aircraft identification;

position;

time;

flight level or altitude including passing level and cleared level if not maintaining the cleared level;
next position and time over; and

ensuing significant point.

FASTAIR 345 WICKEN 47 FL 330 MARLO 57
COLIN NEXT

FASTAIR 345 ROGER

342 Where adequate flight progress data are available from other sources, such as surveillance

radar, flights may be exempted from the requirement to make compulsory position reports.

FASTAIR 345 NEXT
REPORT COLIN

‘ WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 OMIT POSITION
REPORTS UNTIL FIR BOUNDARY,
NEXT REPORT COLIN
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FASTAIR 345 WZNOS SIE
FL 240 PRZYSPIESZ DO PRZECIECIA FL 180

WZNOSZE SIE FL 240 PRZYSPIESZAM DO
PRZECIECIA FL 180 FASTAIR 345

lub

NIE MOGE PRZYSPIESZYC FASTAIR 345

34 MELDUNEK POZYCYJNY
34.1 Meldunek pozycyjny sktada si¢ z nastgpujacych elementéw:

1) znak wywotawczy;
2) pozycja;
3) czas;

4) poziom lotu lub wysokos$¢ bezwzgledna wraz z aktualnie przecinang wysokoScig oraz wysokoScig
zezwolong, o ile samolot jeszcze jej nie osiagnat;

5) nastgpna pozycja i czas przelotu nad nig;
6) nastgpny znaczacy punkt nawigacyjny.

Punkty 4), 5) i 6) moga by¢ pominigte stosownie do obowigzujacych regionalnych porozumiefi zeglugi
powietrznej. Punkt 4) jest obowigzkowym elementem korespondencji podczas nawigzania tacznoSci na nowej

czestotliwoSci.
FASTAIR 345 WICKEN 47 FL 330 MARLO 57
NASTEPNIE COLIN

FASTAIR 345 PRZYJALEM

342 Jezeli personel ATS dysponuje zobrazowaniem radarowym, ktére umozliwia §ledzenie postgpu
lotu statku powietrznego, nie ma dodatkowej potrzeby zglaszania przez pilota meldunkéw pozycyjnych.

‘ TAK BEDZIE FASTAIR 345

FASTAIR 345 NASTEPNY
MELDUNEK NAD COLIN

FASTAIR 345 POMIN MELDUNKI
POZYCYJNE DO GRANICY FIR,
NASTEPNY MELDUNEK NAD COLIN
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WILCO FASTAIR 345
FASTAIR 345 RESUME POSITION
REPORTING
WILCO FASTAIR 345
3.5 FLIGHT PLANS

35.1 A pilot may file a flight plan with an ATS unit during flight, although the use of busy air traffic
control channels for this purpose should be avoided. Details should be passed using the flight plan format.

T * .~ | ALEXANDER INFORMATION G-CDAB
= | j “ | REQUEST FILE FLIGHT PLAN
9

G-CDAB ALEXANDER INFORMATION
‘ ' READY TO COPY

=

352 During a flight a pilot may change from IFR to VFR flight.

ALEXANDER CONTROL G-AB
CANCELLING MY IFR FLIGHT.
PROCEEDING VFR ESTIMATING
STEPHENVILLE AT 1732

G-AB IFR FLIGHT CANCELLED AT 47.
CONTACT ALEXANDER
INFORMATION 125.750

353 When a pilot has expressed the intention to change from IFR to VFR flight, the ATS unit
should pass to the pilot any available meteorological information which makes it likely that flight in VMC
cannot be maintained.

G-AB INSTRUMENT
METEOROLOGICAL CONDITIONS
REPORTED IN THE VICINITY OF
KENNINGTON

ROGER MAINTAINING IFR G-AB
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TAK BEDZIE FASTAIR 345
FASTAIR 345 WZNOW MELDUNKI
POZYCYJNE
TAK BEDZIE FASTAIR 345
35 PLANY LOTU
35.1 Pilot moze ztozy¢ plan lotu z powietrza, jednak wskazane jest unikanie dluzszego blokowania

czestotliwoSci, szczegdlnie w sektorach o duzym natezeniu ruchu lotniczego. Elementy planu lotu podaje si¢ w
kolejnoSci wynikajacej ze stosownego formularza.

T * .~ | ALEXANDER INFORMACJA G-CDAB
= | j “ | PROSZE O ZAPISANIE PLAN LOTU
9

G-CDAB ALEXANDER INFORMACJA
‘ ' GOTOWY DO ZAPISANIA

352 Podczas lotu pilot moze przej$¢ z lotu IFR do VFR.

ALEXANDER KONTROLA G-AB
ANULUJE IFR PRZECHODZE DO LOTU
VFR PRZEWIDUJE

STEPHENVILLE O 1732

G-AB IFR ANULOWANY O
47LACZNOSC Z
ALEXANDER INFORMACJA
125.750

353 Jezeli pilot poinformowat o zamiarze przejscia z lotu IFR do VFR, personel ATS powinien

przekaza¢ mu wszelkie dostepne informacje meteorologiczne, mogace mie¢ wptyw na ewentualng zmiane
decyzji.

G-AB IMC ZGLOSZONE W OKOLICY
KENNINGTON

PRZYJALEM UTRZYMUIJE IFR, G-AB




Chapter 4

AERODROME CONTROL: AIRCRAFT

4.1 INTRODUCTION

4.1.1 Concise and unambiguous phraseology used at the correct time is vital to the smooth, safe and
expeditious operation of an aerodrome. It is not only the means by which controllers carry out their task, but it
also assists pilots in maintaining an awareness of other traffic in their vicinity, particularly in poor visibility
conditions.

412 Controllers should not transmit to an aircraft during take-off, initial climb, the last part of final
approach or the landing roll, unless it is necessary for safety reasons, as it may be distracting to the pilot at a
time when the cockpit workload is at its highest.

4.2 DEPARTURE INFORMATION AND
ENGINE STARTING PROCEDURES

42.1 Where no ATIS is provided, the pilot may ask for current aerodrome information before

requesting start up.
GEORGETOWN GROUND FASTAIR
345, IFR TO STEPHENVILLE,
REQUEST DEPARTURE

INFORMATION

FASTAIR 345 DEPARTURE RUNWAY 32,
WIND 290 DEGREES 4 KNOTS,

QNH 1022, TEMPERATURE MINUS 2,
DEWPOINT MINUS 3,RVR 550 METRES

| )

— TIME 27
RUNWAY 32, QNH 1022, WILL CALL FOR
START UP, FASTAIR 345
422 Requests to start engines are normally made to facilitate ATC planning and to avoid excessive

fuel burn by aircraft delayed on the ground. Along with the request, the pilot will state the location of the aircraft
and acknowledge receipt of the ATIS broadcast. When the departure of the aircraft will be delayed, the
controller will normally indicate a start up time or an expected start up time.

4-1
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KONTROLA LOTNISKA: STATKI POWIETRZNE

41  WSTEP

411 Zwigzta i jednoznaczna frazeologia stosowana we wiaSciwym czasie jest istotna dla sprawnego i
bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych. Jest ona Srodkiem, za pomocg ktérego kontrolerzy wykonuja swoje
zadania oraz umozliwia pilotom orientacj¢ w sytuacji ruchowej, szczegélnie w warunkach stabej widzialnoSci.

4.1.2 Kontrolerzy nie powinni przekazywac informacji do samolotu w czasie startu, poczatkowego
wznoszenia, ostatniej fazy podejScia lub dobiegu, chyba Ze jest to konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa. W
przeciwnym wypadku moze to rozproszy¢ uwage zatogi w czasie najwiekszego obciazenia pracg.

4.2 INFORMACJE DO ODLOTU I PROCEDURY URUCHAMIANIA SILNIKOW

421 Jezeli lotnisko nie jest wyposazone w ATIS, pilot moze poprosi¢ o informacje do odlotu przed

zgloszeniem si¢ po zgodg na uruchamianie silnikéw.
GEORGETOWN GROUND
FASTAIR 345 IFR DO STEPHENVILLE,
PROSZE O INFORMACJE DO ODLOTU

FASTAIR 345 ODLOT Z PASA 32,

WIATR 290 STOPNI 4 WEZLY, QNH 1022,
TEMPERATURA MINUS 2, PUNKT ROSY
MINUS 3,

RVR 550 METROW CZAS 27

| )

PAS 32, QNH 1022, ZGLOSZE SIE PO URUCHOMIENIE,
FASTAIR 345
422 Pro$ba o zgod¢ na uruchamianie silnikéw ma na celu utatwienie kontrolerowi rozplanowania sytuacji

ruchowej i tym samym ograniczenie zbg¢dnego zuzywania paliwa przez statek powietrzny oczekujacy na kotowanie.
Pilot proszac o uruchamianie powinien poda¢ swoje miejsce postoju oraz potwierdzi¢ odstuchanie komunikatu ATIS.
Jezeli odlot statku powietrznego bedzie opdzniony, kontroler zazwyczaj poda czas uruchomienia lub spodziewany czas
uruchomienia.

4-1
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GEORGETOWN GROUND FASTAIR 345
STAND 24 REQUEST START
UP, INFORMATION BRAVO

))

FASTAIR 345 START UP
APPROVED QNH 1009

H

or

FASTAIR 345 START UP AT 35
QNH 1009

or
FASTAIR 345 EXPECT START UP AT 35 QNH 1009
or

FASTAIR 345 EXPECT DEPARTURE AT 49 START UP AT
OWN DISCRETION QNH 1009

4223 Having received ATC approval, the pilot starts the engines assisted as necessary by ground
crew.
o ‘ READY TO START UP
START NUMBER ONE
STARTING NUMBER ONE

4.3 PUSH-BACK

43.1 At many aerodromes at which large aircraft operate, the aircraft are parked with the nose
towards the terminal. Aircraft have to be pushed backwards by tugs before they can taxi for departure. Requests
for push-back are made to ATC or apron management depending on the local procedures.

APRON FASTAIR 345 STAND 27
REQUEST PUSH-BACK

FASTAIR 345 PUSH-BACK

or

FASTAIR 345 STANDBY. EXPECT ONE MINUTE
DELAY DUE B747 TAXIING BEHIND
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e GEORGETOWN GROUND
g:' FASTAIR 345 STANOWISKO 24 PROSZE
aa O URUCHAMIANIE, INFORMACJA
EE BRAVO
gy . )
— ] FASTAIR 345 MOZESZ URUCHAMIAC
—Ir= QNH 1009
lub
FASTAIR 345 MOZESZ URUCHAMIAC O 35, QNH 1009
lub
FASTAIR 345 SPODZIEWANE
URUCHAMIANIE O 35 QNH 1009
lub
FASTAIR 345 SPODZIEWANY ODLOT O 49
URUCHAMIANIE WEDLUG WEASNEGO UZNANIA
QNH 1009
4223 Po otrzymaniu od kontrolera zgody pilot uruchamia silniki korzystajac w miar¢ potrzeby z

pomocy personelu naziemnego.

o ‘ GOTOWY DO URUCHAMIANIA
URUCHAMIAJ NUMER JEDEN

URUCHAMIAM NUMER JEDEN

4.3 WYPYCHANIE

43.1 Jezeli samolot zostal zaparkowany nosem w kierunku terminala lub innego statku
powietrznego, przed rozpoczgciem kolowania musi zosta¢ wypchnigty przez pojazd holujacy. W
zalezno$ci od lokalnych procedur pro$be o wypychanie kieruje si¢ do ATC lub do zarzadzajacego plyta.

APRON FASTAIR 345 STANOWISKO
27 PROSZE O WYPYCHANIE

FASTAIR 345 MOZESZ
FEADE WYPYCHAC

Iub

FASTAIR 345 CZEKAJ.
SPODZIEWAJ SIE | MINUTY OPOZNIENIA Z POWODU
B747 KOLUJACEGO ZA TOBA
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432 The following phraseology should be used by the pilot and the ground crew to coordinate the

push-back.
3
_.4 READY FOR PUSH-BACK
CONFIRM BRAKES RELEASED

BRAKES RELEASED

COMMENCING PUSH-BACK

PUSH-BACK COMPLETED, CONFIRM BRAKES SET

BRAKES SET: DISCONNECT

DISCONNECTING STANDBY FOR VISUAL AT YOUR
LEFT

ROGER

433 When the manoeuvre is complete the ground crew gives the pilot a visual signal to indicate that
the aircraft is free to taxi. Should the pilot wish to stop the manoeuvre at any stage, the phrase "stop push-back"
should be used.

4.4 TAXI INSTRUCTIONS

44.1 Taxi instruction issued by a controller will always contain a clearance limit, which is the point
at which the aircraft must stop until further permission to proceed is given. For departing aircraft, the clearance
limit will normally be the taxi-holding point of the runway in use, but it may be any other position on the
aerodrome depending on the prevailing traffic circumstances.

442 When a taxi clearance contains a taxi limit beyond a runway, it shall contain an explicit
clearance to cross, or an instruction to hold short of that runway.

R STEPHENVILLE TOWER G-ABCD
A i ' C172 AT THE SOUTH SIDE
o ° HANGARS REQUEST TAXI FOR

LOCAL VFR FLIGHT

)

)

G-ABCD TAXI VIA TAXIWAY
CHARLIE TO HOLDING POINT
RUNWAY 24 WIND 250 DEGREES
8 KNOTS QNH 1010

TIME TWO THREE

T
mssmssny

D 0O00p0000D,

QNH 1010 REQUEST RUNWAY 14 G-ABCD
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432 Ponizsza frazeologia powinna by¢ stosowana przez pilota i obstuge naziemng podczas
koordynacji wypychania.

o
P GOTOWY DO WYPYCHANIA
POTWIERDZ ZWOLNIENIE

HAMULCOW

HAMULCE ZWOLNIONE

ZACZYNAM WYPYCHANIE

WYPYCHANIE ZAKONCZONE, POTWIERDZ
WELACZENIE HAMULCOW

HAMULCE WLACZONE: ROZLACZ SIE

ROZLACZAM: OCZEKUJ NA SYGNAL WZROKOWY Z
TWOIEJ LEWE]

PRZYJALEM

433 Po zakoficzeniu wypychania obstuga naziemna podaje pilotowi sygnatl wzrokowy informujacy, Ze nie
ma przeciwwskazaf do rozpoczecia kotowania. Jezeli pilot zamierza przerwa¢ manewr wypychania, powinien uzy¢
wyrazenia: ,,przerwij wypychanie”.

44 INSTRUKCJE KOLOWANIA

44.1 Instrukcja kotowania zawsze zawiera granice zezwolenia, czyli miejsce, w ktérym samolot musi si¢
zatrzymaé 1 zaczeka¢ na kolejne instrukcje. W przypadku odlatujacych statkéw powietrznych jest to zazwyczaj
punkt oczekiwania przed pasem w uzyciu. Sytuacja ruchowa moze jednak wymusi¢ koniecznos$¢ zatrzymania statku
powietrznego w dowolnym innym miejscu.

4.4.2 Jezeli kolowanie wymaga przeciecia drogi startowej w uzyciu, zezwolenie musi zawieraé wyrazne
zezwolenie na cigcie pasa lub instrukcje zatrzymania si¢ przed nim.

G-ABCD C172 PRZY HANGARACH
PO POLUDNIOWEJ STRONIE
PROSZE O KOLOWANIE, LOT VFR
W REJONIE

A, )_i ’ STEPHENVILLE WIEZA
5

)

)

G-ABCD KOLUJ DROGA CHARLIE
DO PUNKTU OCZEKIWANIA PRZED
PASEM 24 WIATR 250 STOPNI 8
WEZL()W QNH 1010 CZAS DWA
TRZY

T
0000000000,
mssmssny

QNH 1010 PROSZE O PAS 14, G-ABCD
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G-CD RECLEARED HOLDING POINT RUNWAY 14,
TAXI BEHIND SENECA COMING FROM YOUR LEFT

G-ABCD RUNWAY 06 WIND 080 DEGREES
10 KNOTS QNH 1012 VISIBILITY 8 KM TIME 04 TAXI TO
HOLDING POINT RUNWAY 06 VIA TAXIWAY ALPHA

G-CD APPROVED, TAXI VIA BRAVO ENTER RUNWAY
24 BACKTRACK AND LINE UP 06
HOLD SHORT OF RUNWAY 14

G-CD EXPEDITE TAXI TRAFFIC ON
FINAL RUNWAY 24, REPORT RUNWAY 24 VACATED

G-ABCD TAXI TO HOLDING POINT RUNWAY 24 VIA
TAXIWAY CHARLIE

G-CD HOLD SHORT OF RUNWAY 24

HOLDING POINT RUNWAY 14 TRAFFIC
IN SIGHT G-CD

STEPHENVILLE TOWER G-ABCD C172 AT THE FUEL
STATION VFR TO WALDEN REOUEST TAXI

RUNWAY 06 QNH 1012 REQUEST TAXIWAY BRAVO
AND BACKTRACK G-ABCD

BRAVO ENTER RUNWAY 24 BACKTRACK AND LINE UP 06,
HOLDING SHORT OF RUNWAY 14 G-CD

G-CD HOLDING SHORT OF RUNWAY 14

EXPEDITING G-CD

G-CD RUNWAY VACATED

STEPHENVILLE TOWER G-ABCD AT THE FUEL
STATION REQUEST TAXI TO FLYING CLUB

VIA CHARLIE HOLDING POINT RUNWAY 24 G-ABCD

G-CD APPROACHING HOLDING POINT REQUEST CROSS
RUNWAY 24

HOLDING SHORT G-CD
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G-CD ZMIANA ZEZWOLENIA PUNKT
OCZEKIWANIA PRZED PASEM 14,KOLUJ ZA
SENEKA Z TWOJEJ LEWE]

G-ABCD PAS 06 WIATR 080 STOPNI
10 WEZEOW QNH 1012 WIDZIALNOSC 8
KM CZAS 04 KOLUJ DO PUNKTU
OCZEKIWANIA PRZED PASEM 06 DROGA
ALFA

G-CD MOZESZ KOLOWAC DROGA BRAVO, KOLUJ
PASEM 24 BACKTRACK DO ODLOTU PAS 06
OCZEKUJ PRZED PASEM 14

G-CD PRZYSPIESZ KOLOWANIE,
RUCH NA PROSTE] PAS 24

G-ABCD KOLUJ DO PUNKTU OCZEKIWANIA PRZED
PASEM 24 DROGA CHARLIE

G-CD OCZEKUJ PRZED PASEM 24

PUNKT OCZEKIWANIA PRZED PASEM 14
WIDZE RUCH, G-CD

STEPHENVILLE WIEZA G-ABCD C172 PRZY STACJI
PALIW, VFR DO WALDEN, PROSZE O KOLOWANIE

PAS 06 QNH 1012 PROSZE O KOLOWANIE DROGA BRAVO 1
BACKTRACK G-ABCD

BRAVO, KOLUJE PASEM 24 BACKTRACK DO ODLOTU PAS
06, BEDE OCZEKIWAC PRZED PASEM 14 G-CD

G-CD OCZEKUJE PRZED PASEM 14

PRZYSPIESZAM, G-CD

G-CD PAS ZWOLNIONY

STEPHENVILLE WIEZA G-ABCD PRZY STACJI PALIW
PROSZE O KOLOWANIE DO AEROKLUBU

DROGA CHARLIE DO PUNKTU OCZEKIWANIA
PRZED PASEM 24 G-ABCD

G-CD ZBLIZAM SIE DO PUNKTU OCZEKIWANIA, PROSZE
O PRZECIECIE PASA 24

BEDE OCZEKIWAC PRZED PASEM, G-CD
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G-CD CROSS RUNWAY 24 REPORT VACATED
CONTINUE TO FLYING CLUB

G-CD ROGER

G-HELI AIR TAXI DIRECT FROM FUEL STATION TO
APRON, AVOID B747 TAXIING FROM STAND 27 TO
HOLDING POINT RUNWAY 24

CROSSING, WILCO G-CD

G-CD RUNWAY VACATED

G-HELI REQUEST AIR-TAXIING FROM FUEL STATION TO
APRON

AIR TAXI DIRECT FROM FUEL STATION TO APRON, TRAFFIC
IN SIGHT, G-HELI

Note.— The runway is vacated when the entire aircraft is beyond the relevant runway-holding position.

443 Where an aircraft acknowledges receipt of the ATIS broadcast, the controller does not need to
pass departure information to the pilot when giving taxiing instructions.

)

D 0O00p0000D,

FASTAIR 345 TAXI TO HOLDING
POINT RUNWAY 27 GIVE WAY
TO B747 PASSING LEFT TO RIGHT
QNH 1019

T
mssmssny

GEORGETOWN GROUND FASTAIR 345
HEAVY REQUEST TAXI
INFORMATION CHARLIE

HOLDING POINT
RUNWAY 27 QNH 1019, GIVING WAY
TO B747 FASTAIR 345
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G-CD PRZETNIJ PAS 24 ZGLOS ZWOLNIENIE
KOLUJ DO AEROKLUBU

G-CD PRZYJALEM

G-HELI WYKONAJ PODLOT ZE STACJI PALIW NA
PLYTE, OMIN B747 KOLUJACEGO ZE STANOWISKA 27
DO PUNKTU OCZEKIWANIA PRZED PASEM 24

PRZECINAM, ZGLOSZE G-CD

G-CD PAS ZWOLNIONY

G-HELI PROSZE O PODLOT ZE STACJI PALIW NA PLYTE

PODLOT ZE STACIJI PALIW NA PLYTE, WIDZE RUCH, G-HELI

Uwaga: Pas uwaza sie za zwolniony, gdy caty statek powietrzny znajduje sie za punktem oczekiwania przed

drogaq startowq.

443 Jezeli pilot potwierdzi odstuchanie komunikatu ATIS, nie ma potrzeby przekazywania mu
informacji do odlotu podczas wydawania instrukcji kotowania.

)

)

FASTAIR 345 KOLUJ DO PUNKTU
OCZEKIWANIA PRZED PASEM 27
PRZEPUSC B747 KOLUJACEGO Z

LEWEJ NA PRAWA QNH 1019

T
mssmssny

D 0O00p0000D,

GEORGETOWN GROUND FASTAIR 345
CIEZKI
PROSZE O KOLOWANIE

INFORMACJA CHARLIE

PUNKT OCZEKIWANIA PRZED PASEM 27
QNH 1019, PRZEPUSZCZE B747
FASTAIR 345
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4.5 TAKE-OFF PROCEDURES

45.1 At busy aerodromes with separate GROUND and TOWER functions, aircraft are usually
transferred to the TOWER at, or when approaching, the runway-holding position.

452 Since misunderstandings in the granting and acknowledgement of take-off clearances can result
in serious consequences, care should be taken to ensure that the phraseology employed during the taxi
manoeuvres cannot be interpreted as a clearance to enter the runway or to take-off.

Some aircraft may be required to carry out checks prior to departure and are not always ready

453
for take-off when they reach the holding point.

G-CD REPORT WHEN READY

e

zat FOR DEPARTURE
o Ty

goN 1 WILCO G-CD
£l 3"

-

L=

G-CD READY

G-CD LINE UP AND WAIT

LINING UP G-CD

Except in cases of emergency, controllers should not transmit to an aircraft in the process of

454
taking off or during the early stage of climb.

e G-CD RUNWAY 06 CLEARED
FEN FOR TAKE-OFF

w0y

En

=§= “ou@sr . RUNWAY 06 CLEARED FOR TAKE-
HH = I~ OFFG-CD

] s °

For traffic reasons, it may be necessary for the aircraft to take off immediately after lining up.

455

G-CD ARE YOU READY

e

(o

=g=. FOR IMMEDIATE DEPARTURE

£ s
=0 “f N a

#oy i G-CD AFIRM
oy £
=] 9

G-CD LINE UP. BE READY FOR
IMMEDIATE DEPARTURE

LINING UP G-CD

G-CD RUNWAY 06 CLEARED FOR TAKE-OFF
RUNWAY 06 CLEARED FOR TAKE-OFF G-CD
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45 PROCEDURY STARTOWE

45.1 Na lotniskach o duzym natezeniu ruchu, z rozdzielonymi stanowiskami GROUND i WIEZA,

statki powietrzne sg zazwyczaj przekazywane na taczno$é z WIEZA przed lub w punkcie oczekiwania przed
drogg startowg.

452 Nalezy zwracaé szczegbdlng uwage, aby instrukcje kotowania nie zostaly odebrane przez pilota

jako zezwolenie na zajgcie pasa lub zezwolenie na start. Taka bledna interpretacja moze spowodowaé bardzo
powazne konsekwencje.

453 Zdarza si¢, ze zatogi statkOw powietrznych potrzebuja dodatkowego czasu na przeprowadzenie

okre§lonych czynnoSci i nie zawsze sg gotowe do startu zaraz po osiggni¢ciu punktu oczekiwania.

G-CD ZGLOS
GDY GOTOWY DO ODLOTU

“-_.) ZGLOSZE G-CD
9

G-CD
GOTOWY

G-CD ZAJMIJ PAS I CZEKAJ

ZAJMUJE PAS G-CD

454 7 wyjatkiem sytuacji awaryjnych kontrolerzy nie powinni przekazywaé zatogom zadnych

informacji, kiedy samolot wykonuje rozbieg lub znajduje si¢ w poczatkowej fazie wznoszenia.

pasa.

G-CD PAS 06 ZEZWALAM
STARTOWAC

B — i - PAS 06 ZEZWALASZ STARTOWAC
’ N ~ G-CD

455 Ze wzgledéw ruchowych moze zaistnie¢ konieczno$¢ wystartowania natychmiast po zajeciu

G-CD CZY JESTES GOTOWY DO
NATYCHMIASTOWEGO ODLOTU

“-.J GOTOWY G-CD
A

G-CD ZAJML1J PAS.
BADZ GOTOWY DO
NATYCHMIASTOWEGO ODLOTU

ZAIMUIE PAS G-CD
G-CD PAS 06 ZEZWALAM STARTOWAC

PAS 06 ZEZWALASZ STARTOWAC G-CD
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456 In poor visibility, the controller may request the pilot to report when airborne.

)

FASTAIR 345 RUNWAY 24
CLEARED FOR
TAKE-OFF REPORT
AIRBORNE

)

nuunnnnal
0000000000,
mssmssny

RUNWAY 24 CLEARED
FOR TAKE-OFF
WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 AIRBORNE 57

FASTAIR 345 CONTACT
DEPARTURE 121.750

121.750 FASTAIR 345

45.7 Conditional clearances shall not be used for movements affecting the active runway(s), except
when the aircraft or vehicles concerned are seen by both the controller and pilot. When the conditional clearance
involves a departing aircraft and an arriving aircraft, it is important that the departing aircraft correctly identifies
the arriving aircraft on which the conditional clearance is based. Reference to the arriving aircraft type may be
insufficient and it may be necessary to add a description of the colour or the company name to ensure correct
identification. A conditional clearance shall be given as follows:

1) call sign;
2) the condition;
3) the clearance;

4) brief reiteration of the condition.

)

FASTAIR 345 REPORT THE
AIRBUS ON FINAL IN SIGHT

)

T
0000000000,
mssmssny

‘ AIRBUS IN SIGHT FASTAIR 345

BEHIND AIRBUS, LINING UP AND WAITING
BEHIND, FASTAIR 345

FASTAIR 345 BEHIND LANDING AIRBUS LINE UP
AND WAIT BEHIND
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45.6 W warunkach stabej widzialno§ci kontroler moze poprosi¢ pilota o zgloszenie si¢ w

powietrzu.

FASTAIR 345 PAS 24 ZEZWALAM
STARTOWAC ZGLOS W
POWIETRZU

PAS 24 ZEZWALASZ STARTOWAC
ZGLOSZE FASTAIR 345

FASTAIR 345 W POWIETRZU 57

FASTAIR 345 LACZNOSC Z ODLOTY
121.750

121.750 FASTAIR 345

45.7 Zezwolenie warunkowe na zajecie/przecigcie pasa w uzyciu moze by¢ udzielone wytgcznie w
sytuacji, gdy kiedy zaré6wno kontroler jak i pilot widza statki powietrzne lub pojazdy, ktérych ono dotyczy.
Kontroler wydajac zezwolenie warunkowe odlatujagcemu statkowi powietrznemu musi mie¢ catkowita pewno§¢,
ze zaloga prawidlowo zidentyfikowata ruch podchodzacy do ladowania. W tym celu nalezy podaé typ statku
powietrznego i w miar¢ potrzeby jego kolor. Zezwolenie warunkowe sktada si¢ z nastgpujacych elementéw:

1) znak wywotawczy;
2) warunek;
3) zezwolenie;

4) powtérzenie warunku.

)

D 0O00p0000D,

) FASTAIR 345
ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA
AIRBUSA NA PROSTEJ

wuuninnnnal
mssmssny

‘ WIDZE AIRBUSA FASTAIR 345

ZA AIRBUSEM ZAJMUIJE PAS I CZEKAM ZA AIRBUSEM,
FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZA LADUJACYM AIRBUSEM ZAJMIJ
PAS I CZEKAJ ZA LADUJACYM
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458 When several runways are in use and there is any possibility that the pilot may be confused as
to which one to use, the runway number should be stated in the take-off clearance.

FASTAIR 345 RUNWAY 09
CLEARED FOR TAKE-OFF

)

waununnna
D 0D00000D:

CLEARED FOR TAKE-OFF
RUNWAY 09 FASTAIR 345

459 Departure instructions may be given with the take-off clearance. Such instructions are normally
given to ensure separation between aircraft operating in the vicinity of the aerodrome.

FASTAIR 345 CLIMB STRAIGHT
AHEAD UNTIL ALTITUDE 2 500 FEET
BEFORE TURNING RIGHT,

RUNWAY 24 CLEARED

FOR TAKE-OFF

)

D 0O00p0000D,

STRAIGHT AHEAD ALTITUDE 2 500
FEET RIGHT TURN CLEARED FOR
TAKE-OFF RUNWAY 24

FASTAIR 345

™= mg#s. G-CD REQUEST RIGHT TURN
= \ﬁ’ WHEN AIRBORNE
re

G-CD RIGHT TURN APPROVED RUNWAY 06
CLEARED FOR TAKE-OFF

RUNWAY 06 CLEARED FOR TAKE-OFF RIGHT TURN G-CD

45.10 Due to unexpected traffic developments, or a departing aircraft taking longer to take off than
anticipated, it is occasionally necessary to cancel the take-off clearance or quickly free the runway for landing

traffic.

G-CD TAKE OFF
IMMEDIATELY OR HOLD
SHORT OF RUNWAY

)

D 0O00p0000D,

~p— 4 @#a. ~ HOLDING SHORT G-CD
|\ *\ e
2 o
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458 Jezeli w uzyciu jest wiecej niz jedna droga startowa, przed wydaniem zezwolenia na start kontroler
powinien poda¢ numer pasa, ktérego zezwolenie dotyczy.

FASTAIR 345 PAS 09 ZEZWALAM
STARTOWAC

ZEZWALASZ STARTOWAC PAS 09
FASTAIR 345

459 Wraz z zezwolenia na start kontroler moze takze wydaé instrukcje odlotu, aby zapewni¢ w ten
spos6b odpowiednig separacj¢ migdzy statkami powietrznymi.

FASTAIR 345 WZNOS SIE NA WPROST
ALTITUDE 2 500 STOP, NASTEPNIE
[SKREC] W PRAWO,

PAS 24 ZEZWALAM STARTOWAC

)

D 0O00p0000D,

NA WPROST ALTITUDE 2 500 STOP,
ZAKRET W PRAWO ZEZWALASZ
STARTOWAC PAS 24 FASTAIR 345

I o - G-CD PO ODLOCIE PROSZE O
e xﬁ "~ ZAKRET W PRAWO
Fa

G-CD PO ODLOCIE MOZESZ WYKONAC ZAKRET W
PRAWO
PAS 06 ZEZWALAM STARTOWAC

PAS 06 ZEZWALASZ STARTOWAC,
ZAKRET W PRAWO G-CD

45.10 Sytuacja ruchowa lub zbyt dlugie przygotowywanie si¢ zalogi do odlotu moze wymusié
konieczno$¢ anulowania zezwolenia na start lub szybkie zwolnienie pasa, aby umozliwi¢ ladowanie innemu statkowi
powietrznemu.

)

G-CD STARTUJ
NATYCHMIAST LUB
OCZEKUJ PRZED PASEM

waununnnnd
D DD0D000D:

A PASEM G-CD

—— ﬁ i ", BEDE OCZEKIWAC PRZED
0\3
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G-CD TAKE OFF IMMEDIATELY OR
VACATE RUNWAY

TAKING OFF G-CD

G-CD HOLD POSITION, CANCEL TAKE-
OFF I SAY AGAIN CANCEL
TAKE-OFF VEHICLE ON RUNWAY

HOLDING G-CD

45.11 When an aircraft has commenced the take-off roll, and it is necessary for the aircraft to
abandon take-off in order to avert a dangerous traffic situation, the aircraft should be instructed to stop
immediately and the instruction and call sign repeated.

)

FASTAIR 345 STOP
IMMEDIATELY FASTAIR 345
STOP IMMEDIATELY

)

T
mssmssny

W
D 000pooo0,

‘J STOPPING FASTAIR 345

4512 When a pilot abandons the take-off manoeuvre, the control tower should be so informed as
soon as practicable, and assistance or taxi instructions should be requested as required.

‘J FASTAIR 345 STOPPING

)

)

T
0000000000,

FASTAIR 345 ROGER

I

FASTAIR 345 REQUEST RETURN TO RAMP

FASTAIR 345 TAKE NEXT RIGHT RETURN TO RAMP
CONTACT GROUND 118.350

NEXT RIGHT RETURN TO RAMP 118.350 FASTAIR 345
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G-CD STARTUJ NATYCHMIAST LUB ZWOLNIJ
PAS

STARTUIJE G-CD

G-CD STOJ ANULUJE START
POWTARZAM ANULUJE START
POJAZD NA PASIE

STOJE G-CD

45.11 Jezeli zaistniata koniecznoS$¢ przerwania startu, a statek powietrzny rozpoczal juz rozbieg,
nalezy go dwukrotnie wywota¢ i nakaza¢ natychmiastowe przerwanie rozbiegu.

)

FASTAIR 345 PRZERWIJ ROZBIEG

&

H:H NATYCHMIAST

o FASTAIR 345 PRZERWIJ ROZBIEG

i§i NATYCHMIAST
]

‘J PRZERYWAM ROZBIEG FASTAIR 345

45.12 Jezeli pilot przerwie rozbieg, powinien jak najwcze$niej poinformowaé o tym wiez¢ i w
miar¢ potrzeby poprosi¢ o pomoc lub instrukcje kotowania.

‘J FASTAIR 345 PRZERWYWAM
ROZBIEG

FASTAIR 345 PRZYJALEM

FASTAIR 345 PROSZE O POWROT NA PLYTE

FASTAIR 345 NAJBLIZSZA W PRAWO POWROT NA PLYTE
EACZNOSC Z GROUND 118.350

NAJBLIZSZA W PRAWO POWROT NA PLYTE 118.350
FASTAIR 345
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4.6 AERODROME TRAFFIC CIRCUIT
(See Figure 1)

4.6.1 Requests for instructions to join the traffic circuit should be made in sufficient time to allow for
a planned entry into the circuit taking other traffic into account. When the traffic circuit is in a right-hand pattern
this should be specified. A. left-hand pattern need not be specified although it may be advisable to do so if there
has been a recent change where the circuit direction is variable.

FIMAL

BASE LEG

CROSSWING LEG

)_

COWHNWIND

Figure 1. Reporting in the traffic circuit
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4.6 KRAG NADLOTNISKOWY
(Patrz: Rysunek 1)*

4.6.1 ProSby o instrukcje wejScia w krag nadlotniskowy powinny by¢ zglaszane z odpowiednim
wyprzedzeniem tak, aby umozliwi¢ zaplanowanie sytuacji ruchowej z uwzglednieniem innych statkéw
powietrznych. Informacja o obowazywaniu prawego kregu powinna by¢ podawana zawsze. Informacja o lewym
kregu nie musi by¢ podawana, lecz moze by¢ uzasadniona w przypadku, gdy kierunek kregu na danym lotnisku
jest zmienny.

PROSTA

PO TRZECIM
{BASE}

PO PIERWSZYM

Z WIATREM

Rysunek 1. Przekazywanie informacji podczas lotu po kregu.

3 -BASE" wymawiane jako ,,bejs*
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)

C172 10 MILES SOUTH
ALTITUDE 2 500 FEET FOR
LANDING

)

B &_i WALDEN TOWER G-ABCD
%

nurnnnnal
0000000000,
mssmssny

G-CD JOIN DOWNWIND
RUNWAY 24 WIND 270 DEGREES
5 KNOTS, QNH 1012

JOIN DOWNWIND
RUNWAY 24 QNH 1012 G-CD

462 Where ATIS is provided, receipt of the broadcast should be acknowledged in the initial call to
the aerodrome.

)

b | 10 MILES NORTH
o ALTITUDE 2 500 FEET
INFORMATION
BRAVO, FOR LANDING

)

B w 5._? N WALDEN TOWER G-ABCD C172
5

T
0000000000,
mssmssny

G-CD JOIN RIGHT HAND
DOWNWIND RUNWAY 34 WIND 330
DEGREES 10 KNOTS QNH 1012

JOIN RIGHT HAND DOWNWIND RUNWAY 34 QNH 1012 G-CD

G-CD TRAFFIC CHEROKEE TAKING OFF RUNWAY
34 AND A LEARJET DOWNWIND

TRAFFIC IN SIGHT
G-CD

463 Depending on prevailing traffic conditions and the direction from which an aircraft is arriving,
it may be possible to give a straight-in-approach.

)

Mo N 10 MILES NORTH ALTITUDE 2 500
0" FEET FOR LANDING

)

—— 5"? % WALDEN TOWER G-ABCD C172
L)

T
0000000000,
mssmssny

G-CD MAKE STRAIGHT-IN
APPROACH RUNWAY 16
WIND 190 DEGREES 5 KNOTS
QNH 1009

STRAIGHT-IN RUNWAY 16 QNH 1009 G-CD
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)

10 MIL NA POLUDNIE
ALTITUDE 2 500 STOP DO
LADOWANIA

)

- 5__? X WALDEN WIEZA G-ABCD C172
L)

nurnnnnal
0000000000,
mssmssny

G-CD WEJDZ W POZYCJE Z
WIATREM PAS 24 WIATR 270 STOPNI
5 WEZLOW, QNH 1012

WCHODZE W POZYCIJE Z WIATREM
PAS 24 QNH 1012 G-CD

462 Na lotniskach wyposazonych w ATIS, pilot nawigzujac facznos¢ z wieza powinien potwierdzié
odstuchanie komunikatu.

)

o MIL NA POLNOC ALTITUDE 2 500
0" STOP INFORMACJA BRAVO, DO
LADOWANIA

)

B 5_? " WALDEN WIEZA G-ABCD C172 10
°

T
0000000000,
mssmssny

G-CD WEIDZ W POZYCIE Z
WIATREM PRAWY KRAG PAS 34
WIATR 330 STOPNI 10 WEZLOW QNH
1012

WCHODZE W POZYCJE Z WIATREM PRAWY KRAG
PAS 34 QNH 1012 G-CD

G-CD [INFORMACJA O RUCHU] PIPER CHEROKEE
STARTUJE Z PASA 34
LEARJET W POZYCJI Z WIATREM

WIDZE RUCH
G-CD

463 W zaleznoSci od sytuacji ruchowej oraz od kierunku przylotu statku powietrznego, moze
zaistnie¢ mozliwo$¢ podejScia z proste;.

o N MIL NA POLNOC ALTITUDE 2 500

B 5_? " WALDEN WIEZA G-ABCD C172 10
o ° STOP DO LADOWANIA

G-CD WYKONAJ PODEJSCIE Z
PROSTEJ PAS 16 WIATR 190 STOPNI
5 WEZLOW QNH 1009

PODEJSCIE Z PROSTEJ PAS 16 QNH 1009 G-CD
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464 The pilot, having joined the traffic circuit, makes routine reports as required by local
procedures.

3 "_3 G-CD DOWNWIND

G-CD NUMBER 2 FOLLOW
CHEROKEE ON BASE

NUMBER 2, TRAFFIC IN SIGHT G-CD
G-CD BASE
G-CD REPORT FINAL

WILCO G-CD

G-CD FINAL

G-CD CONTINUE APPROACH
WIND 270 DEGREES 7 KNOTS

4.6.5 In order to coordinate traffic in the circuit, it may be necessary to issue delaying or expediting
instructions.

)

G-CD EXTEND DOWNWIND
NUMBER 2 FOLLOW CHEROKEE
ON 4 MILES FINAL

)

T
mssmssny

D 0O00p0000D,

CHEROKEE

e i “. EXTENDING DOWNWIND NUMBER 2
° IN SIGHT G-CD

G-CD ORBIT RIGHT DUE TRAFFIC ON THE
RUNWAY.REPORT AGAIN ON FINAL

ORBIT RIGHT, WILCO G-CD

G-CD NUMBER 1 MAKE SHORT APPROACH
CHEROKEE ON 6 MILES FINAL

SHORT APPROACH G-CD
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464 Pilot wchodzac w krag podaje meldunki pozycyjne zgodnie z lokalnymi procedurami.

)

)

".3 G-CD Z WIATREM

2

nuunnnnal
0000000000,
mssmssny

G-CD NUMER 2 ZA CHEROKEE PO
TRZECIM

NUMER 2, WIDZE RUCH G-CD
G-CD PO TRZECIM
G-CD ZGLOS PROSTA

TAK BEDZIE G-CD

G-CD PROSTA

G-CD KONTYNUUJ PODEJ SQIE
WIATR 270 STOPNI 7 WEZLOW

465 W celu skoordynowania ruchu po krggu moze zaistnie¢ konieczno§¢ wydania instrukcji dla
opdznienia lub przyspieszenia danego statku powietrznego.

G-CD WYDLUZ Z WIATREM
NUMER 2 ZA CHEROKEE NA 4-
MILOWE]J PROSTE]J

B — WYDLUZAM Z WIATREM, NUMER 2,
-~ WIDZE CHEROKEE G-CD

G-CD ZROB ORBITE W PRAWO, RUCH NA PASIE.
ZGLOS PONOWNIE PROSTA

ORBITA W PRAWO, ZGLOSZE G-CD

G-CD NUMER 1 WYKONAJ KROTKIE PODEJSCIE
CHEROKEE NA 6-MILOWE] PROSTE]J

KROTKIE PODEJSCIE G-CD
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4.7 FINAL APPROACH AND LANDING

4.7.1 A "FINAL" report is made when an aircraft turns onto final within 7 km (4 NM) from
touchdown. If and when the turn onto final is made at a greater distance, a "LONG FINAL" report is made. If
the aircraft is making a straight-in approach, a "LONG FINAL" report is made at about 15 km (8§ NM) from
touchdown. If no landing clearance is received at that time, a "FINAL" report is made at 7 km (4 NM) from

touchdown.
‘.4 FASTAIR 345 LONG FINAL

WILCO FASTAIR 345

)

)

wmessmmny,

nurnnnnal
000000000,

FASTAIR 345 CONTINUE APPROACH
WIND 260 DEGREES 18 KNOTS

FASTAIR 345 FINAL

FASTAIR 345 RUNWAY 27 CLEARED TO LAND
WIND 270 DEGREES 20 KNOTS

RUNWAY 27 CLEARED TO LAND FASTAIR 345

472 A pilot may request to fly past the control tower or other observation point for the purpose of

visual inspection from the ground.
‘J FASTAIR 345 REQUEST LOW
PASS UNSAFE LEFT GEAR

INDICATION

)

T
0000000000,
mssmssny

FASTAIR 345 CLEARED LOW
PASS RUNWAY 27 NOT BELOW
ALTITUDE 500 FEET REPORT FINAL

RUNWAY 27
NOT BELOW ALTITUDE 500 FEET WILCO FASTAIR 345

473 If the low pass is made for the purpose of observing the undercarriage, one of the following
replies could be used to describe its condition (these examples are not exhaustive):

a) LANDING GEAR APPEARS DOWN;
b) RIGHT (or LEFT, or NOSE) WHEEL APPEARS UP (or DOWN);

c) WHEELS APPEAR UP;

d) RIGHT (or LEFT, or NOSE) WHEEL DOES NOT APPEAR UP (or DOWN).
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47  PODEJSCIE KONCOWE I LADOWANIE

47.1 Samolot zgtasza ,,PROSTA”, gdy wykonuje ostatni zakret w kregu w odlegtoSci 7 km (4 NM) od
punktu przyziemienia. Kiedy zakret na prostg jest wykonywany w wigkszej odleglosci, nalezy powiedzie¢ ,,DLUGA
PROSTA?”. Jezeli samolot wykonuje podejscie z prostej, meldunek ,,DEUGA PROSTA” zgtasza si¢ w odlegtosci 15

km (8 NM) od punktu przyziemienia. Jezeli w tym czasie pilot nie otrzyma zezwolenia na lagdowanie, zglasza
-PROSTA” w odleglosci 7 km (4 NM) od punktu przyziemienia.

‘.4 FASTAIR 345 DLUGA PROSTA

FASTAIR 345 KONTYNUUJ PODEJSCIE
WIATR 260 STOPNI
18 WEZLOW

)

)

T
0000000000,
mssmssny

TAK BEDZIE FASTAIR 345

FASTAIR 345 PROSTA

FASTAIR 345 PAS 27 ZEZWALAM LADOWAC
WIATR 270 STOPNI 20 WEZLOW

PAS 27 ZEZWALASZ LADOWAC FASTAIR 345

472 Pilot moze poprosié¢ o zezwolenie na niski przelot w celu umozliwienia wzrokowej obserwacji

statku powietrznego z ziemi.
‘.4 FASTAIR 345 PROSZE O NISKI

PRZELOT NIEPEWNE WSKAZANIA
LEWEGO PODWOZIA

)

D 0O00p0000D,

T
mssmssny

FASTAIR 345 ZEZWALAM NA NISKI
PRZELOT PAS 27 NIE NIZEJ NIZ
ALTITUDE 500 STOP ZGLOS PROSTA

PAS 27 NIE NIZEJ NIZ ALTITUDE 500 STOP TAK BEDZIE
FASTAIR 345

473 Jezeli niski przelot wykonywany jest w celu sprawdzenia podwozia, do okreSlenia jego stanu
mozna uzy¢ jednej z nastgpujacych odpowiedzi (ponizsze przyktady nie wyczerpuja tematu):

a) PODWOZIE WYGLADA NA WYPUSZCZONE;

b) PRAWE (lub LEWE, lub PRZEDNIE) KOLO WYGLADA NA SCHOWANE (lub WYPUSZCZONE);
c) KOLA WYGLADAJA NA SCHOWANE;

d) PRAWE (Ilub LEWE, lub PRZEDNIE) KOLO NIE WYGLADA NA SCHOWANE (lub WYPUSZCZONE).
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474 For training purposes, a pilot may request permission to make an approach along, or parallel to

the runway, without landing.
FASTAIR 345 REQUEST LOW
APPROACH RUNWAY 09 FOR
TRAINING

)

nuunnnnal
DDD0D000D
mssmssny

FASTAIR 345 CLEARED LOW
APPROACH RUNWAY 09 NOT
BELOW ALTITUDE 250 FEET REPORT
FINAL

RUNWAY 09 NOT BELOW ALTITUDE 250 FEET WILCO
FASTAIR 345

475 In order to save taxiing time when training in the traffic circuit, pilots may request to carry out
a “TOUCH AND GO”, i.e. the aircraft lands, continues rolling and takes off, without stopping.

)

)

L. 5,..? . G-CD REQUEST TOUCH AND GO
.

LT
D 0O00p0000D,
wmessmm"y,

G-CD CLEARED TOUCH AND GO

CLEARED TOUCH AND GO G-CD

or

G-CD UNABLE TO APPROVE DUE TRAFFIC
CONGESTION MAKE FULL STOP
RUNWAY 09 CLEARED TO LAND

)

)

RUNWAY 09 CLEARED TO LAND FOR FULL STOP G-CD

LT
D 0O00p0000D,
wmessmm"y,

or

G-CD MAKE ANOTHER CIRCUIT REPORT DOWNWIND

WILCO G-CD

4.8 GO AROUND

48.1 Instructions to carry out a missed approach may be given to avert an unsafe situation. When a
missed approach is initiated, cockpit workload is inevitably high. Any transmissions to aircraft going around
should be brief and kept to a minimum.
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474 W celach szkoleniowych pilot moze poprosi¢ o zezwolenie na wykonanie podejScia wzdtuz lub

rownolegle do drogi startowej bez ladowania.
‘J FASTAIR PROSZE O NISKIE
PODEJSCIE PAS 09 DLA TRENINGU

)

wmessmmny,

nuunnnnal
000000000,

FASTAIR 345 ZEZWALAM NA NISKIE
PODEJSCIE PAS 09 NIE NIZEJ NIZ
ALTITUDE 250 STOP ZGEOS PROSTA

PAS 09 NIE NIZEJ NIZ ALTITUDE 250 STOP ZGLOSZE FASTAIR
345

475 W celach szkoleniowych pilot moze poprosi¢ o zezwolenie na wykonanie KONWOIJERA, tj.
ladowanie, kontynuacj¢ dobiegu i start bez zatrzymywania si¢.

)

)

(' N
Fa

N 5..?, G-CD PROSZE O KONWOJERA
o

T
mssmssny

G-CD ZEZWALAM KONWOIJER

D 0O00p0000D,

ZEZWALASZ KONWOJER G-CD
lub

G-CD NIEMOZLIWE Z POWODU INTENSYWNEGO

RUCHU WYKONAJ PELNE
= ZATRZYMANIE PAS 09
za ZEZWALAM LADOWAC )
25 PAS 09 ZEZWALASZ LADOWAC Z PELNYM ZATRZYMANIEM
2o G-CD
1=
soy

lub

G-CD WYKONAJ JESZCZE JEDEN KRAG, ZGLOS
[POZYCIJE] Z WIATREM

TAK BEDZIE G-CD

4.8 PRZEJSCIE NA DRUGI KRAG

48.1 Wzgledy bezpieczefistwa moga spowodowad konieczno$¢ odestania statku powietrznego na
drugi krag. Nalezy pamigtaé, ze w takiej sytuacji piloci majag do wykonania duzo czynno§ci i nie nalezy ich
dodatkowo obcigza¢ zbednymi transmisjami. Kazda ewentualna transmisja powinna by¢ zatem krétka i zwigzla.
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FASTAIR 345 GO AROUND
AIRCRAFT ON THE RUNWAY

‘4 GOING AROUND FASTAIR 345

482 Unless instructions are issued to the contrary, an aircraft on an instrument approach will carry
out the missed approach procedure and an aircraft operating VFR will continue in the normal traffic circuit.

483 In the event that the missed approach is initiated by the pilot, the phrase" GOING AROUND"
shall be used.

3 ) GOING AROUND G-CD

G-CD ROGER REPORT DOWNWIND

4.9 AFTER LANDING

Unless absolutely necessary, controllers should not give taxi instructions to pilots until the landing roll is
completed. Unless otherwise advised, pilots should remain on tower frequency until the runway is vacated.

G-HELI AIR-TAXI TO HELICOPTER STAND

)

D 0O00p0000D,

LT
wmessmm"y,

B e —ag

= "~ AIR-TAXI TO HELICOPTER STAND, G-HELI
- «— 3
= T

FASTAIR 345 TAKE FIRST RIGHT WHEN VACATED
CONTACT GROUND 118.350

‘ FIRST RIGHT, 118.350 FASTAIR 345

GEORGETOWN GROUND FASTAIR 345
RUNWAY VACATED

FASTAIR 345 TAXI TO STAND 27 VIA TAXIWAY ALPHA

STAND 27 VIA TAXIWAY ALPHA FASTAIR 345
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FASTAIR 345 PRZEJDZ NA DRUGI
KRAG STATEK POWIETRZNY NA
PASIE

‘4 PRZECHODZE NA DRUGI KRAG
FASTAIR 345

4.8.2 Jezeli nie zostang wydane inne instrukcje, statek powietrzny w locie IFR wykona odejScie na
drugi krag zgodnie z opublikowang procedura, natomiast samolot w locie VFR bedzie kontynuowac lot po
kregu.

4.83 Jezeli pilot podejmie decyzje o odejSciu na drugi krag, powiadomi o tym stowami
-PRZECHODZE NA DRUGI KRAG”.

)

)

Nq * |
\_‘:, G-CD PRZECHODZE NA DRUGI
° KRAG

LTIV
DDopoDoD:
wmessmmny,

G-CD ZGLOS Z WIATREM

4.9 PO LADOWANIU

Jezeli sytuacja ruchowa tego nie wymaga, kontroler powinien wydawaé pilotom instrukcje kotowania dopiero
po zakofczeniu dobiegu. Piloci powinni pozosta¢ na czestotliwo$ci wiezy do czasu zwolnienia pasa, chyba ze
kontroler nakaze inaczej.

G-HELI WYKONA]J PODLOT DO STANOWISKA QLA
SMIGLOWCOW

)

T
D0D0D0000D)
mssmssny

——t— . WYKONUIJE PODLOT DO STANOWISKA
DLA SMIGLOWCOW, G-HELI

FASTAIR 345 KOLUJ PIERWSZA W PRAWO
PO ZWOLNIENIU LACZNOSC
Z GROUND 118.350

‘ PIERWSZA W PRAWO, 118.350 FASTAIR 345

GEORGETOWN GROUND FASTAIR 345 PAS ZWOLNIONY

FASTAIR 345 KOLUJ DO STANOWISKA 27
DROGA ALFA

STANOWISKO 27 DROGA ALFA FASTAIR 345
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4.10 ESSENTIAL AERODROME INFORMATION

Essential aerodrome information is information regarding the movement area and its associated facilities which
is necessary to ensure the safe operation of aircraft. Aerodrome information should be passed to aircraft
whenever possible prior to start-up or taxi and prior to the commencement of final approach, except when it is
known that the aircraft has received all or part of the information from other sources. It includes information
regarding the following:

a)
b)
<)
d)
e)
f)

g)
h)

construction or maintenance work on, or immediately adjacent to the movement area;
rough or broken surfaces on a runway, a taxiway or an apron, whether marked or not;
snow, slush or ice on a runway, a taxiway or an apron;

water on a runway, a taxiway or an apron;

snow banks or drifts adjacent to a runway, a taxiway or an apron;

other temporary hazards, including parked aircraft and birds on the ground or in the air;
failure or irregular operation of part or all of the aerodrome lighting systems; and

any other pertinent information.

FASTAIR 345 CAUTION
CONSTRUCTION WORK
ADJACENT TO GATE 37

—J ROGER FASTAIR 345

... WORK IN PROGRESS AHEAD NORTH SIDE OF
TAXIWAY ALPHA

... CENTRE LINE TAXIWAY LIGHTING
UNSERVICEABLE

... VASIS RUNWAY 27 UNSERVICEABLE

... LARGE FLOCK OF BIRDS NORTH OF
RUNWAY 27 NEAR TAXIWAY

... ILS 09 UNSERVICEABLE

... RUNWAY CONDITIONS 09:

AVAILABLE WIDTH 32 METRES, COVERED WITH
THIN PATCHES OF ICE, BRAKING ACTION POOR
SNOW UP TO 30 CM ALONG EDGES
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4.10 ZASADNICZA INFORMACJA LOTNISKOWA

Zasadnicza informacja lotniskowa dotyczy stanu pola ruchu naziemnego i urzadzef, ktére sa niezbedne do
zapewnienia bezpieczenstwa statkom powietrznym podczas wykonywania operacji lotniczych. W miare
mozliwoSci nalezy ja przekazywal zalogom przed uruchomieniem silnikéw lub kotowaniem a takze przed
rozpoczeciem podejscia konicowego. Informacja moze zosta¢ pominieta, kiedy istnieje pewnos¢, ze pilot otrzymat
ja w catosSci lub w czgsci z innych Zrédel. Zasadnicza informacja lotniskowa moze dotyczy¢:

a) robdt budowlanych lub remontowych wykonywanych na lub w poblizu pola ruchu naziemnego;

b) nieréwnoSci lub pekni¢é na drodze startowej, drodze kotowania lub ptycie, oznaczonych lub nie;

c) $niegu, topniejacego Sniegu lub lodu na drodze startowej, drodze kotowania lub ptycie;

d) wody na drodze startowej, drodze kotowania lub ptycie;

e) zasp lub zwaléw $nieznych w poblizu drogi startowej, drogi kotowania lub ptyty;

innych tymczasowych utrudnien, wtaczajac w to zaparkowane statki powietrzne oraz ptaki na lub w poblizu
yeh ty y qczajg p p p p
pola ruchu naziemnego;

g) awarii lub zakt6cen w pracy czeSci lub catego systemu Swietlnego lotniska;

h) innych istotnych danych.

FASTAIR 345 UWAGA PRACE W
TOKU W POBLIZU GATE* 37

)

T
mssmssny

—J PRZYJALEM FASTAIR 345

...PRZED TOBA PRACE W TOKU NA POLNOCNE] CZESCI
DROGI ALFA

... OSWIETLENIE LINII CENTRALNEJ DROGI KOLOWANIA
NIESPRAWNE

... VASIS PAS 27 NIESPRAWNY

...DUZE STADO PTAKOW NA POLNOC OD PASA 27 W
POBLIZU LINII CENTRALNEJ DROGI KOLOWANIA

... ILS 09 NIESPRAWNY

... STAN PASA 09:

DOSTEPNA SZEROKOSC 32 METRY, POKRYTY CIENKIMI
PLATAMI LODU, HAMOWANIE ZLE GRUBOSC SNIEGU DO 30
CM WZDLUZ KRAWEDZI

2 Wymawiane jako ,,gejt*



Chapter 5

AERODROME CONTROL: VEHICLES

5.1 INTRODUCTION

5.1.1 The expeditious movement of vehicles plays an essential supporting role in the operation of an
aerodrome. Wherever possible the areas in which vehicles and aircraft operate are segregated. There are,
however, many occasions when vehicles need to move on the manoeuvring area for maintenance purposes or in
direct support of aircraft operations.

512 Procedures governing the movement of vehicles vary widely from aerodrome to aerodrome, but
certain factors to be taken into account when driving on an aerodrome are common to all:

a) aircraft are not as manoeuvrable as ground vehicles;

b) the visibility from an aircraft cockpit for ground movement purposes is often restricted compared to that
from a ground vehicle.

Therefore, when vehicles are operating in close proximity to aircraft, drivers should be extremely vigilant and
comply in full with local procedures and ATC instructions.

513 Correct RTF operating techniques must be observed by all users. It is important that a
continuous listening watch is maintained by all drivers on the movement area, not only in case of further
instructions from the control tower, but also so that drivers can be aware of the movements, and intended
movements, of other traffic, thereby reducing the risk of conflict.

52 MOVEMENT INSTRUCTIONS

52.1 Drivers on first-call should identify themselves by their vehicle call sign, state their position
and intended destination and, when possible, the required route.

GROUND WORKER 21 GATE 27
REQUEST PROCEED TO WORK IN
PROGRESS TAXIWAY HOTEL

)

)

WORKER 21 PROCEED TO
TAXIWAY HOTEL VIA KILO
AND ALPHA

g

PROCEEDING TO TAXIWAY HOTEL
VIA KILO AND ALPHA, WORKER 21

5-1



Rozdzial 5

KONTROLA LOTNISKA: POJAZDY

51  WSTEP

5.1.1 Sprawne poruszanie si¢ pojazdow odgrywa istotng role w funkcjonowaniu catego lotniska. W
miar¢ mozliwosci wydziela si¢ dla nich osobne trasy, aby nie kolidowaly z ruchem statkéw powietrznych. Mimo
to bardzo czgsto pojazdy musza zajaé pole manewrowe w celu zapewnienia obstugi technicznej lub
bezpoSredniego zabezpieczenia operacji statkéw powietrznych.

5.1.2  Procedury regulujgce ruch pojazdéw na poszczegdlnych lotniskach réznig si¢ migdzy sobg, jednak
niezaleznie od rodzaju lotniska zawsze nalezy pamigtaé o tym, Ze:

a) statki powietrzne nie posiadajg takich mozliwoSci manewrowania, jak pojazdy;
b) widzialno$¢ z kokpitu podczas manewréw naziemnych jest najczesSciej duzo gorsza niz z pojazdu.

Z tego powodu kierowcy pojazdéw poruszajacych si¢ blisko statkow powietrznych powinni zachowaé
szczegdlng czujnos¢ i w petni przestrzegaé lokalnych procedur oraz polecefi ATC.

513 Wszyscy uczestnicy ruchu naziemnego powinni przestrzega¢ zasad 13cznoSci
radiotelefonicznej. W szczeg6lnosci nalezy pamigtac o stalym nastuchu czgstotliwoSci w uzyciu, aby orientowad
si¢ nie tylko w aktualnej ale i planowanej sytuacji ruchowe;j.

5.2 INSTRUKCJE DOTYCZACE RUCHU NAZIEMNEGO

52.1 Kierowcy podczas pierwszej transmisji powinni podaé swéj znak wywotawczy, aktualne i
docelowe miejsce oraz w miar¢ mozliwoS§ci planowang tras¢ przejazdu.

GROUND POJAZD 21 GATE 27
PROSZE O PRZEJAZD DO
-Ija PRACUJACYCH PRZY DRODZE

KOLOWANIA HOTEL
' L

)

POJAZD 21 JEDZ DO DROGI
HOTEL PRZEZ KILO I ALFA

g

JADE DO DROGI HOTEL PRZEZ
KILO I ALFA, POJAZD 21

5-1
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522 The controller, if too busy to give instructions, will reply "standby". This means that the driver
should wait until the controller calls back. The driver shall not proceed until permission is given.

523 When there is conflicting traffic, the controller may reply "HOLD POSITION". This means
that the driver shall not proceed until the controller calls back with permission. All other replies should contain a
clearly defined point to which the driver may proceed; this may or may not be the intended destination. If it is
not the intended destination drivers must stop at this point and request permission before proceeding further.

GROUND TRUCKER 5 EXIT KILO
REQUEST PROCEED TO
HANGAR 3

TRUCKER 5 PROCEED VIA KILO,
ALPHA AND FOXTROT, CROSS
RUNWAY 09. HOLD SHORT OF

RUNWAY 14

| )

g

VIA KILO ALPHA FOXTROT CROSSING RUNWAY 09
HOLDING SHORT OF RUNWAY 14 TRUCKER 5

TRUCKER 5 CROSS RUNWAY 14 CONTINUE TO
HANGAR 3

CROSSING TRUCKER 5

TRUCKER 5 RUNWAY 14 VACATED

TRUCKER 5 ROGER

524 Permission to proceed on the apron may include such instructions regarding other traffic as are
necessary to ensure safe operations.

APRON TRUCKER 5 GATE 21
REQUEST PROCEED TO GATE 26

ﬁ TRUCKER 5 GIVE WAY TO
FASTAIR B737 ON YOUR RIGHT
THEN PROCEED TO GATE 26,

CAUTION JET BLAST

GIVING WAY TO B737, ROGER TRUCKER 5
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5.2.2 Jezeli kontroler jest zbyt zajety, by wydaé instrukcje, uzyje zwrotu: ,,CZEKAJ [NA
WYWOLANIE]”. Oznacza to, ze kierowca powinien zaczekac, az kontroler ponownie go wywota. W Zadnym
wypadku pojazd nie moze ruszy¢, dopdki nie otrzyma stosownej zgody.

52.3.1 Jezeli wystepuje ruch kolizyjny, kontroler moze odpowiedzie¢ kierowcy ,STOJ”. Oznacza to,
ze bedzie on mégt ruszy¢ dopiero po ponownym wywotaniu go przez kontrolera i uzyskaniu stosownej zgody.
Kontroler zawsze powinien wyraZnie okre§li¢c miejsce, do ktérego kierowca moze w danej chwili dojechac.
Jezeli nie jest to punkt docelowy, kierowca musi si¢ tam zatrzymac i poprosi¢ o zgode¢ na dalszy przejazd.

GROUND CIEZAROWKA 5
WYJAZD KILO PROSZE O
PRZEJAZD DO HANGARU 3

CIEZAROWKA 5 MOZESZ JECHAC
DROGA KILO, ALFA I FOXTROT,
PRZETNIJ PAS 09. OCZEKUJ PRZED
PASEM 14

| )

g

DROGA KILO ALFA FOXTROT PRZETNE PAS 09 BEDE
OCZEKIWAC PRZED PASEM 14 CIEZAROWKA 5

CIEZAROWKA 5 PRZETNIJ PAS 14 KONTYNUUJ DO
HANGARU 3

PRZECINAM CIEZAROWKA 5

CIEZAROWKA 5 PAS 14 ZWOLNIONY

CIEZAROWKA 5 PRZYJALEM

524 Jesli wymagaja tego wzgledy bezpieczefistwa, zezwolenie na poruszanie si¢ po ptycie moze
zawierac instrukcje odnoszace si¢ do innego ruchu.

APRON CIEZAROWKA 5 GATE 21
PROSZE O PRZEJAZD DO GATE 26

'ﬁ' CIEZAROWKA 5 PRZEPUSC FASTAIR
B737 Z TWOJEJ PRAWEJ NASTEPNIE

MOZESZ JECHAC DO GATE 26,
OSTROZNIE PODMUCH Z SILNIKOW

PRZEPUSZCZE B737 CIEZAROWKA 5
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5.3 CROSSING RUNWAYS

53.1 Drivers should carefully note the position to which they may proceed, particularly where the
intended route involves crossing a runway. Some aerodromes may have procedures that will allow vehicles to
proceed to a holding point and then request runway crossing instructions. Under no circumstances shall a driver
cross a runway unless positive permission has been given and acknowledged. A runway vacated report shall not
be made until the vehicle (and tow) is clear of the designated runway area, beyond the holding point.

GROUND WORKER 21 BY THE
CONTROL TOWER REQUEST
PROCEED TO MAINTENANCE
BASE

)

WORKER 21 PROCEED VIA INDIA
AND BRAVO. HOLD SHORT OF
RUNWAY 27

.

VIA INDIA AND BRAVO
HOLDING SHORT OF RUNWAY 27 WORKER 21

WORKER 21 HOLDING SHORT RUNWAY 27
WORKER 21 STANDBY

WORKER 21 CROSS RUNWAY 27 TO TAXIWAY
MIKE REPORT RUNWAY VACATED

WORKER 21 CROSSING RUNWAY 27

WORKER 21 RUNWAY VACATED

WORKER 21 CONTINUE ON MIKE TO MAINTENANCE

532 If a vehicle is operating on the runway, it shall be instructed to leave the runway when it is
expected that an aircraft will be landing or taking off.

—

WORKER 21 VACATE RUNWAY 27
TAKE NEXT RIGHT, REPORT
VACATED

)

VACATING RUNWAY 27 VIA NEXT
-.'. . RIGHT, WORKER 21

WORKER 21 RUNWAY VACATED

.

WORKER 21 ROGER
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53 PRZECINANIE DROG STARTOWYCH

53.1 Kierowcy powinni uwaznie zanotowaé, w ktérym miejscu muszg si¢ zatrzymac, szczegdlnie
gdy planowany przejazd zwigzany jest z przecinaniem pasa w uzyciu. Procedury obowigzujace na niektérych
lotniskach umozliwiaja pojazdom dojechanie do punktu oczekiwania przed drogg startowa i zgloszenie si¢
wylacznie po zezwolenie na jej przecigcie. Nigdy nie wolno przecinaé pasa bez potwierdzonej zgody.
Zwolnienie drogi startowej mozna zgltosi¢ dopiero wtedy, gdy pojazd (i holownik) minat oznaczony punkt
oczekiwania przed pasem.

GROUND POJAZD 21 PRZY WIEZY

PROSZE O PRZEJAZD DO BAZY
] TECHNICZNEJ
e &

POJAZD 21 MOZESZ JECHAC DROGA
INDIA I BRAVO. OCZEKUJ PRZED
PASEM 27

AP 5955559999»)

g

DROGA INDIA I BRAVO
BEDE OCZEKIWAC PRZED PASEM 27 POJAZD 21

POJAZD 21 PRZED PASEM 27
POJAZD 21 CZEKAJ [WYWOLAM CIE]
POJAD 21 PRZETNIJ PAS 27
DO DROGI KOLOWANIA MIKE
ZGLOS ZWOLNIENIE PASA
PRZECINAM PAS 27 POJAZD 21
POJAZD 21 PAS ZWOLNIONY

POJAZD 21 KONTYNUUJ PRZEZ MIKE DO BAZY

532 Jezeli pojazd znajduje si¢ na drodze startowej w uzyciu, musi ja zwolnié, jesli spodziewane
jest ladowanie lub start.

)

AP 5925559999»

POJAZD 21

ZWOLNLJ PAS 27, SKREC W
NASTEPNA W PRAWO,
ZGELOS ZWOLNIENIE PASA

g

] ZWOLNIE PAS 27 NASTEPNA W
v . PRAWO, POJAZD 21

POJAZD 21 PAS ZWOLNIONY

POJAZD 21 PRZYJALEM
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533 When a vehicle is moving on the movement area it may be necessary to inform the vehicle of a
potentially dangerous situation and to instruct it to stop.

)

4o oDopoo0nD

WORKER 21 STOP IMMEDIATELY

' STOPPING, WORKER 21
"O@TT E.i

5.4 VEHICLES TOWING AIRCRAFT

—
—0

Drivers of vehicles required to tow aircraft should not assume that the receiving station is aware that an aircraft
is to be towed. The performance and manoeuvrability of ground vehicles is obviously considerably reduced
when towing aircraft and this is taken into account when instructions to such vehicles are issued. Therefore, in
order to avoid any confusion, and as an aid to identification, drivers should state the type, and where applicable
the operator, of the aircraft to be towed.

APRON TUG 9 REQUEST TOW
| FASTAIR B737 FROM GATE 20 TO

e 5o GATE2S

TUG 9, TOW APPROVED
FROM GATE 20 TO GATE 25 VIA

TAXIWAY WEST

GROUND TUG 9 REQUEST TOW FASTAIR B737 FROM
MAINTENANCE HANGAR 3 TO GATE 25

)

4o oDopoo0nD

TUG 9 TOW APPROVED FROM
MAINTENANCE HANGAR 3
TO GATE 25, PROCEED

VIA FOXTROT, HOLD SHORT
OF RUNWAY 32

.

TOW APPROVED VIA FOXTROT HOLDING SHORT OF
RUNWAY 32 TUG 9
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533 Sytuacja ruchowa moze wymusi¢ konieczno$¢ natychmiastowego zatrzymania pojazdu
poruszajacego si¢ po polu ruchu naziemnego.

)

POJAZD 21 ZATRZYMA]J
NATYCHMIAST

.

ZATRZYMAM POJAZD 21
g J gumi E.i

54 POJAZDY HOLUJACE STATKI POWIETRZNE

Kierowcy pojazdéw powinni wyraznie podkre§li¢, Zze planowany przejazd zwigzany jest z holowaniem statku
powietrznego. Ta informacja ma wptyw na wydanie stosownych instrukcji, poniewaz jak wiadomo, pojazd
holujacy samolot ma ograniczong mozliwo$¢ manewrowania i przemieszcza si¢ duzo mniej sprawnie, niz
pozostate pojazdy. Aby uniknaé potencjalnych nieporozumien, kierowca powinien okre§li¢ typ i w miarg
mozliwoS$ci operatora statku powietrznego, ktéry ma by¢ holowany.

APRON HOLOWNIK 9 PROSZE O
| HOLOWANIE FASTAIR B737 Z

N =l .
7 { 5 5 GATE 20 DO GATE 25
HOLOWNIK 9, MOZESZ HOLOWAC Z
GATE 20 DO

GATE 25 PRZEZ ZACHODNIA
DROGE KOLOWANIA

GROUND HOLOWNIK 9 PROSZE O HOLOWANIE FASTAIR
B737 Z HANGARU TECHNICZNEGO 3
DO GATE 25

)

HOLOWNIK 9 MOZESZ HOLOWAC Z
HANGARU TECHNICZNEGO DO
GATE 25, JEDZ DROGA FOXTROT,
OCZEKUJ PRZED PASEM 32

JADE DROGA FOXTROT, BEDE OCZEKIWAC PRZED PASEM
32 HOLOWNIK 9

.




Chapter 6

GENERAL ATS SURVEILLANCE
SERVICE PHRASEOLOGY

6.1 INTRODUCTION

6.1.1 This chapter contains general ATS surveillance service phraseology which is commonly used
in communications between aircraft and all types of radar units. Phraseology which is more applicable to
approach radar control or area radar control is to be found in Chapters 7 and 8, as appropriate.

6.1.2 In a radar environment heading, information given by the pilot and heading instructions given
by controllers are in degrees magnetic.

6.2 IDENTIFICATION AND VECTORING

6.2.1 Vectors may be given to establish the identification of an aircraft. Other means of ATS
surveillance service identification are the use of position report information, requesting the aircraft to make
turns, the use of bearing and distance information from a prominent object or radio aid, transfer of control and
the use of SSR.

G-AB REPORT HEADING AND
LEVEL

G-AB HEADING 110
ALTITUDE 2 500 FEET

G-AB FOR IDENTIFICATION TURN LEFT
HEADING 080

LEFT HEADING 080 G-AB
G-AB IDENTIFIED 20 MILES NORTH WEST
OF KENINGTON CONTINUE PRESENT
HEADING
ROGER, CONTINUING PRESENT HEADING, G-AB

or

G-AB NOT IDENTIFIED. NOT YET WITHIN RADAR
COVER. RESUME OWN NAVIGATION TO MARLO

ROGER, RESUMING OWN NAVIGATION TO MARLO G-AB
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OGOLNA FRAZEOLOGIA SEUZB DOZOROWANIA ATS

61  WSTEP

6.1.1  Niniejszy rozdzial zawiera og6lng frazeologi¢ stosowang w tacznoSci migdzy pilotami a personelem
stuzb dozorowania ATS. Szczegétowa frazeologia dotyczaca radarowej kontroli zblizania i obszaru opisana jest
odpowiednio w Rozdziatach 71 8.

6.1.2  Piloci i kontrolerzy ruchu lotniczego postugujg si¢ kursami magnetycznymi wyrazonymi w stopniach.

6.2 IDENTYFIKACJA I WEKTOROWANIE

6.2.1 Wektorowanie moze by¢ wykorzystane w celu dokonania identyfikacji statku powietrznego.
Identyfikacji mozna réwniez dokona¢ na podstawie meldunku pozycyjnego, polecenia zmiany kierunku lotu,
informacji o namiarze i odlegloSci od znaczacego punktu lub pomocy nawigacyjnej, przekazania kontroli oraz
przy uzyciu wtérnego radaru dozorowania.

G-AB PODAJ KURS I WYSOKOSC

KURS 110 ALTITUDE 2500 STOP G-
AB

G-AB DLA IDENTYFIKACJI
SKREC W LEWO KURS 080

W LEWO KURS 080 G-AB
i G-AB ZID’ENTYFIKOWANY25
20 MIL NA POENOCNY ZACHOD OD KENINGTON
KONTYNUUJ Z OBECNYM KURSEM
PRZYJALEM, KONTYNUUIJE Z OBECNYM KURSEM G-AB
Iub
G-AB JESZCZE NIE ZIDENTYFIKOWANY. POZA
ZASIEGIEM RADARU. WZNOW WLASNA
NAWIGACJE NA MARLO

PRZYJALEM, WZNAWIAM WELASNA NAWIGACJE NA MARLO
G-AB

» Przy petnieniu stuzby dozorowania zwroty ZIDENTYFIKOWANY (IDENTIFIED) i W KONTAKCIE RADAROWYM (RADAR CONTACT)
moga by¢ stosowane wymiennie. Jednakze zwrot W KONTAKCIE RADAROWYM (RADAR CONTACT) moze stosowac tylko taki organ ATS,
ktory dla petnienia stuzby dozorowania wykorzystuje PSR i/lub SSR.
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6.2.2 The pilot should be advised if identification is lost, or about to be lost, and appropriate
instructions given.

G-AB IDENTIFICATION

LOST DUE RADAR FAILURE.
CONTACT ALEXANDER CONTROL
ON 128.750

ROGER 128.750 G-AB

G-AB WILL SHORTLY LOSE IDENTIFICATION
TEMPORARILY DUE FADE AREA.

REMAIN THIS FREQUENCY
WILCO G-AB
6.3 VECTORING
6.3.1 Aircraft may be given specific vectors to fly in order to establish separation. Unless it is self-

evident, pilots should be informed of the reasons why vectors are necessary.

FASTAIR 345 TURN LEFT
HEADING 050 FOR SEPARATION

‘ LEFT HEADING 050 FASTAIR 345

FASTAIR 345 FLY HEADING 050

HEADING 050 FASTAIR 345

6.3.2 It may be necessary, for ATC purposes, to know the heading of an aircraft as lateral separation
can often be established by instructing an aircraft to continue on existing heading. Conflicting traffic can then be
separated laterally.

FASTAIR 345 REPORT HEADING

4 FASTAIR 345 HEADING 050

FASTAIR 345 ROGER CONTINUE
HEADING 050

WILCO FASTAIR 345
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622 Jezeli nastgpita lub wkrétce nastgpi utrata identyfikacji, nalezy poinformowaé o tym pilota
oraz wydaé stosowne instrukcje.
G-AB IDENTYFIKACJA UTRACONA
Z POWODU AWARII RADARU
LACZNOSC Z ALEXANDER
KONTROLA 128.750
PRZYJALEM128.750 G-AB
G-AB WKROTCE NASTAPI CHWILOWA UTRATA
IDENTYFIKACJI Z POWODU STREFY ZANIKU.
POZOSTAN NA TEJ CZESTOTLIWOSCI
TAK BEDZIE G-AB
6.3 WEKTOROWANIE
6.3.1 Wektorowanie moze by¢ wykorzystane w celu zapewnienia separacji. W miarg potrzeby nalezy

poinformowac pilota o przyczynie zmiany kursu.

FASTAIR 345 SKREC W LEWO
KURS 050 DLA SEPARACJI

FASTAIR 345 LEC Z KURSEM 050

KURS 050 FASTAIR 345

‘ W LEWO KURS 050 FASTAIR 345

6.3.2. W niektérych przypadkach kontroler moze nakazaé pilotowi utrzymywanie aktualnego kursu w

celu zapewnienia separacji bocznej.

FASTAIR 345 PODAJ KURS
4 KURS 050 FASTAIR 345
FASTAIR 345 PRZYJALEM
UTRZYMUJ KURS 050
TAK BEDZIE FASTAIR 345
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633 When vectoring is completed, pilots shall be instructed to resume their own navigation and they
shall be given position information and appropriate instructions, as necessary.

FASTAIR 345 POSITION 5 MILES
NORTH OF GEORGETOWN,
RESUME OWN NAVIGATION
DIRECT WICKEN VOR

4 DIRECT WICKEN VOR
FASTAIR 345
or

FASTAIR 345 RESUME OWN NAVIGATION DIRECT
WICKEN VOR TRACK 070 DISTANCE 27 MILES

TRACK 070 DISTANCE 27 MILES DIRECT WICKEN VOR
FASTAIR 345

or

G-CD RESUME OWN NAVIGATION POSITION 15
MILES SOUTH EAST OF KENNINGTON

WILCO G-CD

634 Occasionally, an aircraft may be instructed to make a complete turn (known as an orbit or a 360
degree turn), for delaying purposes or to achieve a required spacing behind preceding traffic.

FASTAIR 345 MAKE A THREE
SIXTY TURN LEFT FOR SEQUENCE

THREE SIXTY TURN LEFT
FASTAIR 345

G-AB ORBIT LEFT FOR DELAY

ORBITING LEFT G-AB
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633 Po zakoficzeniu wektorowania piloci otrzymujg instrukcje dotyczaca wznowienia wtlasnej
nawigacji, informacj¢ o pozycji oraz w miar¢ potrzeby dodatkowe instrukcje.

FASTAIR 345 POZYCJA 5 MIL NA
POLNOC OD GEORGETOWN,
WZNOW WEASNA NAWIGACJE
PO PROSTEJ NA WICKEN VOR

4 PO PROSTEJ NA WICKEN VOR
FASTAIR 345

lub

FASTAIR 345 WZNOW WEASNA NAWIGACJE
PO PROSTEJ NA WICKEN VOR
TRAK 070 DYSTANS 27 MIL

TRAK 070 DYSTANS 27 MIL
PO PROSTEJ NA WICKEN VOR FASTAIR 345
lub

G-CD WZNOW WEASNA NAWIGACJE POZYCJA
15 MIL NA POLUDNIOWY WSCHOD OD KENNINGTON

TAK BEDZIE G-CD

634 Kontroler moze nakazaé¢ wykonanie przez statek powietrzny petnego zaktretu (tzw. orbita lub
zakret 360 stopni) dla opdznienia lub w celu zapewnienia odpowiedniej separacji.

FASTAIR 345 ZROB ZAKRET
TRZYSTA SZESCDZIESIAT W LEWO
DLA SEKWENCJI

4 ZROBIE ZAKRET TRZYSTA
SZESCDZIESIAT W LEWO

FASTAIR 345

G-AB ZROB ORBITE W LEWO DLA OPOZNIENIA

ORBITA W LEWO G-AB
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6.4 TRAFFIC INFORMATION AND AVOIDING ACTION

64.1 Whenever practicable, information regarding traffic on a conflicting path should be given in the
following form:

a) relative bearing of the conflicting traffic in terms of the 12 hour clock;
b) distance from the conflicting traffic;
c) direction of the flight of the conflicting traffic; and

d) any other pertinent information such as: unknown, slow moving, fast moving, closing, opposite (or
same) direction, overtaking, crossing left to right (or right to left), and if known, aircraft type and
level, climbing or descending.

FASTAIR 345 UNKNOW
TRAFFIC 1 0°’CLOCK 3 MILES
OPPOSITE DIRECTION FAST
MOVING
4 LOOKING OUT FASTAIR 345
FASTAIR 345 TRAFFIC IN SIGHT
642 Depending on the circumstances, vectors may be offered by the controller or requested by the

pilot. The controller should inform the pilot when the conflict no longer exists.

FASTAIR 345 UNKNOW
TRAFFIC 10 O°CLOCK 11
MILES

CROSSING LEFT TO
RIGHT FAST MOVING

NEGATIVE CONTACT, REQUEST
VECTORS FASTAIR 345

LEFT HEADING 050 FASTAIR 345

FASTAIR 345 TURN LEFT
HEADING 050

FASTAIR 345 CLEAR OF
TRAFFIC, RESUME OWN
NAVIGATION DIRECT
WICKEN

DIRECT WICKEN VOR FASTAIR 345
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64.1
a)
b)
c)
d)

64 INFORMACJA O RUCHU I AKCJA OMIJANIA

W miar¢ mozliwosci informacje o ruchu kolizyjnym nalezy podawaé w nastepujacej formie:
namiar na ruch kolizyjny okreS§lony wedlug 12-godzinnej tarczy zegara;

odlegto$¢ do ruchu kolizyjnego;

kierunek lotu ruchu kolizyjnego;

inne informacje, takie jak: nieznany, wolny, szybki, zblizajacy si¢, przeciwny (lub: ten sam)

kierunek, wyprzedzajacy, przecinajacy z lewej na prawa (lub z prawej na lewg). W miar¢ mozliwosci
nalezy podac typ i wysoko$¢ statku powietrznego oraz fazg jego lotu (wznosi si¢; zniza).

FASTAIR 345 NIEZNANY RUCH
NA PIERWSZE], 3 MILE
PRZECIWNY KIERUNEK SZYBKI

4 WYPATRUIJE FASTAIR 345

WIDZE RUCH FASTAIR 345

642

W zaleznoSci od sytuacji wektorowanie moze mie¢ miejsce z inicjatywy kontrolera lub na

zyczenie pilota. Jezeli kolizyjne statki powietrzne mingly si¢, kontroler powinien poinformowac o tym zalogi.

FASTAIR 345 NIEZNANY
RUCH NA DZIESIATEJ
11 MIL

Z LEWE]J NA PRAWA
SZYBKI

RUCHU NIE WIDZE, PROSZE O
WEKTOROWANIE FASTAIR 345

W LEWO KURS 050 FASTAIR 345

FASTAIR 345 SKREC W
LEWO KURS 050

FASTAIR 345 PO
MINIECIU [Z RUCHEM],
WZNOW WEASNA
NAWIGACJE PO PROSTEJ

NA WICKEN

PO PROSTEJ NA WICKEN VOR FASTAIR 345
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G-CD TRAFFIC 2 O’CLOCK 5
MILES NORTHBOUND
CHEROKEE ALTITUDE 2 000
FEET

LOOKING OUT G-CD
G-CD DO YOU WANT
VECTORS
NEGATIVE VECTORS, TRAFFIC IN SIGHT G-CD

G-CD ROGER

6.5 SECONDARY SURVEILLANCE RADAR

6.5.1 The following phrases together with their meanings are instructions which may be given by
controllers to pilots regarding the operation of SSR transponders.

Phrase Meaning

SQUAWK (code) Set the code as instructed

CONFIRM SQUAWK Confirm mode and code set on the transponder
RESET (mode) (code) Reselect assigned mode and code

SQUAWK IDENT Operate the "IDENT" feature

SQUAWK MAYDAY Select emergency code

SQUAWK STANDBY Select the standby feature

SQUAWK CHARLIE Select pressure altitude transmission feature

CHECK ALTIMETER SETTING AND Check pressure setting and confirm present level
CONFIRM level

STOP SQUAWK CHARLIE WRONG Deselect pressure altitude transmission feature
INDICATION because of faulty operation

*VERIFY LEVEL Check and confirm your level

RESET MODE S IDENTIFICATION For a Mode S equipped aircraft, request reselection

of aircraft identification

* Used to verify the accuracy of the Mode C derived level information displayed to the controller.
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G-CD RUCH NA DRUGIE]J
5 MIL W KIERUNKU
POLNOCNYM

PIPER CHEROKEE
ALTITUDE

2000 STOP

G-CD POTRZEBUJESZ
WEKTOROWANIE?

G-CD PRZYJALEM

WYPATRUIJE G-CD

BEZ WEKTOROWANIA, WIDZE RUCH G-CD

6.5 RADAR WTORNY DOZOROWANIA

6.5.1 Ponizej znajduja si¢ wyrazenia wraz z ich znaczeniem, stosowane przez stuzby dozorowania
ATS wykorzystujace radar wtérny.
Wyrazenie Znaczenie
SQUAWK (kod) Ustaw kod transpondera zgodnie z poleceniem
POTWIERDZ SQUAWK Odczytaj kod ustawiony na panelu transpondera

USTAW POWTORNIE (mod) (kod)

SQUAWK IDENT?*
SQUAWK MAYDAY

SQUAWK STANDBY?

SQUAWK CHARLIE
SPRAWDZ NASTAWIENIE

WYSOKOSCIOMIERZA I
POTWIERDZ wysokos¢

WYLACZ SQUAWK CHARLIE
BLEDNE WSKAZANIA

*SPRAWDZ WYSOKOSC

USTAW POWTORNIE
IDENTYFIKACJE W MODZIE S

Ustaw powtérnie mod i przydzielony kod transpondera

Naci$nij przycisk ,, JDENT”

Ustaw kod niebezpieczefistwa (7700)

Wiacz tryb “STANDBY”

Wtacz mod C transpondera

Sprawdz ci$nienie ustawione w wysokoS$ciomierzu i odczytaj

aktualng wysoko§¢

Wytacz mod C transpondera poniewaz wySwietla biedne dane
na zobrazowaniu radarowym ATS

Sprawdz i potwierdZ swoja wysokos¢

Dla statkéw powietrznych wyposazonych w mod S: ponownie
ustaw identyfikacje statku powietrznego

* Wykorzystywane do sprawdzenia dokfadnoSci informacji o wysokosci wedtug modu C na zobrazowaniu

radarowym stuzb ATS.

2 Wymawiane jako ,,ajdent"

2 Wymawiane jako ,,stendbaj*
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6.5.2 The pilot's reply to SSR instruction is usually either an acknowledgement or a read-back.

FASTAIR 345
ADVISE TRANSPONDER CAPABILITY

TRANSPONDER CHARLIE
FASTAIR 345

.

FASTAIR 345 SQUAWK 6411
6411 FASTAIR 345
FASTAIR 345 CONFIRM SQUAWK
SQUAWKING 6411 FASTAIR 345
FASTAIR 345 RESET

SQUAWK 6411

RESETTING 6411 FASTAIR 345

FASTAIR 345 CHECK ALTIMETER SETTING
AND CONFIRM LEVEL

ALTIMETER 1013 FLIGHT LEVEL 80 FASTAIR 345
FASTAIR 345 CONFIRM TRANSPONDER OPERATING

NEGATIVE, TRANSPONDER UNSERVICEABLE FASTAIR 345

6.6 RADAR ASSISTANCE TO AIRCRAFT WITH
RADIOCOMMUNICATIONS FAILURE

When a controller suspects that an aircraft is able to receive but not to transmit messages, the radar may be used
to confirm that the pilot has received instructions.
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6.5.2. Odpowiedzig pilota na instrukcje dotyczace transpondera jest zazwyczaj potwierdzenie odbioru
badz powtdrzenie catego polecenia.

FASTAIR 345 PODAJ MOZLIWOSCI
TRANSPONDERA

TRANSPONDER CHARLIE
FASTAIR 345

—f.

FASTAIR 345 SQUAWK 6411
6411 FASTAIR 345
FASTAIR 345 POTWIERDZ SQUAWK
POTWIERDZAM SQUAWK 6411 FASTAIR 345

FASTAIR 345 USTAW POWTORNIE
SQUAWK 6411

USTAWIAM POWTORNIE 6411 FASTAIR 345

FASTAIR 345 SPRAWDZ NASTAWIENIE WYSOKOSCIOMIERZA}
POTWIERDZ WYSOKOSC

WYSOKOSCIOMIERZ 1013 FL 80 FASTAIR 345
FASTAIR 345 POTWIERDZ TRANSPONDER SPRAWNY

NIE, TRANSPONDER NIESPRAWNY FASTAIR 345

6.6 WYKORZYSTANIE RADARU W POMOCY DLA STATKOW POWIETRZNYCH Z UTRATA
LACZNOSCI RADIOWE]

Jezeli personel ATS podejrzewa, ze utrata IgcznoSci z pilotem spowodowana jest awarig nadajnika
poktadowego, moze uzyskaé potwierdzenie odbioru wydanych instrukcji za pomoca radaru wtérnego.
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G-DCAB REPLY NOT RECEIVED IF
YOU READ ALEXANDER CONTROL
TURN LEFT HEADING 040

G-DCAB TURN OBSERVED
POSITION 5 MILES SOUTH OF
WICKEN VOR WILL CONTINUE
RADAR CONTROL

FASTAIR 345 REPLY NOT RECEIVED IF YOU READ
ALEXANDER CONTROL SQUAWK IDENT

FASTAIR 345 SQUAWK OBSERVED 5 MILES SOUTH
OF WICKEN VOR WILL CONTINUE RADAR
CONTROL

Note — An aircraft experiencing a radiocommunications failure is expected to select SSR code 7600.

6.7 ALERTING PHRASEOLOGIES

6.7.1 In the event that a minimum safe altitude warning (MSAW) is generated in respect of a
controlled flight, the air traffic controller will inform the aircraft and issue appropriate instructions.

FASTAIR 345 LOW ALTITUDE WARNING,
CHECK YOUR ALTITUDE IMMEDIATELY,
QNH 1006, THE MINIMUM FLIGHT
ALTITUDE IS 1450 FEET

FASTAIR 345 TERRAIN ALERT,
CLIMB ALTITUDE 2 000 FEET QNH 1006
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G-DCAB ODPOWIEDZI NIE
ODEBRANO JESLI SLYSZYSZ
ALEXANDER KONTROLA SKREC W
LEWO KURS 040

G-DCAB ZAKRET OBSERWUJE
POZYCJA 5 MIL NA POLUDNIE OD
WICKEN VOR KONTROLA
RADAROWA BEDZIE
KONTYNUOWANA

FASTAIR 345 ODPOWIEDZI NIE ODEBRANO
JESLI SLYSZYSZ ALEXANDER KONTROLA SQUAWK
IDENT

FASTAIR 345 SQUAWK IDENT OBSERWUJE 5 MIL NA
POLUDNIE OD WICKEN VOR KONTROLA
RADAROWA BEDZIE KONTYNUOWANA

Uwaga: W przypadku utraty tgcznosci radiowej dowddca statku powietrznego powinien ustawic squawk 7600.

6.7 FRAZEOLOGIA ALARMOWA

6.7.1 Jezeli system radarowy ATS wygeneruje ostrzezenie o minimalnej wysokoSci
bezwzglednej (MSAW) w locie kontrolowanym kontroler poinformuje o tym pilota i wyda odpowiednie
instrukcje.

FASTAIR 345 OSTRZEZENIE:

MALA WYSOKOSC, SPRAWDZ
NATYCHMIAST WYSOKOSC, QNH 1006,
MINIMALNA WYSOKOSC TO
ALTITUDE 1 450 STOP

FASTAIR 345 OSTRZEZENIE O BLISKOSpI TERENU,
WZNOS SIE ALTITUDE 2 000 STOP QNH 1006




6-8 Manual of Radiotelephony

6.7.2 Avoiding action to be taken by the pilot is given when the controller considers that an
imminent risk of collision will exist if action is not taken immediately.

FASTAIR 345 TURN RIGHT
IMMEDIATELY HEADING 110 TO AVOID
TRAFFIC 12 O’CLOCK 4 MILES

RIGHT HEADING 110
FASTAIR 345

FASTAIR 345 CLEAR OF TRAFFIC RESUME
OWN NAVIGATION DIRECT WICKEN VOR

DIRECT WICKEN VOR FASTAIR 345
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6.7.2 Kontroler nakazuje pilotowi dzialania majace na celu ominigcie ruchu kolizyjnego jesli
podejrzewa, ze brak natychmiastowego dziatania moze doprowadzi¢ do kolizji.

FASTAIR 345 SKREC W PRAWO
NATYCHMIAST KURS 110 DLA MINIECIA
RUCHU NA DWUNASTEJ 4 MILE

. W PRAWO KURS 110

FASTAIR 345

FASTAIR 345 PO MINIECIU [Z RUCHEM] WZNOW
WLASNA NAWIGACJE PO PROSTEJ NA WICKEN VOR

PO PROSTEJ NA WICKEN VOR FASTAIR 345




Chapter 7

APPROACH CONTROL

7.1 IFR DEPARTURES

7.1.1 At many airports both arrivals and departures are handled by a single approach control unit. At
busier airports, departures and arrivals may be handled separately by specific arrival and departure control units.

712 In addition to the ATC route clearance, departing IFR flights may be given departure
instruction in order to provide separation. These may be given in plain language or in the form of a standard

instrument departure (SID).
GEORGETOWN DEPARTURE
FASTAIR 345 HEAVY

FASTAIR 345 TURN RIGHT
HEADING 040 UNTIL PASSING
FL 70 THEN DIRECT WICKEN VOR

RIGHT HEADING 040 UNTIL PASSING FL 70 THEN
DIRECT WICKEN VOR FASTAIR 345

FASTAIR 345 REPORT PASSING FL 70

WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 PASSING FL 70 WICKEN VOR AT 1537
FASTAIR 345 CONTACT ALEXANDER

CONTROL 129.1

129.1 FASTAIR 345

7.2 VFR DEPARTURES
72.1 Departing VFR flights, when handled by approach control, may be passed information on

relevant known traffic in order to assist the pilots in maintaining their own separation. Pilots should report when
they are leaving the area of jurisdiction of the approach control unit.
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KONTROLA ZBLIZANIA

71 ODLOTY IFR

7.1.1 Na wielu lotniskach stuzba kontroli ruchu lotniczego samolotéw dolatujacych i odlatujacych
pelniona jest przez jeden organ - zblizanie. Natomiast na lotniskach o wigkszym natg¢zeniu ruchu dzialaja
oddzielnie organy obstugujace ten ruch - odpowiednio przyloty i odloty.

7.12  Zezwolenie ATC na lot po trasie dla ruchu IFR moze zawieraé¢ dodatkowo instrukcje ,,po
odlocie”, wyrazone tekstem otwartym lub w formie procedury standardowego odlotu wedlug wskazaf

przyrzadéw (SID).
GEORGETOWN ODLOTY
FASTAIR 345 CIEZKI

FASTAIR 345 SKREC

W PRAWO KURS 040 DO PRZECIECIA
FL 70 NASTEPNIE PO PROSTEJ NA
WICKEN VOR

W PRAWO KURS 040 DO PRZECIECIA FL 70 NASTEPNIE PO
PROSTEJ NA WICKEN VOR FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZGELOS PRZECIECIE FL 70
TAK BEDZIE FASTAIR 345
FASTAIR 345 PRZECINAM FL 70 WICKEN VOR O 1537

FASTAIR 345 EACZNOSC Z
ALEXANDER KONTROLA 129.1

129.1 FASTAIR 345

7.2 ODLOTY VFR
72.1 Kontrolerzy zblizania, ktérzy obstuguja lot VFR, moga przekazywaé pilotom istotne informacje o

zgloszonym ruchu, aby ufatwi¢ im utrzymywanie wlasnej separacji. Piloci powinni pamigtaé o zgloszeniu zamiaru
opuszczenia sektora odpowiedzialnoSci stuzby kontroli blizania.
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- ~@s; " APPROACH G-CD PASSING THE
o S %ﬁ' CONTROL ZONE BOUNDARY
o ]

G-CD CONTACT ALEXANDER
INFORMATION 125.750

| )

_—
125.750 G-CD
722 Special VFR flights will be cleared to leave the control zone in accordance with established
procedures.
= G-CD LEAVE CONTROL ZONE
oy SPECIAL VFR VIA ROUTE
ar WHISKEY, ALTITUDE 3 000 FEET
a OR BELOW, REPORT WHISKEY
ay ONE
oy - -
TF Ty e -eq-
o CLEARED TO LEAVE CONTROL ZONE
SPECIAL VFR, VIA ROUTE WHISKEY
ALTITUDE 3 000 FEET OR BELOW, WILL
REPORT WHISKEY ONE G-CD
G-CD ROGER
7.3 IFR ARRIVALS
73.1 Approach control will normally advise, on initial contact, the type of approach to be expected.

When the transition level is published in e.g. the national AIP, information regarding transition level may be

omitted.
GEORGETOWN APPROACH FASTAIR
345 HEAVY FL 80 ESTIMATING NORTH
CROSS 46 INFORMATION

DELTA

FASTAIR 345 DESCEND ALTITUDE
4 000 FEET QNH 1005 TRANSITION
LEVEL 50 EXPECT ILS APPROACH

RUNWAY 24

DESCENDING ALTITUDE 4 000 FEET QNH 1005
TRANSITION LEVEL 50 EXPECT ILS APPROACH RUNWAY 24
FASTAIR 345
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T - ~. ZBLIZANIE G-CD
o S 3?' MIJAM GRANICE CTR
¢ ]

G-CD EACZNOSC Z ALEXANDER
INFORMACIJA 125.750

| )

H

125.750 G-CD

722 Piloci statkéw powietrznych w locie specjalnym VFR otrzymuja zezwolenie na opuszczenie
CTR zgodnie z ustalonymi procedurami.

G-CD VFR SPEC

OPUSC CTR TRASA WHISKEY,
ALTITUDE 3 000 STOP LUB
PONIZE],

ZGLOS WHISKEY JEDEN

| )

H

L %ﬁ' VFR SPEC
o

OPUSZCZAM CTR TRASA WHISKEY,
ALTITUDE 3 000 STOP LUB PONIZEJ,
ZGLOSZE WHISKEY 1 G-CD

G-CD PRZYJALEM

7.3 PRZYLOTY IFR

73.1 W pierwszej transmisji kontroler zblizania informuje pilota o rodzaju spodziewanego podejscia
oraz, o ile nie jest to opublikowane np. w AIP danego kraju, podaje mu informacj¢ o obowigzujacym poziomie

przejSciowym.
GEORGETOWN ZBLIZANIE
FASTAIR 345 CIEZKI FL 80
PRZEWIDUJE NORTH CROSS O 46

INFORMACJA DELTA

FASTAIR 345

ZNIZAJ ALTITUDE 4 000 STOP QNH
1005 POZIOM PRZEJSCIOWY 50
SPODZIEWAJ SIE PODEJSCIA ILS
PAS 24

ZNIZAM ALTITUDE 4 000 STOP QNH 1005 POZIOM
PRZEJSCIOWY 50 SPODZIEWANE PODEIJSCIE ILS PAS 24
FASTAIR 345
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FASTAIR 345 EXPECT ILS APPROACH RUNWAY 24

QNH 1014
RUNWAY 24 QNH 1014 REQUEST STRAIGHT-IN ILS
APPROACH FASTAIR 345
FASTAIR 345 CLEARED STRAIGHT-IN ILS
APPROACH RUNWAY 24
REPORT ESTABLISHED

CLEARED STRAIGHT-IN ILS APPROACH RUNWAY 24, WILCO
FASTAIR 345

FASTAIR 345 ESTABLISHED RUNWAY IN SIGHT

FASTAIR 345 CONTACT TOWER 118.7

118.7 FASTAIR 345

STEPHENVILLE TOWER FASTAIR 345 HEAVY

FASTAIR 345 REPORT OUTER
MARKER

| )

H

WILCO FASTAIR 345
FASTAIR 345 OUTER MARKER

FASTAIR 345 RUNWAY 24 CLEARED TO LAND WIND
280 DEGREES 8 KNOTS

RUNWAY 24 CLEARED TO LAND FASTAIR 345

STEPHENVILLE APPROACH
G-DCAB

G-DCAB STEPHENVILLE
APPROACH

G-DCAB PA 31 FROM KENNINGTON IFR FL 100
STEPHENVILLE 47 INFORMATION DELTA

G-AB CLEARED DIRECT STEPHENVILLE NDB, FL 70.
ENTER CONTROLLED AIRSPACE FL 100 OR BELOW.
HOLD STEPHENVILLE NDB FL 70, RIGHT HAND
PATTEREN, EXPECTED APPROACH TIME 52

CLEARED DIRECT STEPHENVILLE NDB FL 70. ENTERING
CONTROLLED AIRSPACE FL 100 OR BELOW. HOLDING
STEPHENVILLE NDB FL 70 RIGHT HAND PATTERN
EXPECTING APPROACH TIME 52, G-AB
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FASTAIR 345 SPODZIEWA] SIE PODEJSCIA ILS
PAS 24 QNH 1014

FASTAIR 345 ZEZWALAM NA PODEJ SCIEILS Z
PROSTEJ PAS 24 ZGLOS STABILIZACIE

FASTAIR 345 EACZNOSC
Z WIEZA 118.7

FASTAIR 345 ZGEOS MARKER
ZEWNETRZNY

| )

H

FASTAIR 345 ZEZWALAM LADOWAC
PAS 24 WIATR 280 STOPNI 8 WEZLOW

G-DCAB STEPHENVILLE
ZBLIZANIE

G-AB ZEZWALAM PO PROSTEJ NA STEPHENVILLE
NDB, FL 70. WLOT W PRZESTRZEN KONTROLOWANA
FL 100 LUB PONIZEJ. OCZEKUJ NAD STEPHENVILLE
NDB FL 70, ZAKRETY W PRAWO, SPODZIEWANY
CZAS PODEJSCIA 52

PAS 24 QNH 1014 PROSZE O PODEJSCIE ILS Z PROSTEJ
FASTAIR 345

ZEZWALASZ NA PODEJSCIE ILS Z PROSTEJ PAS 24,
STABILIZACJE ZGLOSZE FASTAIR 345

FASTAIR 345 USTABILIZOWANY, WIDZE PAS

118.7 FASTAIR 345

STEPHENVILLE WIEZA FASTAIR 345 CIEZKI

TAK BEDZIE FASTAIR 345

FASTAIR 345 MARKER ZEWNETRZNY

PAS 24 ZEZWALASZ LADOWAC FASTAIR 345

STEPHENVILLE
ZBLIZANIE

G-DCAB

G-DCAB PA 31 Z KENNINGTON IFR FL 100
STEPHENVILLE 47 INFORMACJA DELTA

ZEZWALASZ PO PROSTEJ NA STEPHENVILLE NDB FL 70.
WLOT W PRZESTRZEN KONTROLOWANA FL 100 LUB
PONIZEJ. OCZEKIWANIE NAD STEPHENVILLE NDB FL 70
ZAKRETY W PRAWO, SPODZIEWANY CZAS PODEIJSCIA 52, G-
AB.
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G-AB EXPECT ILS APPROACH RUNWAY 24

G-AB REVISED EXPECTED APPROACH TIME 48

G-AB DESCEND ALTITUDE 3 500 FEET QNH 1015,
TRANSITION LEVEL 50

G-AB ROGER

G-AB CLEARED ILS APPROACH RUNWAY 24
REPORT CROSSING STEPHENVILLE NDB
OUTBOUND

G-AB REPORT ESTABLISHED ON THE LOCALIZER

G-AB REPORT OUTER MARKER

G-AB CONTACT TOWER 118.7

G-AB CLEARED TO LAND RUNWAY 24
WIND 260 DEGREES 22 KNOTS

| )

g

EXPECT ILS APPROACH RUNWAY 24 G-AB

REVISED EXPECTED APPROACH TIME 48 G-AB

LEAVING FL 70 DESCENDING ALTITUDE 3 500 FEET QNH
1015 TRANSITION LEVEL 50 G-AB

ILS RUNWAY 24 G-AB

G-AB STEPHENVILLE OUTBOUND

WILCO G-AB

G-AB ESTABLISHED LOCALIZER

WILCO G-AB

G-AB OUTER MARKER

118.7 G-AB

STEPHENVILLE TOWER G-DCAB OUTER MARKER

RUNWAY 24 CLEARED TO LAND G-AB

732

On occasion IFR aircraft do not complete the instrument approach procedure but request

permission to make a visual approach. A request for a visual approach does not imply that the aircraft is flying
in VMC, but only that the specified requirements for a visual approach have been met and that the pilot can
maintain visual reference to the terrain. The flight also continues in accordance with the instrument flight rules.
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G-AB SPODZIEWA]J SIE PODEJSCIA ILS PAS 24

G-AB POPRAWIONY SPODZIEWANY CZAS
PODEJSCIA 48

G-AB ZNIZAJ ALTITUDE 3 500 STOP QNH 1015
POZIOM PRZEJSCIOWY 50

G-AB PRZYJALEM

G-AB ZEZWALAM NA PODEJSCIE
ILS PAS 24

ZGLOS STEPHENVILLE NDB

W ODLOCIE

G-AB ZGLOS STABILIZACJE W , LOKALAIZERZE”

G-AB ZGEOS MARKER ZEWNETRZNY

G-AB LACZNOSC Z WIEZA 118.7

G-AB PAS 24 ZEZWALAM LADOWAC
WIATR 260 STOPNI 22 WEZLY

| )

g

SPODZIEWANE PODEJSCIE ILS PAS 24
G-AB

POPRAWIONY SPODZIEWANY CZAS PODEJSCIA 48 G-AB

OPUSZCZAM FL 70 ZNIZAM
ALTITUDE 3 500 STOP
QNH 1015 POZIOM PRZEJSCIOWY 50 G-AB

ILS PAS 24 G-AB

G-AB STEPHENVILLE W ODLOCIE

TAK BEDZIE G-AB

G-AB USTABILIZOWANY W ,,LOKALAIZERZE”

TAK BEDZIE G-AB

G-AB MARKER ZEWNETRZNY

118.7 G-AB

STEPHENVILLE WIEZA G-DCAB MARKER ZEWNETRZNY

PAS 24 ZEZWALASZ LADOWAC G-AB

732

Pilot w locie IFR moze poprosié¢ o zgod¢ na wykonanie podejScia z widocznoscig. Nie musi to

oznaczac lotu w VMC, a jedynie spetnienie okre§lonych warunkéw niezbednych dla tego rodzaju podejScia oraz
mozliwo§¢ utrzymywania kontaktu wzrokowego z terenem. Lot nadal odbywa si¢ wedtug IFR.
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STEPHENVILLE APPROACH G-DCAB

G-DCAB STEPHENVILLE
APPROACH

G-DCAB ESTIMATING STEPHENVILLE NDB AT 18 FL 70

G-AB CLEARED NDB APPROACH RUNWAY 24
DESCEND ALTITUDE 3 000 FEET QNH 1011
TRANSITION LEVEL 50, NO DELAY EXPECTED

CLEARED NDB APPROACH RUNWAY 24 LEAVING FL 70
DESCENDING ALTITUDE 3 000 FEET QNH 1011 TRANSITION
LEVEL 50, G-AB

G-AB OVER STEPHENVILLE NDB ALTITUDE 3 000 FEET
FIELD IN SIGHT, REQUEST VISUAL APPROACH

G-AB CLEARED VISUAL APPROACH RUNWAY 24
NUMBER 1 CONTACT TOWER 118.7

CLEARED VISUAL APPROACH RUNWAY 24,118.7 G-AB

733 Normally a holding procedure should be published. However, when the pilot requires a detailed
description of the holding procedure based on a facility, the following phraseology should be used:

FASTAIR 345 HOLD AT
NORTH CROSS FL 100

4 REQUEST HOLDING

INSTRUCTIONS FASTAIR 345

FASTAIR 345 HOLD AT NORTH CROSS
NDB FL 100 INBOUND TRACK 250 DEGREES
LEFT HAND PATTERN OUTBOUND TIME 1 MINUTE

FASTAIR 345 REQUEST HOLDING PROCEDURE

FASTAIR 345 HOLD ON THE 265 RADIAL OF
MARLO VOR BETWEEN 25 AND 30 MILES

DME FL 100 INBOUND TRACK 085 RIGHT HAND
PATTERN EXPECTED APPROACH TIME 1032
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STEPHENVILLE ZBLIZANIE G-DCAB

G-DCAB STEPHENVILLE
ZBLIZANIE

G-DCAB PRZEWIDUJE STEPHENVILLE NDB O 18 FL 70

G-AB ZEZWALAM NA PODEJSCIE NDB PAS 24
ZNIZAJ ALTITUDE 3 000 STOP QNH 1011 POZIOM
PRZEJSCIOWY 50, OPOZNIENIA NIE PRZEWIDUJE SIE

ZEZWALASZ NA PODEJSCIE NDB PAS 24 OPUSZCZAM FL 70
ZNIZAM ALTITUDE 3 000 STOP QNH 1011 POZIOM
PRZEJISCIOWY 50, G-AB

G-AB NAD STEPHENVILLE NDB ALTITUDE 3000 STOP
WIDZE LOTI}VISKO, PROSZE O PODEJSCIE Z
WIDOCZNOSCIA

G-AB ZEZWALAM NA PODEIJSCIE Z’WIDOCZNOSCIA
PAS 24 NUMER 1 EACZNOSC Z WIEZA 118.7

ZEZWALASZ NA PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA PAS 24,
118.7 G-AB

733 Zazwyczaj procedury oczekiwania powinny by¢ opublikowane. Jezeli jednak pilot poprosi o
szczegbtowy opis holdingu opartego na pomocy nawigacyjnej, nalezy zastosowaé nastgpujacg frazeologie:

FASTAIR 345 OCZEKUJ
NAD NORTH CROSS FL 100

-4 PROSZE O INSTRUKCIJE

OCZEKIWANIA FASTAIR 345

FASTAIR 345 OCZEKUJ NAD NORTH CROSS NDB FL 100
TRAK DOLOTU 250 STOPNI
ZAKRETY W LEWO CZAS ODLOTU 1 MINUTA

FASTAIR 345 PROSZE O PROCEDURE
OCZEKIWANIA

FASTAIR 345 OCZEKUJ NA RADIALU 265

OD MARLO VOR MIEDZY 25 A 30 MILA DME, FL 100
TRAK DOLOTU 085 STOPNI ZAKRETY W PRAWO
SPODZIEWANY CZAS PODEJSCIA 1032
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Note — It may assist controllers to know that the above information should be passed in the following
order:
1) Holding fix
2) Level
3) Inbound track
4) Right or left turns

5) Time of leg (if necessary)

74 VFR ARRIVALS

Depending on the procedures in use, the pilot of an arriving VFR flight may be required to establish contact with
the approach control unit and request instructions before entering its area of jurisdiction. Where there is an ATIS
broadcast, the pilot should acknowledge if it has been received; where no ATIS broadcast is provided, the
approach controller will pass the aerodrome data.

\ g —-s STEPHENVILLE APPROACH
) - G-ABCD

G-ABCD STEPHENVILLE
APPROACH

G-ABCD C172 VFR FROM WALDEN TO
STEPHENVILLE ALTITUDE 2 500 FEET CONTROL ZONE
BOUNDARY 52 STEPHENVILLE 02 INFORMATION GOLF
G-CD CLEARED TO STEPHENVILLE VFR QNH1012
TRAFFIC SOUTHBOUND CHEROKEE ALTITUDE
2 000 FEET VFR ESTIMATING CONTROL ZONE
BOUNDARY 53

CLEARED TO STEPHENVILLE VFR
QNH 1012 TRAFFIC IN SIGHT G-CD

G-CD REPORT AERODROME IN SIGHT

WILCO G-CD
G-CD AERODROME IN SIGHT
G-CD CONTACT TOWER 118.7

118.7 G-CD

Note .- The phraseology for joining the aerodrome traffic circuit is detailed in Chapter 4.
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Uwaga.- Kontrolerzy powinni przekazac powyzszq informacje w nastepujqcej kolejnosci:
1) Pozycja oczekiwania;
2) WysokoS¢;
3) Trak dolotu;
4) Zakrety w prawo lub w lewo;

5) Czas odlotu (w razie potrzeby)

74 PRZYLOTY VFR

W zaleznoSci od stosowanych procedur, pilot dolatujacy do lotniska w locie VFR moze zosta¢ zobowigzany do
nawigzania tacznoSci zorganem kontroli zblizania w celu otrzymania instrukcji wlotu w jego sektor
odpowiedzialnoSci. Na lotniskach wyposazonych w stuzbg automatycznej informacji lotniskowej pilot powinien
potwierdzi¢ odbiér komunikatu ATIS. Na pozostatych lotniskach informacje lotniskowe przekazuje kontroler.

g - STEPHENVILLE ZBLIZANIE
. ' G-ABCD

G-ABCD STEPHENVILLE
ZBLIZANIE

G-ABCD C172 VFR Z WALDEN DO STEPHENVILLE
ALTITUDE 2 500 STOP GRANICA CTR O 52
STEPHENVILLE O 02 INFORMACJA GOLF
G-CD ZEZWALAM NA LOT VFR DO STEPHENVILLE
QNH 1012 RUCH PIPER CHEROKEE W KIERUNKU
POLUDNIOWYM ALTITUDE 2 000 STOP
GRANICE CTR PRZEWIDUIJE O 53

ZEZWALASZ NA LOT VFR DO STEPHENVILLE
QNH 1012 WIDZE RUCH G-CD

G-CD ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA LOTNISKA

TAK BEDZIE G-CD
G-CD WIDZE LOTNISKO
G-CD EACZNOSC Z WIEZA 118.7

118.7 G-CD

Uwaga - Frazeologia stosowana podczas wejscia w krqg nadlotniskowy zostata szczegotowo opisana w
Rozdziale 4.
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7.5 VECTORS TO FINAL APPROACH
75.1 Vectors are given to arriving flights to position them onto a pilot-interpreted final approach aid,

or to a point from which a radar-assisted approach can be made, or to a point from which a visual approach can
be made. In the following example, an identified aircraft inbound to Georgetown is given radar vectors to the

ILS.
GEORGETOWN ARRIVAL
FASTAIR 345 HEAVY FL 60
APPROACHING NORTH CROSS

INFORMATION GOLF

FASTAIR 345 RADAR CONTACT
VECTORING FOR ILS APPROACH
RUNWAY 27 QNH 1008

ILS APPROACH RUNWAY 27 QNH 1008 FASTAIR 345
FASTAIR 345 LEAVE NORTH CROSS NDB HEADING 110
LEAVING NORTH CROSS NDB HEADING 110 FASTAIR 345
FASTAIR 345 REPORT SPEED
SPEED 250 KNOTS FASTAIR 345
FASTAIR 345 REDUCE TO MINIMUM CLEAN SPEED
REDUCING 210 KNOTS FASTAIR 345

FASTAIR 345 DESCEND ALTITUDE 2 500 FEET QNH
1008, TRANSITION LEVEL 50 NUMBER 4

LEAVING FL 60 DESCENDING ALTITUDE 2 500 FEET QNH
1008 TRANSITION LEVEL 50 FASTAIR 345

FASTAIR 345 POSITION 10 MILES NORTH EAST OF
GEORGETOWN

ROGER FASTAIR 345

FASTAIR 345 TURN RIGHT HEADING 180
FOR BASE LEG

RIGHT HEADING 180 FASTAIR 345
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75 WEKTOROWANIE DO PODEJSCIA KONCOWEGO

75.1 Dolatujace statki powietrzne moga by¢é wektorowane do pozycji, z ktdérej pilot moze wykonaé
podejscie wedtug radaru precyzyjnego lub wedtug ILS, badZ do pozycji, z ktérej mozliwe jest wykonane podejscia z
widocznoScig. W ponizszym przykladzie zidentyfikowany statek powietrzny jest wektorowany do podejScia wedtug

ILS na lotnisku w Georgetown.
GEORGETOWN PRZYLOTY
FASTAIR 345 CIEZKI FL 60
ZBLIZAM SIE DO NORTH
CROSS INFORMACJA GOLF

FASTAIR 345 W KONTAKCIE
RADAROWYM WEKTOROWANIE DO
PODEJSCIA ILS PAS 27 QNH 1008

PODEISCIE ILS PAS 27 QNH 1008 FASTAIR 345

» FASTAIR 345
OPUSC NORTH CROSS NDB Z KURSEM 110

OPUSZCZAM NORTH CROSS NDB Z KURSEM 110 FASTAIR 345
FASTAIR 345 PODAJ PREDKOSC
PREDKOSC 250 WEZE.OW FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZREDUKUJ DO MINIMALNE]
PREDKOSCI W KONFIGURACJI CZYSTE]J

REDUKUIE DO 210 WEZL()W FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZNIZAJ ALTITUDE 2 500 STOP QNH
1008 POZIOM PRZEJSCIOWY 50 NUMER 4

OPUSZCZAM FL 60 ZNIZAM ALTITUDE 2 500 STOP QNH 1008
POZIOM PRZEJSCIOWY 50 FASTAIR 345

FASTAIR 345 POZYCJA 10 MIL NA POLNOCNY
WSCHOD OD GEORGETOWN

PRZYJALEM FASTAIR 345

FASTAIR 345 SKREC W PRAWO KURS 180
POZYCJA PO TRZECIM {BASE}

W PRAWO KURS 180 Z WIATREM FASTAIR 345
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FASTAIR 345 12 MILES FROM TOUCHDOWN REDUCE
TO MINIMUM APPROACH SPEED, TURN RIGHT
HEADING 230 CLEARED FOR ILS APPROACH
RUNWAY 27 REPORT ESTABLISHED

REDUCING TO MINIMUM APPROACH SPEED RIGHT HEADING
230 CLEARED FOR ILS APPROACH

RUNWAY 27 WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 ESTABLISHED

FASTAIR 345 NO ATC SPEED RESTRICTIONS,
CONTACT TOWER 1189

118.9 FASTAIR 345

Note.- The radar controller should advise the aircraft of its position at least once prior to turning onto
final approach.

7.5.2 In the example above, the approach speed of the aircraft is reduced in order to ensure adequate
separation from the preceding aircraft. Speed adjustment can often reduce the need for radar vectoring in
establishing an approach sequence. Where speed adjustment would be insufficient to ensure correct spacing,
it may be necessary to issue additional vectors.

FASTAIR 345 MAKE A THREE
SIXTY TURN LEFT
FOR DELAY

THREE SIXTY TURN LEFT
FASTAIR 345

or
FASTAIR 345 CONTINUE PRESENT HEADING
TAKING YOU THROUGH THE LOCALIZER FOR
SPACING

CONTINUING PRESENT HEADING FASTAIR 345

7.6 SURVEILLANCE RADAR APPROACH

On a surveillance radar approach (SRA), the pilot is given distances from touchdown, advisory altitude or height
information and azimuth instructions so as to be able to carry out an approach. In the following example, it is
presupposed that the aircraft has been vectored to intercept the final approach track at 8 NM from touchdown at
2200 ft QNH and that the touchdown elevation is 300 ft. Advisory altitudes relate to a 3 degree glide path.
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FASTAIR 345 12 MIL OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ZREDUKUJ DO MINIMALNEJ PREDKOSCI PODEJSCIA,
SKREC W PRAWO KURS 230 ZEZWALAM NA
PODEJSCIE ILS PAS 27 ZGELOS STABILIZACJE

REDUKUJE DO MINIMALNEJ PREDKOSCI PODEJ SCIA

W PRAWO KURS 230 ZEZWALASZ NA PODEIJSCIE ILS PAS 27
ZGLOSZE FASTAIR 345

FASTAIR 345 USTABILIZOWANY

FASTAIR 345 BRAK OGRANICZEN PBEDKOSCI [ATC],
LACZNOSC Z WIEZA 118.9

118.9 FASTAIR 345

Uwaga: Kontroler radarowy powinien przynajmniej raz poinformowac statek powietrzny o jego pozycji, zanim ten
wykona zakret na prostq.

752 W  powyzszym przyktadzie redukcja predkoSci podejScia statku powietrznego stuzy
odseparowaniu go od ruchu poprzedzajacego. Zmiana predkoSci moze zapobiec konieczno$ci wektorowania
samolotéw podczas ustalania kolejnoSci podejScia. Jezeli sama redukcja predkosci nie wystarczy, niezbedne
bedzie dodatkowe wektorowanie.

FASTAIR 345 WYKONAJ ZAKRET
360 W LEWO DLA OPOZNIENIA

ZAKRET 360 W LEWO
FASTAIR 345

lub
FASTAIR 345 KONTYNUUJ Z OBECNYM KURSEM
PRZEPROWADZE CIE PRZEZ ,L.OKALAIZER”
DLA SEPARACJI

KONTYNUUIJE Z OBECNYM KURSEM FASTAIR 345

7.6 PODEJSCIE WEDLUG RADARU DOZOROWANIA (SRA)

Podczas podejScia wedtug SRA pilot informowany jest o aktualnej odlegtoSci od punktu przyziemienia i
pomocniczej wysokoSci, otrzymuje réwniez instrukcje dotyczace azymutu, co umozliwi mu wykonanie
podejScia. W ponizszym przykladzie przyjeto, ze statek powietrzny zostal zwektorowany do przechwycenia
traku podejScia koncowego w odlegtoSci 8 NM od punktu przyziemienia na wysokoSci bezwzglednej 2200 ft.
Elewacja punktu przyziemienia wynosi 300 ft. Sugerowane wysokoSci bezwzgledne odnoszg si¢ do 3-
stopniowej §ciezki znizania.
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FASTAIR 345 WICKEN APPROACH

THIS WILL BE A SURVEILLANCE RADAR
APPROACH RUNWAY 27 TERMINATING AT

1 MILE FROM TOUCHDOWN OBSTACLE
CLEARANCE ALTITUDE 600 FEET

MAINTAIN 2 200 FEET CHECK YOUR MINIMA

FASTAIR 345 TURN RIGHT HEADING 275 FOR FINAL
REPORT RUNWAY IN SIGHT
(see Note 3)

FASTAIR 345 6 MILES FROM
TOUCHDOWN COMMENCE DESCENT NOW TO
MAINTAIN A 3 DEGREE GLIDE PATH

FASTAIR 345 CHECK GEAR DOWN AND LOCKED

FASTAIR 345 5,5 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 2 000 FEET

FASTAIR 345 GOING RIGHT OF TRACK TURN LEFT
FIVE DEGREES HEADING 270

FASTAIR 345 5 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 1 900 FEET

FASTAIR 345 CLOSING SLOWLY FROM THE RIGHT
4%, MILES FROM TOUCHDOWN ALTITUDE
SHOULD BE 1700 FEET

WICKEN APPROACH
FASTAIR 345 HEAVY

MAINTAINING ALTITUDE 2 200 FEET RUNWAY 27
FASTAIR 345

RIGHT HEADING 275 FASTAIR 345

DESCENDING FASTAIR 345

FASTAIR 345

FASTAIR 345
HEADING 270 FASTAIR 345

FASTAIR 345

FASTAIR 345
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WICKEN ZBLIZANIE
FASTAIR 345 CIEZKI

FASTAIR 345 WICKEN ZBLIZANIE TO BEDZIE
PODEJSCIE WEDLUG RADARU DOZOROWANIA PAS
27 KONCZACE SIE 1 MILE OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA, OCA 600 STOP UTRZYMUJ
ALTITUDE 2 200 STOP SPRAWDZ SWOJE MINIMA

UTRZYMUIJE ALTITUDE 2 200 STOP PAS 27 FASTAIR
345
FASTAIR 345 SKREC W PRAWO KURS 275 NA PROSTA, ZGLOS
Z WIDOCZNOSCIA PASA
(patrz Uwaga 3)

W PRAWO KURS 275 FASTAIR 345

FASTAIR 345 6 MIL OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ROZPOCZNIJ ZNIZANIE TERAZ DLA UTRZYMANIA
3-STOPNIOWE] SCIEZKI ZNIZANIA

ZNIZAM FASTAIR 345
FASTAIR 345 SPRAWDZ WYPUSZCZENIE I
ZABLOKOWANIE PODWOZIA
FASTAIR 345
FASTAIR 345 5,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ALTITUDE POWINNA WYNOSIC 2 000 STOP
FASTAIR 345

FASTAIR 345 ODCHODZISZ W PRAWO OD TRAKU SKREC W
LEWO PIEC STOPNI KURS 270

KURS 270 FASTAIR 345
FASTAIR 345 5 MIL OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ALTITUDE POWINNA WYNOSIC 1 900 STOP
FASTAIR 345
FASTAIR 345 ZBLIZASZ SIE POWOLI Z PRAWE]J

4,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ALTITUDE POWINNA
WYNOSIC 1 700 STOP

FASTAIR 345
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FASTAIR 345 RUNWAY 27 CLEARED TO LAND WIND CALM

RUNWAY 27 CLEARED TO LAND FASTAIR 345

FASTAIR 345 4 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 1 600 FEET DO NOT
ACKNOWLEDGE FURTHER TRANSMISSIONS

FASTAIR 345 3,5 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 1 400 FEET

FASTAIR 345 ON TRACK TURN RIGHT THREE DEGREES
HEADING 272 3 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 1 300 FEET

FASTAIR 345 2,5 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 1 100 FEET

FASTAIR 345 2 MILES FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE SHOULD BE 900 FEET

FASTAIR 345 ON TRACK HEADING IS GOOD
1,5 MILES FROM TOUCHDOWN ALTITUDE
SHOULD BE 800 FEET

FASTAIR 345 RUNWAY IN SIGHT

FASTAIR 345 ON TRACK 1 MILE FROM TOUCHDOWN,
APPROACH COMPLETED AFTER LANDING
CONTACT TOWER ON 118.7

Note 1 — Where an SRA procedure terminates at 2 miles from touchdown, the distance from touchdown
and advisory altitude checks are normally passed at 1 mile intervals. Where the SRA terminates at less than 2
miles from touchdown, such checks are given each half mile.

Note 2 — Aircraft replies are expected to all transmissions. However, when the SRA terminates at less than
2 miles from touchdown, the controller's transmissions should not be interrupted for intervals of more than 5
seconds once the aircraft is within 4 miles from touchdown and aircraft replies are then not expected.

Note 3.— When the pilot reports runway in sight during an SRA and there is reasonable assurance that a
landing will be effected, the SRA may be terminated.

Note 4— An example of pre-computed levels for a 3 degree glide path, where the elevation of the
touchdown point is 300 ft AMSL, appears in Figure 2.
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FASTAIR 345 PAS 27 ZEZWALAM LADOWAC WIATR CISZA

PAS 27 ZEZWALASZ LADOWAC FASTAIR 345

FASTAIR 345 4 MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ALTITUDE POWINNA WYNOSIC 1 600 STOP
NIE POTWIERDZAJ DALSZYCH TRANSMISJI

FASTAIR 345 3,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ALTITUDE POWINNA WYNOSIC 1 400 STOP

FASTAIR 345 NA TRAKU SKREC W PRAWO TRZY STOPNIE
KURS 272 3 MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ALTITUDE
POWINNA WYNOSIC 1 300 STOP

FASTAIR 345 2,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ALTITUDE
POWINNA WYNOSIC 1 100 STOP

FASTAIR 345 2 MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ALTITUDE
POWINNA WYNOSIC 900 STOP

FASTAIR 345 NA TRAKU KURS JEST DOBRY
1,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
ALTITUDE POWINNA WYNOSIC 800 STOP

FASTAIR 345 WIDZE PAS

FASTAIR 345 NA TRAKU 1 MILA OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA,
PODEJSCIE ZAKONCZONE PO WYLADOWANIU EACZNOSC Z
WIEZA 118.7

Uwaga 1. - Jezeli procedura SRA konczy sie w odlegtoSci 2 mile od punktu przyziemienia, odlegtosc i
pomocnicza wysokoS¢ bezwzgledna podawane sq zazwyczaj co 1 mile. Jesli SRA konczy sie w odlegtoSci mniejszej niz 2
mile od punktu przyziemienia, powyzsze informacje podawane sq co pot mili.

Uwaga 2. - Zazwyczaj oczekuje sie od pilota potwierdzania kazdej transmisji. Jezeli jednak procedura SRA
konczy sie w odleglosci mniejszej niz 2 mile od punktu przyziemienia, transmisje kontrolera nie powinny byc
przerywane na czas dtuzszy niz 5 sekund od chwili, gdy statek powietrzny znajdzie sie w odlegtosci mniejszej niz 4 mile
od punktu przyziemienia. Wowczas potwierdzanie transmisji przez pilota nie nie jest wymagane.

Uwaga 3. - Jesli podczas SRA pilot zgtosi widocznos¢ pasa oraz istnieje uzasadniona pewnosé, ze pomysinie
wylgduje, SRA moze zostac zakornczone.

Uwaga 4. - Na Rysunku 2 zaprezentowano przyktad wyliczonych wysokosci dla 3-stopniowej Sciezki znizania,
gdzie elewacja punktu przyziemienia wynosi 300 ft AMSL.
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Figure 2. Surveillance radar approach: Example of levels for a 3 degree glide path,

where the elevation of the touchdown point is 300 ft AMSL
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7.7 PRECISION RADAR APPROACH

7.7.1 In a precision radar approach, the controller, in addition to providing heading instructions
during the continuous talkdown, provides information on altitudes relative to the glide slope, together with
instructions on corrective action in the event that the aircraft is too high or too low. In the following example,
based on a 3 degree glide slope to runway 27 at Georgetown, it is presupposed that the aircraft has been radar
vectored into precision approach radar (PAR) coverage and has been identified to the PAR controller by radar
transfer.

FASTAIR 345 GEORGETOWN
PRECISION REPORT HEADING
AND ALTITUDE

HEADING 240 ALTITUDE 3 000
FEET FASTAIR 345

FASTAIR 345 EXPECT PRECISION RADAR

APPROACH RUNWAY 27, OBSTACLE CLEARANCE
ALTITUDE 400 FEET

POSITION 6 MILES EAST OF GEORGETOWN TURN RIGHT
HEADING 260 DESCEND ALTITUDE 2 500 FEET QNH 1014

PRECISION APPROACH RUNWAY 27, HEADING 260
DESCENDING ALTITUDE 2 500 FEET QNH 1014
FASTAIR 345

FASTAIR 345 CLOSING FROM THE RIGHT TURN
RIGHT HEADING 270

RIGHT HEADING 270 FASTAIR 345

FASTAIR 345 ON TRACK APPROACHING GLIDE PATH
HEADING IS GOOD

FASTAIR 345
FASTAIR 345 REPORT RUNWAY IN SIGHT
FASTAIR 345

FASTAIR 345 DO NOT ACKNOWLEDGE FURTHER
TRANSMISSIONS, ON TRACK APPROACHING GLIDE
PATH... CHECK YOUR MINIMA... COMMENCE DESCENT
NOW AT 500 FEET PER MINUTE...1I

SAY AGAIN 500 FEET PER MINUTE ...CHECK

GEAR DOWN AND LOCKED ...ON GLIDE PATH

5 MILES FROM TOUCHDOWN ...SLIGHTLY LEFT OF
TRACK, TURN RIGHT 5 DEGREES NEW

HEADING 275

ISAY AGAIN 275...
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7.7 PODEJSCIE WEDLUG RADARU PRECYZYJNEGO (PAR)

771 Podczas podejScia wedlug radaru precyzyjnego kontroler nieprzerwanie wydaje instrukcje
dotyczace kursu, informuje o wysokoSci wzgledem Sciezki znizania, a jezeli statek powietrzny znajduje si¢ zbyt
wysoko lub zbyt nisko wydaje instrukcje zmiany wysokoSci. Ponizszy przyktad oparty jest na 3-stopniowej Sciezce
znizania do pasa 27 w Georgetown. Statek powietrzny zostal uprzednio zidentyfikowany (poprzez przekazanie
identyfikacji) i po zakofnczeniu wektorowania znalazt si¢ w zasiggu radaru precyzyjnego.

FASTAIR 345 GEORGETOWN
PRECYZYJNY PODAJ KURS
I WYSOKOSC BEZWZGLEDNA

KURS 240 ALTITUDE 3 000 STOP
FASTAIR 345

FASTAIR 345 SPODZIEWAJ SIE PODEJSCIA
WEDLUG RADARU PRECYZYJNEGO PAS 27,
MINIMALNA ALTITUDE NAD PRZESZKODAMI 400
STOP POZYCJA 6 MIL NA WSCHOD OD
GEORGETOWN SKREC W PRAWO KURS 260
ZNIZAJ ALTITUDE 2 500 STOP QNH 1014

PODEJSCIE WEDEUG RADARU PRECYZYJINEGO PAS 27, KURS
260 ZNIZAM ALTITUDE 2 500 STOP QNH 1014 FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZBLIZASZ SIE DO TRAKU Z PRAWE]
SKREC W PRAWO KURS 270

W PRAWO KURS 270 FASTAIR 345

FASTAIR 345 NA CENTRALNE]J ZBLIZASZ SIE DO
SCIEZKI ZNIZANIA KURS JEST DOBRY

FASTAIR 345
FASTAIR 345 ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA PASA

FASTAIR 345

FASTAIR 345 NIE POTWIERDZAJ DALSZYCH
TRANSMISJI, NA TRAKU ZBLIZASZ SIE DO
SCIEZKI ZNIZANIA... SPRAWDZ SWOJE MINIMA....
ROZPOCZNIJ ZNIZANIE TERAZ 500 STOP NA
MINUTE... POWTARZAM 500 STOP NA MINUTE...
SPRAWDZ WYPUSZCZENIE I ZABLOKOWANIE
PODWOZIA... NA SCIEZCE ZNIZANIA 5 MIL OD
PUNKTU PRZYZIEMIENIA... NIEZNACZNIE Z
LEWEJ OD TRAKU, SKREC W PRAWO 5 STOPNI
NOWY KURS 275 POWTARZAM 275...
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4 MILES FROM TOUCHDOWN SLIGHTLY BELOW

GLIDE PATH ...100 FEET

TOO LOW ADJUST RATE OF DESCENT ... STILL 50 FEET
TOO LOW, TURN LEFT 3 DEGREES HEADING 272 ON
TRACK 3 MILES FROM TOUCHDOWN ... COMING

BACK TO THE GLIDE PATH ... ON GLIDE PATH 2,5 MILES
FROM TOUCHDOWN RESUME NORMAL RATE OF
DESCENT... FASTAIR 345 CLEARED TO LAND ... ON
GLIDE PATH ... HEADING 272 IS GOOD SLIGHTLY ABOVE
GLIDE PATH...2 MILES FROM TOUCHDOWN ... COMING
BACK TO THE GLIDE PATH ... ON GLIDE PATH 1,5 MILES
FROM TOUCHDOWN ... TURN LEFT 2 DEGREES NEW
HEADING 270 ... 1,5 MILES FROM TOUCHDOWN

... ON GLIDE PATH 1,25 MILES FROM TOUCHDOWN RATE

OF DESCENT IS GOOD ON GLIDE PATH 1 MILE FROM
TOUCHDOWN

... 3/4 OF A MILE FROM TOUCHDOWN ON GLIDE
PATH ... 1/2 MILE FROM TOUCHDOWN ON GLIDE
PATH...

1/4 MILE FROM TOUCHDOWN APPROACH COMPLETED
AFTER LANDING CONTACT TOWER 118.7

FASTAIR 345 RUNWAY IN SIGHT

772

When the radar returns on the elevation element of the PAR indicating that the pilot may be

making a missed approach, the radar controller shall, when there is sufficient time to obtain a reply from the
pilot, pass the aircraft's height above the glide path and ask the pilot if a missed approach is intended.

...SLIGHTLY ABOVE GLIDE

PATH 3 MILES FROM
TOUCHDOWN ... STILL ABOVE
GLIDE PATH 2,5 MILES FROM
TOUCHDOWN - GOING FURTHER
ABOVE GLIDE PATH 2 MILES
FROM TOUCHDOWN ARE YOU
GOING AROUND

77173

In similar circumstances, but when there is not sufficient time to obtain a reply from the pilot,

the controller should continue the precision approach emphasizing the aircraft's displacement. If it becomes
apparent that the pilot is making a missed approach, either before or after the normal termination point, the radar
controller shall pass missed approach instructions.
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4 MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA NIEZNACZNIE
PONIZE] SCIEZKI ZNIZANIA... 100 STOP ZA NISKO
DOSTOSUJ TEMPO ZNIZANIA... NADAL 50 STOP ZA
NISKO, SKREC W LEWO 3 STOPNIE KURS 272 NA TRAKU 3
MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA... POWRACASZ NA
SCIEZKE ZNIZANIA ... NA SCIEZCE ZNIZANIA 2,5 MILI OD
PUNKTU PRZYZIEMIENIA WZNOW NORMALNE TEMPO
ZNIZANIA... FASTAIR 345 ZEZWALAM LADOWAC... NA
SCIEZCE ZNIZANIA... KURS 272 JEST DOBRY
NIEZNACZNIE POWYZEJ SCIEZKI ZNIZANIA. .. 2 MILE OD
PUNKTU PRZYZIEMIENIA ... POWRACASZ NA SCIEZKE
ZNIZANIA ... NA SCIEZCE ZNIZANIA 1,75 MILI OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA... SKREC W LEWO 2 STOPNIE NOWY KURS
270... 1,5 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ... NA SCIEZCE
ZNIZANIA 1,25 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA TEMPO
ZNIZANIA DOBRE NA SCIEZCE ZNIZANIA 1 MILA OD
PUNKTU PRZYZIEMIENIA... 0,75 MILI OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA NA SCIEZCE ZNIZANIA... 0,5 MILI OD
PUNKTU PRZYZIEMIENIA NA SCIEZCE ZNIZANIA...

FASTAIR 345 WIDZE PAS

0,75 MILI OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA PODEJ SCIE
ZAKONCZONE PO LADOWANIU EACZNOSC Z WIEZA 1187

772 Gdy informacja o elewacji na zobrazowaniu §ciezki znizania podczas podejScia wedtug PAR
wskazuje na to, Ze pilot by¢é moze rozpoczyna procedur¢ po nieudanym podejsciu, a kontroler dysponuje czasem,
by uzyskac od pilota odpowiedZ, powinien przekaza¢ mu informacje o wysokoSci statku powietrznego wzgledem
Sciezki znizania oraz zapytaé go o zamiary.

... NIEZNACZNIE POWYZEJ SCIEZKI ZNIZANIA 3 MILE
OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA ... NADAL POWYZEJ
SCIEZKI ZNIZANIA 2,5 MILI OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA — NADAL POWYZEJ SCIEZKI
ZNIZANIA 2 MILE OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA

CZY ODCHODZISZ NA DRUGI KRAG

7.7.3 W podobnych okoliczno$ciach, jednak przy braku czasu na odpowiedzi od pilota, kontroler
powinien przekazywa¢ instrukcje dotyczace podejsScia precyzyjnego, informujgc jednocze$nie o ewentualnych
odchyleniach od §ciezki. Jezeli istnieje pewnosS¢, ze pilot wykonuje odlot po nieudanym podejSciu, zaré6wno
przed jak i po minigciu punktu zakofczenia podejScia, kontroler przekaze instrukcje odlotu po nieudanym
podejsciu.
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AREA CONTROL

8.1 AREA CONTROL UNITS

8.1.1 Area control units vary in size from simple one-person procedural units to large sophisticated
centers which may contain departure, arrival and terminal control sections equipped with radar. RTF
phraseology given below would be suitable for any of the above air traffic services.

8.1.2 Much of the phraseology used in area control is of a general nature and is detailed in Chapter 3.
However, many instructions used in area control (particularly where radar is not available) are related to specific

conditions in order to maintain aircraft separation.

8.1.3 The following examples provide a cross-section of phraseology used in area control. They may
be varied, or added to, by combining their component parts according to the requirements of the prevailing

traffic situation.

FASTAIR 345 MAINTAIN FL 350
EXPECT DESCENT
AFTER BITOR

FASTAIR 345 MAINTAIN FL 350
UNTIL ADVISED

FASTAIR 345 DESCEND FL 130 CROSS WICKEN VOR
FL 170 OR ABOVE

8-1

‘ FASTAIR 345 REQUEST DESCENT

MAINTAINING FL 350 FASTAIR 345
MAINTAINING FL 350 FASTAIR 345

LEAVING FL 350 DESCENDING FL 130 CROSS WICKEN VOR
FL 170 OR ABOVE FASTAIR 345




Rozdzial 8

KONTROLA OBSZARU

8.1 ORGANY KONTROLI OBSZARU

8.1.1 Organy kontroli obszaru mogg rézni¢ si¢ od siebie wielkoScig, poczawszy od jednoosobowych
organdéw sprawujacych kontrole proceduralng, po ogromne nowoczesne centra, w ktérych przy wykorzystaniu
radaru zapewniana jest dodatkowo stuzba kontroli ruchu odlatujacego i przylotowego. Ponizsza frazeologia
znajduje zastosowanie przy zapewnianiu stuzb ATS przez kazdy z tych organéw.

8.1.2 W kontroli obszaru w gtéwnej mierze stosuje si¢ frazeologi¢ ogdlna, ktéra zostala szczegétowo
opisana w Rozdziale 3. Dodatkowo (zwlaszcza gdy nie jest dostgpne zobrazowanie radarowe) stosuje si¢
instrukcje majace na celu utrzymanie separacji migdzy statkami powietrznymi.

8.1.3 Ponizsze przyklady zawieraja przekrdj frazeologii stosowanej w kontroli obszaru i moga by¢
modyfikowane lub uzupetniane w zaleznosci od sytuacji ruchowe;j.

‘ FASTAIR 345 PROSZE O ZNIZANIE

FASTAIR 345 UTRZYMUIJ FL 350
SPODZIEWANE ZNIZANIE PO
[MINIECIU] BITOR

UTRZYMUIE FL 350 FASTAIR 345

FASTAIR 345 UTRZYMUJ FL 350
DO ODWOLANIA

UTRZYMUIE FL 350 FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZNIZAJ FL 130, PRZEJDZ WICKEN VOR
FL 170 LUB POWYZEJ

OPUSZCZAM FL 350 ZNIZAM FL 130, PRZEJDE WICKEN VOR
FL 170 LUB POWYZEJ FASTAIR 345

8-1
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FASTAIR 345 ADVISE IF ABLE TO CROSS
WICKEN VOR AT 52

AFFIRM FASTAIR 345

FASTAIR 345 CROSS WICKEN VOR AT 52 OR LATER

CROSS WICKEN VOR AT 52 OR LATER FASTAIR 345

FASTAIR 345 LANDING DELAYS AT GEORGETOWN
ADVISE IF ABLE TO LOSE TIME EN ROUTE

AFFIRM FASTAIR 345

FASTAIR 345 ADVISE IF ABLE TO PROCEED
PARALLEL OFFSET

AFFIRM FASTAIR 345

FASTAIR 345 PROCEED OFFSET 5 MILES
RIGHT OF ALPHA 1 UNTIL ABEAM WICKEN VOR

PROCEEDING OFFSET 5 MILES RIGHT OF ALPHA 1 UNTIL
ABEAM WICKEN VOR FASTAIR 345

FASTAIR 345 REPORT REVISED ESTIMATE FOR
NORTH CROSS NDB

ESTIMATE NORTH CROSS NDB 1246 FASTAIR 345

8.2 POSITION INFORMATION

In order to assist in establishing separation, pilots may be instructed to provide additional position report

information as well as routine reports.
‘ WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 WICKEN VOR 47 FL 350 MARLO VOR 55

FASTAIR 345 REPORT WICKEN VOR

FASTAIR 345 ROGER
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FASTAIR 345 POWIADOM CZY MOZESZ PRZEJSC
WICKEN O 52

POTWIERDZAM FASTAIR 345

FASTAIR 345 PRZEJDZ WICKEN VOR O S2LUB
POZNIE]

PRZEJDE WICKEN VOR O 52 LUB POZNIEJ FASTAIR 345

FASTAIR 345 OPOZNIENIA DLA LADUJACYCH W
GEORGETOWN CZY MOZESZ WYTRACIC CZAS PO
TRASIE

POTWIERDZAM FASTAIR 345

FASTAIR 345 CZY MOZESZ LECIEC ROWNOLEGELYM
OFFSETEM

POTWIERDZAM FASTAIR 345

FASTAIR 345 LEC Z 5-MILOWYM PRAWYM OFFSETEM
WZDLUZ ALFA 1 DO TRAWERSU WICKEN VOR

OFFSET 5 MIL W PRAWO OD ALFA 1 DO MINIECIA
TRAWERSU WICKEN VOR FASTAIR 345

FASTAIR 345 PODAJ POPRAWIONY PRZEWIDYWANY
CZAS NAD NORTH CROSS NDB

PRZEWIDUJE NORTH CROSS NDB O 1246 FASTAIR 345

8.2 INFORMACJA O POZYCJI

Jezeli ulatwi to zapewnienie separacji, piloci moga zosta¢ poproszeni o skfadanie meldunkéw pozycyjnych
zaréwno nad punktami meldowania obowigzkowego, jak réwniez nad punktami dodatkowymi.

‘ TAK BEDZIE FASTAIR 345

FASTAIR 345 WICKEN VOR 47 FL 350 MARLO VOR 55

FASTAIR 345 ZGEOS WICKEN VOR

FASTAIR 345 PRZYJALEM
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FASTAIR 345 REPORT 25 MILES FROM
WICKEN DME

WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 REPORT DISTANCE FROM
STEPHENVILLE

37 MILES FASTAIR 345

FASTAIR 345 REPORT PASSING 270 RADIAL
WICKEN VOR

WILCO FASTAIR 345

FASTAIR 345 REPORT 25 MILES DME RADIAL 270
WICKEN VOR

WILCO FASTAIR 345

8.3 LEVEL INFORMATION

8.3.1 Level information consists of climb and descent clearances or instructions and reports of
leaving, reaching and passing levels as detailed in 3.3. Unless advice is received to the contrary, the aircraft
is expected to vacate the level as soon as practicable.

FASTAIR 345 WHEN READY
DESCEND FL 180

DESCENDING FL 180 WILL REPORT
‘ LEAVING FL 350 FASTAIR 345

FASTAIR 345 CLIMB FL 220 REPORT
PASSING FL 100

CLIMBING FL 220 WILL REPORT PASSING FL 100 FASTAIR 345
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FASTAIR 345 ZGLOS 25 MIL OD
WICKEN DME

TAK BEDZIE FASTAIR 345

FASTAIR 345 PODAJ DYSTANS OD
STEPHENVILLE

37 MIL FASTAIR 345

FASTAIR 345 ZGLOS PRZECIECIE
RADIALU 270 WICKEN VOR

FASTAIR 345 ZGLOS 25 MIL DME
NA RADIALU 270 WICKEN VOR

TAK BEDZIE FASTAIR 345

83 INFORMACJA O WYSOKOSCI

83.1 Informacja o wysokoSci sklada si¢ z zezwolefi na wznoszenie lub znizanie oraz instrukcji i
meldunkéw dotyczacych opuszczenia, osiggnigcia lub przecigcia okreSlonej wysokoSci (patrz: pkt 3.3). Jezeli nie
nakazano inaczej zaktada si¢, ze statek powietrzny opusci zajmowang wysokoS¢ tak szybko jak to mozliwe.

FASTAIR 345 GDY GOTOWY
ZNIZAJ FL 180

ZNIZAM FL 180 ZGLOSZE
‘ OPUSZCZENIE FL 350 FASTAIR 345

FASTAIR 345 WZNOS SIE FL 220 ZGLOS
PRZECIECIE FL 100

WZNOSZE SIE FL 220 ZGLOSZE PRZECIECIE FL 100 FASTAIR
345
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FASTAIR 345 DESCEND IMMEDIATELY FL 200
DUE TRAFFIC

LEAVING FL 220 FOR FL 200 FASTAIR 345

832 An aircraft may request permission to leave controlled airspace by descent.

FASTAIR 345 REQUEST
TO LEAVE CONTROLLED
AIRSPACE BY DESCENT

FASTAIR 345 CLEARED FOR
DESCENT REPORT PASSING
ALTITUDE 5 500 FEET QNH 1014

LEAVING 7 000 FEET WILL REPORT PASSING
ALTITUDE 5 500 FEET QNH 1014 FASTAIR 345

Note.- In the above example the base of the airway is 5 500 feet.

8.33 An aircraft may request a clearance to climb or descend maintaining own separation while in
VMC, in daylight, below 10 000 feet in airspace classes D and E. The clearance shall include information on

essential traffic.
FASTAIR 345 REQUEST VMC
DESCENT TO FL 60

FASTAIR 345 DESCEND FL 60,
MAINTAIN OWN SEPARATION AND
VMC FROM FL 90 TO FL 70,

TRAFFIC WESTBOUND FRIENDSHIP
FL 80 ESTIMATING WICKEN VOR AT
07

LEAVING FL 100 DESCENDING FL 60 MAINTAINING VMC
FL 90 TO FL 70 TRAFFIC AT FL 80 FASTAIR 345

8.4 FLIGHTS JOINING AIRWAYS

84.1 Aircraft requiring to join an airway should make their request to the appropriate ATS unit.
Where no flight plan has been filed, the request should include the filing of an airborne flight plan (see 3.5).
Where a flight plan has already been filed an abbreviated call may be made.
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FASTAIR 345 ZNIZAJ NATYCHMIAST FL 200
Z POWODU RUCHU

OPUSZCZAM FL 220 ZNIZAM FL 200 FASTAIR 345

832

Statek powietrzny moze poprosi¢ o zezwolenie na opuszczenie przestrzeni powietrznej

kontrolowanej przez znizZanie.

FASTAIR 345 PROSZE O OPUSZCZENIE
PRZESTRZENI KONTROLOWANEJ
PRZEZ ZNIZANIE

FASTAIR 345 ZEZWALAM NA
ZNIZANIE ZGEOS PRZECIECIE
ALTITUDE 5 500 STOP QNH 1014

OPUSZCZAM ALTITUDE 7 000 STOP ZGLOSZE PRZECIECIE
ALTITUDE 5 500 STOP QNH 1014 FASTAIR 345

Uwaga: W powyzszym przyktadzie dolna granica drogi lotniczej wynosi 5 500 stép.

833

Statek powietrzny moze poprosi¢ o zezwolenie na wznoszenie lub znizanie utrzymujac wiasng separacje

w VMC, w porze dziennej, ponizej 10 000 stdp, w przestrzeni klasy D i E. Zezwolenie powinno zawiera¢ informacj¢ o
zasadniczym ruchu lotniczym.

FASTAIR 345 PROSZE O ZNIZANIE
VMC DO FL 60

FASTAIR 345 ZNIZAJ FL60,
UTRZYMUJ WLASNA SEPARACIE I
VMC MIEDZY FL 90 I FL 70, RUCH W
KIERUNKU ZACHODNIM FOKKER
FRIENDSHIP FL 80 PRZEWIDUJE
WICKEN VOR O 07

OPUSZCZAM FL 100 ZNIZAM FL 60 UTRZYMUIJE VMC

MIEDZY FL 90 I FL 70 RUCH NA FL 80 FASTAIR 345

84.1

84 WLOT W DROGI LOTNICZE

Zatoga statku powietrznego planujaca wlot w droge lotnicza powinna poprosi¢ wiaSciwy organ ATS o

zezwolenie. Jezeli wezeSniej nie zostat ztozony plan lotu, nalezy dodatkowo poprosi¢ o mozliwos¢ zgloszenia planu lotu
z powietrza - AFIL (patrz: pkt 3.5). Gdy plan lotu zostal ztoZzony przed startem, pro$ba o wlot w drogg lotniczag moze
obejmowac skrécone dane niezbedne do udzielenia zezwolenia.
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ALEXANDER CONTROL
FASTAIR 345

FASTAIR 345 ALEXANDER
CONTROL

FASTAIR 345 REQUEST CLEARANCE TO JOIN A1 AT
MARLO

FASTAIR 345 CLEARED TO GEORGETOWN FLIGHT
PLANNED ROUTE FL 240. JOIN A1 AT MARLO AT FL 240.

CLEARED TO GEORGETOWN VIA MARLO FLIGHT
PLANNED ROUTE FL 240. TO ENTER
CONTROLLED AIRSPACE FL 240 FASTAIR 345

FASTAIR 345 CORRECT

842 It may be that because of the prevailing traffic situation a clearance cannot be issued
immediately.

FASTAIR 345 REMAIN OUTSIDE
CONTROLLED AIRSPACE EXPECT
CLEARANCE AT 55

_4 REMAINING OUTSTDE FASTAIR 345

843 In the event that the requested flight level is already occupied, the controller should offer an

alternative.
_4 FASTAIR 345 REQUEST FL 240

FASTAIR 345 FL 240 NOT AVAILABLE
DUE TRAFFIC. ALTERNATIVES ARE
FL 220 OR FL 260. ADVISE.

ACCEPT FL 220 FASTAIR 345
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ALEXANDER KONTROLA
FASTAIR 345

FASTAIR 345 ALEXANDER
KONTROLA

FASTAIR 345 PROSZE O ZEZWOLENIE NA WLOT W A1 NAD
MARLO

FASTAIR 345 ZEZWALAM DO GEORGETOWN DROGA
PLANOWANA FL 240. WEJDZ DO A1 NAD MARLO NA FL 240

ZEZWALASZ DO GEORGETOWN PRZEZ MARLO DROGA
PLANOWANA FL 240. WLOT W PRZESTRZEN
KONTROLOWANA FL 240 FASTAIR 345

FASTAIR 345 PRAWIDLOWO

842 Ze wzgledu na sytuacj¢ ruchowa personel ATC moze nakazaé pilotowi oczekiwanie na wlot w
przestrzefi kontrolowana.

FASTAIR 345 POZOSTAN POZA
PRZESTRZENIA KONTROLOWANA
SPODZIEWANE ZEZWOLENIE O 55

POZOSTAIJE POZA PRZESTRZENIA
KONTROLOWANA FASTAIR 345

843 Jezeli wybrany poziom lotu jest niedostepny, kontroler powinien zaproponowac alternatywng

4 FASTAIR 345 PROSZE O FL 240

FASTAIR 345 FL 240 NIEDOSTEPNY Z
POWODU RUCHU. DO WYBORU
FL 220 LUB FL 260. JAKA DECYZJA?

AKCEPTUJE FL 220 FASTAIR 345
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8.5 FLIGHTS LEAVING AIRWAYS

Flights leaving controlled airspace will normally be given a specific point at which to leave, together with any
other relevant instructions necessary to ensure separation.

FASTAIR 345 CLEARED TO

LEAVE A1l VIA

MARLO VOR. MAINTAIN FL 230 WHILE IN
CONTROLLED AIRSPACE

CLEARED TO LEAVE Al VIA MARLO VOR. MAINTAINING
FL 230 WHILE IN CONTROLLED AIRSPACE FASTAIR 345

8.6 FLIGHTS CROSSING AIRWAYS

An IFR aircraft requiring to cross an airway should make its request to the appropriate ATS unit

ALEXANDER CONTROL G-DCAB

G-DCAB ALEXANDER CONTROL

G-DCAB PA31 20 MILES NORTH OF WICKEN VOR FL 80
WICKEN VOR AT 33 REQUEST CLEARANCE TO CROSS
AIRWAY A1 AT WICKEN VOR

G-AB IS CLEARED TO CROSS A1 AT WICKEN VOR FL 80
CLEARED TO CROSS A1 AT WICKEN VOR FL 80 G-AB

G-AB REPORT WICKEN VOR

WILCO G-AB

8.7 FLIGHTS HOLDING EN ROUTE

8.7.1 When an aircraft is required to hold en route, the controller will issue holding instructions and a
time at which onward clearance can be expected. Where it is not self-evident, the reason for the delay should
also be given.
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85 OPUSZCZANIE DROG LOTNICZYCH

Piloci opuszczajac przestrzen kontrolowang otrzymuja instrukcje dotyczace punktu wylotowego oraz inne
polecenia niezbedne do zachowania separacji.

FASTAIR 345 ZEZWALAM NA
OPUSZCZENIE A1 PRZEZ MARLO VOR.
W PRZESTRZENI KONTROLOWANE]
UTRZYMU]J FL 230

ZEZWALASZ NA OPUSZCZENIE Al PRZEZ MARLO VOR.
W PRZESTRZENI KONTROLOWANEJ UTRZYMUIJE FL 230
FASTAIR 345

8.6 PRZECINANIE DROG LOTNICZYCH

Pilot planujacy przecigcie drogi lotniczej w locie IFR powinien poprosi¢ odpowiedni organ ATS o zezwolenie.

ALEXANDER KONTROLA G-DCAB

G-DCAB ALEXANDER KONTROLA

G-DCAB PA31 20 MIL NA POLNOC OD WICKEN VOR FL 80
WICKEN VOR O 33 PROSZE O ZEZWOLENIE NA PRZECIECIE
DROGI A1 NAD WICKEN VOR

G-AB ZEZWALAM NA PRZECIECIE A1 NAD WICKEN
VOR FL 80
ZEZWALASZ NA PRZECIECIE A1 NAD WICKEN VOR FL 80 G-AB

G-AB ZGEOS WICKEN VOR

TAK BEDZIE G-AB

8.7 LOTY Z OCZEKIWANIEM NA TRASIE

8.7.1 W przypadku koniecznoS§ci oczekiwania na trasie zatoga statku powietrznego powinna otrzymaé
stosowne instrukcje oraz spodziewany czas uzyskania zezwolenia na kontynuowanie lotu. W razie potrzeby kontroler
powinien réwniez podac przyczyn¢ opdZnienia.



Manual of Radiotelephony

FASTAIR 345 HOLD AT WICKEN VOR FL 220,
EXPECT FURTHER CLEARANCE AT 02,
LANDING DELAYS AT GEORGETOWN

20 MINUTES

HOLDING AT WICKEN VOR FL 220
‘ FASTAIR 345

FASTAIR 345 HOLD AT NORTH CROSS NDB FL 100

HOLDING AT NORTH CROSS NDB FL 100. WHAT IS THE
DELAY, FASTAIR 345

FASTAIR 345 EXPECTED DELAY 10 MINUTES

ROGER FASTAIR 345

8.7.2 In the case of en-route holding, an aircraft will normally hold in a left- or right-hand pattern
based on the track of the ATS route. For an extended delay, a pilot may request or receive an extended holding

pattern.
FASTAIR 345 REQUEST
EXTENDED HOLDING

FASTAIR 345 HOLD BETWEEN
KENNTNGTON AND MARLO VOR FL 100
TURNS RIGHT EXPECT FURTHER
CLEARANCE AT 1105

HOLDING BETWEEN KENNINGTON AND MARLO VOR
FL 100 RIGHT TURNS FASTAIR 345

8.8 ATS SURVEILLANCE

8.8.1 The phraseology used in area of ATS surveillance control is usually a combination of the

phraseology detailed in the earlier parts of this chapter, combined with the basic ATS surveillance phraseology
in Chapter 6.

8.8.2 Where it is not self-evident, pilots will normally be informed by the controller when they are
under radar control.
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FASTAIR 345 OCZEKUJ NAD WICKEN FL 220,
SPODZIEWANE NASTEPNE ZEZWOLENIE O
02, OPOZNIENIE DLA LADUJACYCH W
GEORGETOWN 20 MINUT

OCZEKUIJE NAD WICKEN VOR FL 220
‘ FASTAIR 345

FASTAIR 345 OCZEKUJ NAD NORTH CROSS NDB FL 100

OCZEKUJE NAD NORTH CROSS NDB FL 100. JAKIE JEST
OPOZNIENIE, FASTAIR 345

FASTAIR 345 SPODZIEWAJ SIE 10 MINUT OPOZNIENIA

PRZYJALEM FASTAIR 345

8.72 W przypadku oczekiwania na trasie statek powietrzny powinien wykona¢ holding z prawymi lub
lewymi zakretami i trakiem dolotu opartym na traku tej trasy. W razie dluzszego czasu oczekiwania pilot moze

zazada¢ lub otrzymac wydtuzony holding.
FASTAIR 345 PROSZE O DLUZSZY
HOLDING

FASTAIR 345 OCZEKUJ MIEDZY
KENNINGTON A MARLO FL 100 ZAKRETY
W PRAWO SPODZIEWANE NASTEPNE
ZEZWOLENIE O 1105

OCZEKUIJE MIEDZY KENNINGTON I MARLO VOR
FL 100 ZAKRETY W PRAWO FASTAIR 345

8.8 DOZOROWANIE ATS

8.8.1 Frazeologia stosowana przez kontrolerdw w stuzbie dozorowania ATS skfada si¢ ze zwrotéw

opisanych w poprzednich punktach niniejszego rozdziatu oraz z podstawowej frazeologii dozorowania zawartej
w Rozdziale 6.

8.8.2 W razie potrzeby piloci sg informowani przez kontrolera, ze znajduja si¢ pod kontrolg radarowa.
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FASTAIR 345 UNDER RADAR
CONTROL
‘ ROGER FASTAIR 345
FASTAIR 345 RADAR
CONTROL TERMINATED
ROGER FASTAIR 345

8.9 AUTOMATIC DEPENDENT SURVEILLANCE (ADS)

When the ADS services are degraded, the pilot may be informed by voice.

FASTAIR 345 AUTOMATIC
DEPENDENT SURVEILLANCE
OUT OF SERVICE

‘ ROGER FASTAIR 345

8.10 OCEANIC CONTROL

8.10.1 While radiotelephony phraseology used for oceanic control purposes is basically the same as
that contained in this manual, it is recommended that reference be made to the appropriate regional procedures
for precise guidance.

8.10.2 Oceanic control usually involves communication on HF frequencies. Thus, the direct pilot-
controller relationship that occurs on VHF air-ground channels is often replaced by communication through a
communications officer or air-ground operator. Consequently, messages from aircraft on oceanic routes have to
be passed by the air-ground operator to the controller and replies must also be routed in this manner. Pilots and
controllers in oceanic airspace, when exchanging control information and instructions, should bear in mind the
delay factor which occurs when communications are conducted through a third party.
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FASTAIR 345 POD KONTROLA RADAROWA

‘ PRZYJALEM FASTAIR 345

PRZYJALEM FASTAIR 345

FASTAIR 345
KONTROLA RADAROWA ZAKONCZONA

8.9 AUTOMATYCZNE ZALEZNE DOZOROWANIE (ADS)

Jezeli system ADS jest niesprawny, pilot powinien zosta¢ o tym poinformowany droga radiowa.

FASTAIR 345 AUTOMATYCZNE ZALEZNE
DOZOROWANIE NIESPRAWNE

‘ PRZYJALEM FASTAIR 345

810 KONTROLA OCEANICZNA

8.10.1  Frazeologia stosowana w kontroli oceanicznej w zasadzie nie rézni si¢ od frazeologii zawartej
w Podreczniku, jednak w celu uzyskania dokladniejszych informacji nalezy odwotywac si¢ do odpowiednich
przepisOw regionalnych.

8.10.2 Do kontroli oceanicznej zazwyczaj wykorzystuje si¢ tacznos$¢ radiowa na czestotliwo$ciach HF.
Tym samym bezpoSrednia taczno§¢ pilot-kontroler na kanatach VHF powietrze-ziemia zostaje zastgpiona przez
taczno$¢ utrzymywang z radiotelefonistg lub operatorem facznoSci powietrze-ziemia. Oznacza to, ze depesze
miedzy kontrolerami a statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ na trasach oceanicznych sg przekazywane przez
operatora tacznoSci powietrze-ziemia, dlatego nalezy uwzglednia¢ opdZnienie, jakie towarzyszy przekazywaniu
informacji przez osoby trzecie.
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DISTRESS AND URGENCY PROCEDURES
AND COMMUNICATIONS FAILURE PROCEDURES

9.1 INTRODUCTION

9.1.1 Distress and urgency communication procedures are detailed in Annex 10, Volume II.
912 Distress and urgency conditions are defined as:

a) Distress: a condition of being threatened by serious and/or imminent danger and of
requiring immediate assistance.

b) Urgency: a condition concerning the safety of an aircraft or other vehicle, or of some
person on board or within sight, but which does not require immediate assistance.

9123 The word "MAYDAY" spoken at the start identifies a distress message, and the words "PAN
PAN" spoken at the start identifies an urgency message. The words "MAYDAY" or "PAN PAN", as
appropriate, should preferably be spoken three times at the start of the initial distress or urgency call.

914 Distress messages have priority over all other transmissions, and urgency messages have
priority over all transmissions except distress messages.

915 Pilots making distress or urgency calls should attempt to speak slowly and distinctly so as to
avoid any unnecessary repetition.

9.1.6 Pilots should adapt the phraseology procedures in this chapter to their specific needs and to the
time available.

9.1.7 Pilots should seek assistance whenever there is any doubt as to the safety of a flight. In this
way, the risk of a more serious situation developing can often be avoided.

9.1.8 A distress or urgency call should normally be made on the frequency in use at the time.
Distress communications should be continued on this frequency until it is considered that better assistance can
be provided by changing to another frequency. The frequency 121.5 MHz has been designated the international
aeronautical emergency frequency although not all aeronautical stations maintain a continuous watch on that
frequency. These provisions are not intended to prevent the use of any other communications frequency if
considered necessary or desirable, including the maritime mobile service RTF calling frequencies.

9.19 If the ground station called by the aircraft in distress or urgency does not reply, then any other
ground station or aircraft shall reply and give whatever assistance possible.

9-1



Rozdzial 9

PROCEDURY W SYTUACJACH NIEBEZPIECZNYCH I NAGLACYCH
ORAZ PROCEDURY DOTYCZACE UTRATY LACZNOSCI

91 WSTEP
9.1.1 Zasady utrzymywania IacznoSci w sytuacjach niebezpiecznych i naglacych szczegétowo
opisano w Zataczniku 10 ICAO, tom II.
9.12 Definicje sytuacji niebezpiecznej i naglacej:
a) Sytuacja niebezpieczna: sytuacja, w ktdrej istnieje zagrozenie powaznym i/lub bliskim

niebezpieczefistwem i konieczne jest udzielenie natychmiastowej pomocy;

b) Sytuacja naglaca: sytuacja, w ktorej konieczne jest zapewnienie bezpieczenstwa
statkowi powietrznemu lub pojazdowi, lub jakiej§ osobie na poktadzie albo bgdacej w
zasiggu widzenia, lecz nie wymagajacej udzielenia natychmiastowej pomocy.

9.13 Stowo ,MAYDAY” oznacza depesz¢ o niebezpieczenstwie, natomiast ,,PAN PAN” - depesz¢
pilna (zawiadamiajaca o sytuacji naglacej). Stowa ,MAYDAY” lub ,,PAN PAN” (odpowiednio do sytuacji)
powinno si¢ wyméwié trzykrotnie poprzedzajac nimi pierwsza transmisj¢ depeszy o niebezpieczenstwie lub
pilnej.

914 Depesze o niebezpieczefstwie posiadajg pierwszefistwo w kolejnoSci nadawania wobec
wszystkich pozostalych komunikatéw, natomiast depesze pilne - wobec wszystkich z wyjatkiem depesz o
niebezpieczefstwie.

9.1.5 Piloci nadajac sygnatl niebezpieczefnistwa lub naglacy powinni staraé si¢ méwié powoli i
wyraznie, aby unikng¢ koniecznoSci powtarzania komunikatow.

9.1.6 Piloci powinni stosowac¢ frazeologie zawartag w niniejszym rozdziale w zaleznoS$ci od rodzaju
zagrozenia i czasu, jakim dysponujg.

9.1.7 Piloci powinni prosi¢ personel ATS o wszelkg dostgpng pomoc za kazdym razem, kiedy pojawi
si¢ choéby najmniejsza watpliwo$¢ dotyczaca bezpieczenstwa lotu. Takie dziatanie moze powstrzymaé rozwdj
zagrozenia.

9.1.8 Wymiana korespondencji w sytuacji niebezpiecznej lub naglacej powinna odbywaé si¢ na
czestotliwoS$ci, na ktdrej zostala rozpoczgta. Jezeli w sytuacji niebezpiecznej skuteczniejsza bedzie pomoc
udzielona na nowej czgstotliwoSci, wtedy mozliwe jest wykorzystanie ustanowionej w tym celu
mi¢dzynarodowej czg¢stotliwoSci lotniczej 121,5 MHz. Nalezy jednak pamigtaé, zZe nie wszystkie stacje lotnicze
prowadza staty jej nastuch. Zatem, je§li jest to niezbedne lub wskazane, w sytuacjach niebezpiecznych mozna
postuzy¢ sie dowolna dostepna czestotliwoScia, wilaczajac w to takze radiotelefoniczng morska tacznos¢
komoérkowa.

9.19 Jezeli personel ATS nie odpowiada na wotanie statku powietrznego w sytuacji niebezpiecznej
lub naglacej, pozostale stacje lub zatogi innych statkow, ktére odbiorg taki sygnat, zobowigzane sg do udzielenia
odpowiedzi oraz zapewnienia wszelkiej dostgpnej pomocy.

9-1
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9.1.10 A station replying (or originating a reply) to an aircraft in distress or urgency should provide
such advice, information and instructions as is necessary to assist the pilot. Superfluous transmissions may be
distracting at a time when the pilot's hands are already full.

9.1.11 Aeronautical stations shall refrain from further use of a frequency on which distress or urgency
traffic is heard, unless directly involved in rendering assistance or until after the emergency traffic has been
terminated.

9.1.12 When a distress message has been intercepted which apparently receives no acknowledgement,
the aircraft intercepting the distress message should, if time and circumstances seem appropriate, acknowledge
the message and then broadcast it.

9.2 DISTRESS MESSAGES

9.2.1 Aircraft in distress

9.2.1.1 A distress message should contain as many as possible of the following elements, and, if
possible, in the order shown:

a) name of the station addressed;

b) identification of the aircraft;

¢) nature of the distress condition;

d) intention of the person in command;

e) position, level and heading of the aircraft; and

f)  any other useful information.

— T MAYDAY MAYDAY MAYDAY WALDEN
— \ S ™
g. | \j TOWER G-ABCD ENGINE ON FIRE
u= - MAKING FORCED LANDING
= 20 MILES SOUTH OF WALDEN.
: PASSING ALTITUDE 3 000 FEET
oy HEADING 360
=1 G-ABCD WALDEN TOWER ROGER
—— MAYDAY WIND AT WALDEN
| j 350 DEGREES 10 KNOTS, QNH 1008

MAYDAY MAYDAY MAYDAY WALDEN TOWER
G-ABCD ENGINE FAILED. WILL ATTEMPT TO LAND
YOUR FIELD, 5§ MILES SOUTH, ALTITUDE 4 000 FEET
HEADING 360
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9.1.10 W sytuacji niebezpiecznej lub naglacej nalezy przekazywaé zatodze statku powietrznego
wylacznie niezbedne w danej chwili rady, informacje czy instrukcje i tym samym nie rozprasza¢ nadmiarem
niepotrzebnych stéw.

9.1.11 Stacje lotnicze zobowiazane sg do zaprzestania nadawania na czestotliwosci, na ktérej nadano
sygnatl niebezpieczenstwa lub naglacy, chyba Ze zostaly bezpoSrednio poproszone o udzielenie pomocy lub stan
niebezpieczefistwa zostat odwolany.

9.1.12 Jezeli zatoga statku powietrznego przechwycita depesz¢ o niebezpieczefistwie, w miarg
mozliwo$ci powinna potwierdzi€ jej odbidr, a nastepnie przekazaé ja odpowiednim stuzbom.

9.2 DEPESZE O SYTUACJI NIEBEZPIECZNE]
9.2.1  Statek powietrzny w sytuacji niebezpiecznej

9.2.1.1  Depesza o stanie niebezpieczefistwa powinna zawiera¢ mozliwie jak najwigcej wymienionych
ponizej elementéw i, w miar¢ mozliwosci, we wskazanej kolejnoSci:

a) nazwa stacji, do ktdrej depesza jest kierowana;
b) znak wywotawczy statku powietrznego;

¢) rodzaj zagrozenia;

d) zamiary dowddcy;

e) pozycja, wysokoS¢ i kurs statku powietrznego;

f) kazda inna istotna informacja.

2l N\, WALDEN WIEZA G-ABCD POZAR
- SILNIKA WYKONUJE PRZYMUSOWE
LADOWANIE, POZYCJA 20 MIL NA
POLUDNIE OD WALDEN.
PRZECINAM ALTITUDE 3 000 STOP
G-ABCD WALDEN WIEZA PRZYJALEM KURS 360
MAYDAY WIATR W WALDEN 350
STOPNI 10 WEZEOW, QNH 1008

- a—? . MAYDAY MAYDAY MAYDAY

MAYDAY MAYDAY MAYDAY WALDEN WIEZA

G-ABCD AWARIA SILNIKA. PROBUJE WYLADOWAC NA
TWOIM LOTNISKU, POZYCJA 5 MIL NA POLUDNIE,
ALTITUDE 4 000 STOP KURS 360
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G-ABCD WALDEN TOWER ROGER MAYDAY CLEARED
STRAIGHT-IN APPROACH RUNWAY 35 WIND 360 DEGREES
10 KNOTS QNH 1008, NUMBER ONE

CLEARED STRAIGHT-IN APPROACH RUNWAY 35
QNH 1008 G-ABCD

9.2.12  These provisions are not intended to prevent the aircraft from using any means at its disposal to
attract attention and make known its condition (including the activation of the appropriate SSR code, 7700), nor
any station from using any means at its disposal to assist an aircraft in distress. Variation on the elements lised
under 9.2.1.1 is permissible when the transmitting station is not itself in distress, provided that such a
circumstance is clearly stated.

9.2.1.3  The station addressed will normally be the station communicating with the aircraft or the
station in whose area of responsibility the aircraft is operating.

9.2.2 Imposition of silence

An aircraft in distress or a station in control of distress traffic may impose silence, either on all aircraft on the
frequency or on a particular aircraft which interferes with the distress traffic. Aircraft so requested will maintain
radio silence until advised that the distress traffic has ended.

ALL STATIONS WALDEN TOWER
STOP TRANSMITTING. MAYDAY

or

FASTAIR 345 STOP
TRANSMITTING, MAYDAY

9.2.3 Termination of distress and silence

9.2.3.1 When an aircraft is no longer in distress, it shall transmit a message cancelling the distress
condition.

9.2.3.2  When the ground station controlling the distress traffic is aware that the aircraft is no longer in
distress it shall terminate the distress communication and silence condition.
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G-ABCD WALDEN WIEZA PRZYJALEM MAYDAY
ZEZWALAM NA PODEIJSCIE Z PROSTEJ PAS 35 WIATR
360 STOPNI 10 WEZE.OW QNH 1008, NUMER JEDEN

ZEZWALASZ NA PODEJSCIE Z PROSTEJ PAS 35
QNH 1008 G-ABCD

9.2.1.2 Zatoga statku powietrznego w sytuacji niebezpiecznej oraz inne stacje, ktére przechwyca taki
sygnat, mogg uzy¢ wszelkich dostgpnych Srodkéw czy sposobdw (na przyktad ustawienie kodu transpondera
7700) do przekazania informacji o sytuacji niebezpiecznej. Dopuszcza si¢ odstapienie od elementéw
wymienionych w punkcie 9.2.1.1 o ile pilot wyraZznie zaznaczy, ze przekazuje depesz¢ od innego statku
powietrznego bedacego w niebezpieczefstwie.

9.2.1.3 Depesz¢ o sytuacji niebezpiecznej kieruje si¢ na ogét do personelu ATS, z ktérym pilot w danej
chwili utrzymuje taczno§¢ radiowa lub w ktérego przestrzeni odpowiedzialnoS§ci aktualnie si¢ znajduje.

9.2.2 Nakazywanie ciszy radiowej

Personel ATS lub zatoga statku powietrznego bgdacego w niebezpieczefistwie moze nakazaé cisz¢ radiowa
wobec wszystkich lub tylko wybranych statkéw powietrznych pozostajacych na danej czgstotliwosci. Cisza
radiowa obowigzuje do momentu odwotania stanu niebezpieczefistwa.

)

DO WSZYSTKICH STACJI WALDEN

=T . ps
g: WIEZA PRZERWAC NADAWANIE.
=11 MAYDAY
=1
=1
=11
g: lub
[kl
I::j FASTAIR 345, PRZERWIJ

NADAWANIE MAYDAY

9.2.3 Zakonczenie stanu niebezpieczenstwa i ciszy radiowej

9.2.3.1 Jezeli stan niebezpieczefstwa ustal, zatoga statku powietrznego zobowigzana jest do nadania
komunikatu odwotujacego stan niebezpieczefistwa.

9.2.3.2 Personel ATS utrzymujacy taczno$¢ z zatoga statku powietrznego w stanie niebezpieczehstwa
powinien odwota¢ cisze radiowa z chwilg ogloszenia zakoficzenia stanu niebezpieczehstwa.
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)

g el WALDEN TOWER G-CD
s \j’ CANCEL DISTRESS. ENGINE
o9 SERVICEABLE, RUNWAY IN

SIGHT. REQUEST LANDING

Smssnsnny,

G-CD WIND 350 DEGREES 8 KNOTS,
RUNWAY 35 CLEARED TO LAND

g
(.'L.

RUNWAY 35 CLEARED TO LAND G-CD

ALL STATIONS WALDEN
TOWER DISTRESS TRAFFIC
ENDED

9.3 URGENCY MESSAGES

93.1 An urgency message should contain as many of the elements detailed in 9.2.1.1 as are required
by the circumstances. The call should be made on the frequency in use at the time, and the station addressed will
normally be that station communicating with the aircraft, or the station in whose area of responsibility the
aircraft is operating. All other stations should take care not to interfere with the transmission of urgency traffic.

2=l WALDEN TOWER G-ABCD C172
ALTITUDE 2 000 FEET HEADING
190 ABOVE CLOUD UNSURE OF
MY POSITION REQUEST
HEADING TO WALDEN

e ‘j—’ PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN
AN
) 95

)

Smssssnny,

G-ABCD WALDEN TOWER FLY
HEADING 160

g
(.'L.

HEADING 160
G-ABCD

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN WALDEN TOWER
G-ABCD 10 MILES NORTH ALTITUDE 2 000 FEET
PASSENGER WITH SUSPECTED HEART ATTACK
REQUEST PRIORITY LANDING

G-CD WALDEN TOWER NUMBER 1 CLEARED STRAIGHT-IN
APPROACH RUNWAY 17 WIND 180 DEGREES
10 KNOTS QNH 1008 AMBULANCE ALERTED

CLEARED STRAIGHT-IN APPROACH RUNWAY 17 QNH
1008 G-CD
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T maees . WALDEN WIEZA G-CD ODWOLUJE
- \j’ STAN NIEBEZPIECZENSTWA. SILNIK
o ° SPRAWNY, WIDZE PAS. PROSZE O
[ZEZWOLENIE NA] LADOWANIE

)

Smssnsnny,

G-CD WIATR 350 STOPNI 8 WEZLOW,
PAS 35 ZEZWALAM LADOWAC

g
(.'L.

PAS 35 ZEZWALASZ LADOWAC G-CD

DO WSZYSTKICH STACJI WALDEN
WIEZA ODWOLUJE STAN NIEBEZPIECZENSTWA

9.3 DEPESZE O SYTUACJI NAGLACE]

93.1 Depesze o sytuacji naglacej przekazuje si¢ personelowi ATS, z ktérym zatoga w danej chwili
utrzymuje taczno$¢ radiowa lub w ktérego przestrzeni odpowiedzialnoSci aktualnie si¢ znajduje. W miare
mozliwoSci depesza powinna zawiera¢ jak najwigcej elementéw wymienionych w pkt 9.2.1.1. Zatogi
pozostatych statkdw powietrznych powinny prowadzi¢ nastuch na czgstotliwoSci, aby nie zaklécal

korespondencji ze statkiem powietrznym w sytuacji naglace;.

2=l WALDEN WIEZA G-ABCD C172
ALTITUDE 2 000 STOP KURS 190
JESTEM NAD CHMURAMI NIEPEWNY
SWOJEJ POZYCJI
PROSZE O KURS DO WALDEN

e m— ‘j—’ PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN
AN
) 95

G-ABCD WALDEN WIEZA LEC Z
KURSEM 160

TR

g
(.'L.

KURS 160 G-ABCD

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN WALDEN WIEZA G-ABCD 10
MIL NA POLNOC ALTITUDE 2 000 STOP. PASAZER Z
PODEJRZENIEM ATAKU SERCA. PROSZE O
PIERWSZENSTWO DO LADOWANIA

G-CD WALDEN WIEZA NUMER 1 ZEZWALAM NA
PODEJSCIE Z PROSTEJ PAS 17 WIATR 180 STOPNI 10
WEZLOW QNH 1008 POGOTOWIE POWIADOMIONE

ZEZWALASZ NA PODEJSCIE Z PROSTEJ PAS 17 QNH 1008 G-
CD
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PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN
WALDEN TOWER G-BBCC
INTERCEPTED URGENCY CALL
FROM G-ABCD PASSENGER WITH
SUSPECTED HEART ATTACK
REQUESTING PRIORITY LANDING
WALDEN. HIS POSITION 10 MILES
NORTH ALTITUDE 2 000 FEET

G-BBCC ROGER

G-ABCD WALDEN TOWER RUNWAY 35 WIND
340 DEGREES 10 KNOTS QNH 1008 NO TRAFFIC

(if G-ABCD does not acknowledge this message
G-BBCC will relay)

932 In the first example above, further questions might be asked of the pilot in order to assist in
ascertaining the position of the aircraft.

9.4 EMERGENCY DESCENT

94.1 When an aircraft announces that it is making an emergency descent, the controller will take all
possible action to safeguard other aircraft.

942 The general broadcast to warn aircraft of an emergency descent should be followed, as
necessary, by specific instructions.

FASTAIR 345 POSITION NORTH
CROSS NDB
EMERGENCY DESCENT FL 100

DUE DECOMPRESSION

A

ATTENTION ALL AIRCRAFT IN THE VICINITY OF NORTH
CROSS NDB, EMERGENCY DESCENT IN PROGRESS
BETWEEN FL 350 AND FL 100, LEAVE A1 TO

THE NORTH IMMEDIATELY
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PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN WALDEN
WIEZA G-BBCC PRZEKAZUJE
INFORMACJE OD G-ABCD: PASAZER Z
PODEJRZENIEM ATAKU SERCA, PROSI
O PIERWSZENSTWO DO LADOWANIA W
WALDEN. JEGO POZYCJA 10 MIL NA
POLNOC ALTITUDE 2 000 STOP

G-BBCC PRZYJALEM

G-ABCD WALDEN WIEZA PAS 35 WIATR 340 STOPNI 10
WEZLOW QNH 1008 BRAK RUCHU

(jesli G-ABCD nie potwierdza przyjecia depeszy to G-BBCC powinien
mu jg przekazac)

932 W przykladzie dotyczacym bladzacego statku powietrznego personel ATS moze zadaé pilotowi
dodatkowe pytania moggce pomdc w ustaleniu jego pozycji.

9.4 AWARYJNE ZNIZANIE

94.1 Jezeli zaloga poinformuje o rozpoczgciu awaryjnego znizania, kontroler zobowiazany jest do
zapewnienienia bezpieczefnstwa pozostalym statkom powietrznym.

942 Kontroler powinien w wywolaniu ogdélnym poinformowac pozostale statki powietrzne o
awaryjnym znizaniu i w miar¢ potrzeby wyda¢ odpowiednie instrukcje.

FASTAIR 345 POZYCJA NORTH CROSS
NDB AWARYJNIE ZNIZAM FL 100
Z POWODU DEKOMPRESJI

UWAGA DO WSZYSTKICH W POBLIZU NORTH CROSS
NDB, AWARYINE ZNIZANIE MIEDZY FL 350 I FL 100,
NATYCHMIAST OPUSCIC Al W KIERUNKU
POLNOCNYM
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9.5 AIRCRAFT COMMUNICATIONS FAILURE

Note — General rules that are applicable in the event of communications failure are contained in Annex
10,Volume II.

95.1 When an aircraft station fails to establish contact with the aeronautical station on the
designated frequency, it shall attempt to establish contact on another frequency appropriate to the route. If this
attempt fails, the aircraft shall attempt to establish communication with other aircraft or other aeronautical
stations on frequencies appropriate to the route.

952 If the attempts specified under 9.5.1 fail, the aircraft shall transmit its message twice on the
designated frequency(ies), preceded by the phrase "TRANSMITTING BLIND" and, if necessary, include
the addressee(s) for which the message is intended.

953 When an aircraft is unable to establish communication due to receiver failure, it shall transmit
reports at the scheduled times, or positions, on the frequency in use, preceded by the phrase "TRANSMITTING
BLIND DUE RECEIVER FAILURE". The aircraft shall transmit the intended message, following this by a
complete repetition. During this procedure, the aircraft shall also advise the time of its next intended
transmission.

954 An aircraft which is provided with air traffic control or advisory service shall, in addition to
complying with 9.5.3, transmit information regarding the intention of the pilot-in-command with respect to the
continuation of the flight of the aircraft.

955 When an aircraft is unable to establish communication due to airborne equipment failure, it
shall, if so equipped, select the appropriate SSR code to indicate radio failure (7600).

95.6 When an aeronautical station has been unable to establish contact with an aircraft after calls on
the frequencies on which the aircraft is believed to be listening, it shall:

a) request other aeronautical stations to render assistance by calling the aircraft and relaying traffic, if
necessary; and/or

b) request aircraft on the route to attempt to establish communication with the aircraft and relay
messages, if necessary.

95.7 If the attempts specified in 9.5.6 fail, the aeronautical station should transmit messages
addressed to the aircraft, other than messages containing air traffic control clearances, by blind transmission on
the frequency(ies) on which the aircraft is believed to be listening.

958 Blind transmission of air traffic control clearances shall not be made to aircraft, except at the
specific request of the originator.

Note .- Examples of radio failure (transmitter) where radar is used are contained in Chapter 6.
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9.5 UTRATA EACZNOSCI PRZEZ STATEK POWIETRZNY

Uwaga: Przepisy ogolne stosowane w przypadku utraty tqacznosci opisano w Zatqczniku 10 ICAO tom I1.

95.1 Jezeli zatoga statku powietrznego nie moze nawigzaé !3acznoSci z personelem ATS na
okreslonej czestotliwoSci, zobowigzana jest do sprawdzenia tacznoSci na nastepnej czestotliwoSci dla danej
trasy. Jezeli ta proba réwniez nie powiedzie si¢, nalezy prébowaé wywotaé zatoge innego statku powietrznego
lub koleng stuzbe ruchu lotniczego na danej trasie.

952 Jezeli dziatania wymienione w pkt 9.5.1 nie przyniosg rezultatu, zatoga statku powietrznego
zobowigzana jest do dwukrotnego nadania swojej depeszy na wskazanej czgstotliwoSci(ach), poprzedzajac ja
zwrotem ,,NADAIJE NA SLEPO”. W miar¢ potrzeby mozna réwniez okre§li¢, do ktérej stuzby adresowany jest
dany komunikat.

953 Jezeli pilot nie jest w stanie nawigzac tacznoS§ci z powodu awarii odbiornika, zobowigzany jest
do nadawania meldunkéw pozycyjnych na wyznaczonej cz¢stotliwosci w okre§lonym czasie lub miejscu. Kazda
transmisja bedzie poprzedzona zwrotem ,,NADAJE NA SLEPO Z POWODU AWARII ODBIORNIKA” oraz
powtérzona dwukrotnie. Pilot bedzie takze informowal o przewidywanym czasie nadania nastgpnego
komunikatu.

954 Dowddca statku powietrznego, ktéremu zapewniona jest stuzba kontroli ruchu lotniczego lub
stuzba doradcza, poza czynno$ciami wymienionymi w pkt 9.5.3 bedzie dodatkowo informowaé o zamiarach
dotyczacych kontynuacji lotu.

955 Jezeli zatoga nie jest w stanie nawigzaé facznosci z powodu awarii sprzgtu radiowego, powinna
w miare mozliwoSci zasygnalizowad utrate facznoSci ustawiajac squawk 7600.

95.6 Jezeli personel ATS nie zdotal nawigzaé¢ lacznoSci z zaloga statku powietrznego na
czestotliwoSciach, na ktérych zatoga prawdopodobnie prowadzi nastuch:

a) poprosi inne stuzby ruchu lotniczego o pomoc w wywolywaniu statku powietrznego i w razie
potrzeby posredniczenie w przekazywaniu informacji;

b) poprosi zatogi innych statkéw powietrznych na danej trasie o wywotlanie statku powietrznego i
w razie potrzeby poSredniczenie w przekazywaniu informacji.

95.7 Jezeli czynno§ci wymienione w pkt 9.5.6 nie przyniosa rezultatu, nalezy ,,na §lepo” nadawac
wszelkie informacje z wyjatkiem zezwolen kontroli ruchu lotniczego na czgstotliwoSci(ach), na ktérej(ych)
przypuszczalnie zatoga prowadzi nastuch.

95.8 Nie wolno na §lepo nadawac zezwolef kontroli, chyba Ze na specjalne Zagdanie nadawcy.

Uwaga: Przyktady wykorzystania zobrazowania radarowego stuib ATS podczas awarii nadajnika
poktadowego opisano w Rozdziale 6.




Chapter 10

TRANSMISSION OF METEOROLOGICAL AND OTHER
AERODROME INFORMATION

10.1 INTRODUCTION

Meteorological information in the form of reports, forecasts or warnings is made available to pilots using the
aeronautical mobile service either by broadcast (e.g. VOLMET) or by means of specific transmissions from
ground personnel to pilots. Standard meteorological abbreviations and terms should be used and the information
should be transmitted slowly and enunciated clearly in order that the recipient may record such data as
necessary.

G-CD WALDEN TOWER PRESENT
WEATHER WIND 360 DEGREES

5 KNOTS VISIBILITY

20 KILOMETRES FEW CLOUDS
2500 FEET QNH 1008

S ﬁ’ QNH 1008 G-CD
" L)

FASTAIR 345 STEPHENVILLE
WIND 360 DEGREES 25 KNOTS
VISIBILITY 1 000 METRES
CONTINUOUS MODERATE RAIN
OVERCAST 600 FEET QNH 1001

QNH 1001 REQUEST
TEMPERATURE FASTAIR 345

FASTAIR 345 TEMPERATURE 7

FASTAIR 345

10.2 RUNWAY VISUAL RANGE (RVR)
10.2.1 When transmitting the runway visual range, the words "RUNWAY VISUAL RANGE" or

the abbreviation RVR should be used followed by the runway number, the positions for multiple readings
if necessary, and the RVR value(s).

10-1
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TRANSMISJA METEOROLOGICZNE]J I INNEJ INFORMACJI
LOTNISKOWE]

101  WSTEP

Informacja meteorologiczna w postaci meldunkéw, prognoz lub ostrzezefi jest dostgpna dla pilotéw
korzystajacych z ruchomej stuzby lotniczej poprzez stuzbe rozgtaszania (np. VOLMET) lub za poSrednictwem
personelu ATS. W komunikatach nalezy uzywaé stosownych skrétéw i1 wyrazefi meteorologicznych, a
informacja powinna by¢ przekazywana powoli i wyraZznie, aby umozliwi¢ odbiorcy ewentualne zanotowanie
danych.

G-CD WALDEN WIEZA AKTUALNA
POGODA WIATR 360 STOPNI 5
WEZELOW WIDZIALNOSC 20
KILOMETROW CHMURY “FEW”
2500 STOP QNH 1008

L Sy QNH 1008 G-CD

FASTAIR 345 STEPHENVILLE
WIATR 360 STOPNI 25 WEZL()W
WIDZIALNOSC 1 KILOMETR
CIAGLY UMIARKOWANY DESZCZ
“QVC” 600 STOP QNH 1001

QNH 1001 PODAJ TEMPERATURE FASTAIR 345
FASTAIR 345 TEMPERATURA 7

FASTAIR 345

102 ZASIEG WIDZENIA WZDEUZ DROGI STARTOWE] (RVR)
10.2.1 Przy okreSlaniu zasiggu widzenia wzdtuz drogi startowej nalezy uzy¢é wyrazenia ,,ZASIEG

WIDZENIA WZDLUZ DROGI STARTOWEJ” lub skrétu ,,RVR”, a nastepnie podaé¢ numer pasa i
odpowiednie wartoSci poprzedzone w miar¢ potrzeby nazwami pozycji odczytéw.

10-1
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10.2.2 Where multiple RVR observations are available, they are always transmitted commencing
with the reading for the touchdown zone followed by the mid-point zone and ending with the roll-out/stop end
zone report. Where reports for three locations are given, these locations may be omitted provided that the reports
are passed in that order.

)

JooQoooaaon,

!

FASTAIR 345 RVR
RUNWAY 27

TOUCHDOWN 650 METRES
MIDPOINT 700 METRES
STOP END 600 METRES

-y

a ROGER FASTAIR 345

)

JooQoooaaon,

!

FASTAIR 345 RVR
RUNWAY 27

650 METRES 700 METRES
AND 600 METRES

-y

a ROGER FASTAIR 345

10.3 RUNWAY SURFACE CONDITIONS

10.3.1 Procedures for the measurement and reporting of runway surface conditions are detailed in
Annex 14.

10.3.2 Reports from pilots may be retransmitted by a controller when it is felt that the information
may prove useful to other aircraft:

"BRAKING ACTION REPORTED BY (aircraft type) AT (time) (assessment of braking action)".

1033 Whenever a controller deems it necessary, information that water is on a runway shall be
passed to aircraft using the terms "DAMP", "WET", "WATER PATCHES" or "FLOODED" according to the

amount of water present.

1034 Other runway surface conditions which may be of concern to a pilot shall be transmitted at an
appropriate time.
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10.2.2 Jezeli pomiaru RVR dokonuje si¢ w kilku punktach, wyniki nalezy przekazywaé w
nastgpujacej kolejnoSci: strefa przyziemienia, strefa Srodkowa i strefa koncowa dobiegu/zatrzymania. Jezeli
podaje si¢ trzy warto§ci RVR w odpowiedniej kolejnoSci, nazwy punktéw pomiaru mozna poming¢.

FASTAIR 345 RVR

PAS 27

STREFA PRZYZIEMIENIA
650 METROW

STREFA SRODKOWA

700 METROW

STREFA ZATRZYMANIA
600 METROW

)

JooQoooaaon,

!

-y

’ L PRZYJALEM FASTAIR 345

)

JooQoooaaon,

!

FASTAIR 345

RVR PAS 27

650 METROW 700 METROW
1600 METROW

-y

’ L PRZYJALEM FASTAIR 345

103 STAN NAWIERZCHNI DROGI STARTOWE]

10.3.1 Procedury dokonywania pomiaréw i przekazywania danych dotyczacych stanu nawierzchni
drogi startowej szczegétowo opisano w Zataczniku 14 ICAO.

10.3.2 Jezeli meldunki zgtaszane przez pilotéw zawieraja informacje przydatne innym zatogom,
kontroler moze je przekazac:

.STOPIEN HAMOWANIA PODANY PRZEZ (typ statku powietrznego) O (czas) (oszacowana stopief
hamowania)”.

1033 Jezeli kontroler przekazuje statkowi powietrznemu informacje o wodzie pokrywajacej droge
startowg, powinien uzy¢ nastgpujacych terminéw: ,,[PAS] WILGOTNY”, ,,[PAS] MOKRY”, LKALUZE” lub
»[PAS] POKRYTY WODA”.

10.34 W miare potrzeby nalezy poinformowac pilota w stosownym czasie o innych utrudnieniach
zwigzanych ze stanem pasa i/lub drég kotowania.
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G-CD WALDEN TOWER GRASS

MOWING IN PROGRESS NEAR CENTRE
OF AERODROME

)

mm%l““t

-y

\g T )@i -
a % MOWERS IN SIGHT G-CD

FASTAIR 345 THRESHOLD
RUNWAY 27 DISPLACED

500 FEET DUE BROKEN
SURFACE

ROGER FASTAIR 345

FASTAIR 345 TAXIWAY GOLF CLOSED DUE
MAINTENANCE USE ALPHA TO VACATE

VACATING VIA ALPHA, FASTAIR 345
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G-CD WALDEN WIEZA KOSZENIE
TRAWY W POBLIZU PASA W UZYCIU

\g T )@i—
a % WIDZE KOSIARZY, G-CD

FASTAIR 345 ‘PR(‘)G PASA 27 PRZESUNIETY
500 STOP Z POWODU USZKODZENIA
NAWIERZCHNI

PRZYJALEM FASTAIR 345

FASTAIR 345 DROGA KOLOWANIA GOLF
ZAMKNIETA Z POWODU REMONTU,
ZWOLNIJ W DROGE ALFA

ZWALNIAM W DROGE ALFA, FASTAIR 345




Chapter 11

MISCELLANEOUS FLIGHT HANDLING

11.1 SELECTTVE CALLING (SELCAL)

11.1.1 SELCAL is a system by which voice calling is replaced by the transmission of coded tones on
the frequency in use. Receipt of the assigned SELCAL code activates a calling system in the cockpit, and the
need for a continuous listening watch by the pilot is obviated. Detailed SELCAL procedures may be found in
Annex 10, Volume II.

11.1.2 For a flight during which it is anticipated that SELCAL will be used, the SELCAL code shall
be included in the flight plan. However, if there is doubt that the ground station has the information, the pilot
shall include the code of the aircraft SELCAL in the initial call using the phrase "SELCAL (code number)". If
the SELCAL equipment is or becomes inoperative, the phrase "INOPERATIVE SELCAL" should be used.

11.1.3 Any necessary SELCAL check shall be initiated by using the phrase "REQUEST SELCAL
CHECK". Subsequent receipt of the SELCAL code tone should be acknowledged by the phrase "SELCAL OK".

11.14 In case the coded signal is weak or unable to activate the cockpit call system, the pilot should
advise the controller by using the phrase "NEGATIVE SELCAL, TRY AGAIN".

ALEXANDER RADIO FASTAIR 345
SELCAL AHCK
FASTAIR 345 ALEXANDER
‘ . RADIO
SELCAL AHCK

ALEXANDER RADIO FASTAIR 345 REOUEST SELCAL
CHECK

FASTAIR 345 ALEXANDER

RADIO WILCO (transmits

SELCAL code applicable)
SELCAL OK FASTAIR 345

or

NEGATIVE SELCAL, TRY AGAIN FASTAIR 345
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ROZNE RODZAJE OBSLUGI LOTOW

111 SELEKTYWNE WYWOLYWANIE (SELCAL)

11.1.1 SELCAL jest systemem, w ktérym wywotywanie glosowe na danej czgstotliwosci
zastagpiono nadawanymi tonowo sygnatami kodowymi. Po odebraniu przydzielonego kodu w kabinie pilota
uruchamia si¢ system wywotawczy (sygnaty Swietlne i/lub dZwickowe), dlatego pilot nie musi prowadzié statej
obserwacji systemu. Szczegétowe procedury SELCAL opisano w Zataczniku 10 ICAO, tom II.

11.1.1  Jezeli przewiduje si¢, ze SELCAL bedzie uzywany podczas lotu, numer kodu nalezy umie§ci¢ w
planie lotu. Jezeli pilot nie ma pewnoSci, czy stuzby ruchu lotniczego posiadajg t¢ informacje, w pierwszym
wywolaniu powinien uzyé zwrotu ,,SELCAL (numer kodu)”. W przypadku, gdy urzadzenie SELCAL jest
niesprawne, nalezy uzy¢ wyrazenia ,,SELCAL NIESPRAWNY™.

11.1.2 Sprawdzenie SELCAL powinno by¢ zainicjowane przez uzycie wyrazenia ,,PROSZE O
SPRAWDZENIE SELCAL”. Odbiér odpowiedniego kodu SELCAL nalezy potwierdzi¢ uzywajac zwrotu
»~SELCAL OK”.

11.1.3 W przypadku gdy sygnat kodowy jest staby lub nie jest w stanie uruchomié systemu
wywolawczego w kabinie pilota, zatoga powina powiadomi¢ o tym stowami ,,BRAK SELCAL, SPROBUJ

PONOWNIE”.
ALEXANDER RADIO FASTAIR 345
SELCAL AHCK
FASTAIR 345 ALEXANDER
[ 3 RADIO SELCAL AHCK

ALEXANDER RADIO FASTAIR 345 PROSZE O
SPRAWDZENIE SELCAL

FASTAIR 345 ALEXANDER RADIO TAK BEDZIE
(nadaje odpowiedni kod SELCAL)

SELCAL OK, FASTAIR 345

lub

BRAK SELCAL, SPROBUJ PONOWNIE, FASTAIR 345
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11.2 FUEL DUMPING

When an aircraft has informed an ATS unit that it intends to dump fuel, the ATS unit will coordinate with the
flight crew the route to be flown, the level to be used and the duration of the fuel dumping. Other known traffic
will be separated from the aircraft dumping fuel with specified minima. For non-controlled traffic a warning will
be broadcast.

ALL STATIONS ALEXANDER

CONTROL B777 DUMPING FUEL FL 90
BEGINNING 10 MILES

SOUTH OF KENNINGTON ON

TRACK 180 FOR 50 MILES.

AVOID FLIGHT BETWEEN FL 60

AND FL 100 WITHIN 50 MILES BEHIND,

10 MILES AHEAD OF THE AIRCRAFT AND
WITHIN 10 NM TO THE SIDES OF

FUEL DUMPING TRACK

ALL STATIONS ALEXANDER CONTROL
FUEL DUMPING COMPLETED

11.3 WAKE TURBULENCE

When wake turbulence is suspected or known to exist, ATC will warn aircraft as appropriate.

G-CD EXTEND DOWNWIND DUE
WAKE TURBULENCE
B757 LANDING AHEAD

= )Q ™
° EXTENDING DOWNWIND, G-CD

[ )

g

G-CD HOLD POSITION DUE
WAKE TURBULENCE
AIRBUS DEPARTING AHEAD

HOLDING G-CD
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11.2 ZRZUT PALIWA

Jezeli statek powietrzny poinformuje o koniecznoSci dokonania zrzutu paliwa, personel ATS skoordynuje z
zatoga trase i wysoko§¢ przelotu oraz czas trwania zrzutu. Pozostaly znany ruch bedzie odseparowany od
samolotu dokonujacego zrzutu przy zachowaniu okre§lonych miniméw. W przestrzeni niekontrolowanej
personel ATS w wywotaniu ogélnym nada ostrzezenie o odbywajacym si¢ zrzucie paliwa.

DO WSZYSTKICH STACJI ALEXANDER
KONTROLA B777 ZRZUT PALIWA FL 90
ZACZYNA 10 MIL NA POLUDNIE OD
KENNINGTON, TRAK 180 NA DYSTANSIE
50 MIL. UNIKAC LOTOW MIEDZY FL 60 I
FL 100 NA DYSTANSIE 50 MIL ZA I 10 MIL
PRZED STATKIEM POWIETRZNYM
ORAZ NA SZEROKOSCI 10 MIL WZDLUZ
TRASY ZRZUTU

DO WSZYSTKICH STACJI ALEXANDER
KONTROLA ZRZUT PALIWA
ZAKONCZONY

113 TURBULENCJA W SLADZIE AERODYNAMICZNYM

Kontroler ostrzeze zalogi statkéw powietrznych o mozliwosci lub wystgpieniu turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym.

= G-CD WYDLUZ Z WIATREM
g:' TURBULENCJA W SLADZIE,
av B757 LADUJE PRZED TOBA
:
o
— 1 e— T
TTE N &
P WYDLUZAM Z WIATREM, G-CD
G-CD STOJ,
TURBULENCJA W SLADZIE
AIRBUS ODLATUJE PRZED TOBA
STOJE, G-CD
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11.4 WIND SHEAR

When wind shear is forecast or is reported by aircraft, ATC will warn other aircraft until such time as aircraft
report the phenomenon no longer exists.

E23  FASTAIR 345 CAUTION MEDIUM WIND
&/ SHEAR REPORTED AT 800 FEET 3 MILES
EH FINAL RUNWAY 27
&N
_ 1= ROGER FASTAIR 345
11.5 DIRECTION FINDING

A pilot may request a bearing or heading using the appropriate phrase to specify the service required. The
transmission shall be ended by the aircraft call sign. The direction-finding station will reply in the following

manner:
1) the appropriate phrase;

2) the bearing or heading in degrees in relation to the direction-finding station.

STEPHENVILLE TOWER G-ABCD
- REQUEST HEADING TO

(\, 1 )ﬁ- STEPHENVILLE
o ]

G-CD STEPHENVILLE TOWER
HEADING TO STEPHENVILLE
090 DEGREES CLASS A

| )

H

CLASS A 090 G-CD

STEPHENVILLE TOWER G-ABCD
REQUEST QDM

T

)

)

G-CD STEPHENVILLE TOWER
QDM 090 DEGREES CLASS A

H

CLASS A 090 G-CD
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114 USKOK WIATRU

Kontroler bedzie ostrzegat zatogi statkéw powietrznych o prognozowanym lub zgtoszonym uskoku wiatru az do
chwili, gdy pilot zglosi ustapienie zjawiska.

FASTAIR 345 UWAGA UMIARKOWANY
USKOK WIATRU ZGLOSZONY NA
WYSOKOSCI 800 STOP NA 3-MILOWEJ
PROSTEJ PAS 27

| )

4 PRZYJALEM FASTAIR 345

11.5 RADIONAMIERZANIE

H

Pilot moze poprosi¢ o namiar lub kurs uzywajac stosownego okre§lenia. Transmisja bgdzie zakonczona znakiem
wywolawczym danego statku powietrznego. OdpowiedZ personelu ATS bedzie zawierac:

1) stosowne okreslenie;

2) namiar lub kurs w stopniach do miejsca lub pomocy radionawigacyjne;j.

STEPHENVILLE WIEZA
G-ABCD

.= )ﬁ- PROSZE O KURS DO
3 STEPHENVILLE

)

| )

G-CD STEPHENVILLE WIEZA
KURS DO STEPHENVILLE
090 STOPNI KLASA A

H

KLASA A 090 G-CD

STEPHENVILLE WIEZA
G-ABCD

T )ﬁ—- PROSZE O QDM
o

G-CD STEPHENVILLE WIEZA
QDM 090 STOPNI KLASA A

| )

H

KLASA A 090 G-CD
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11.6 ACAS MANOEUVRES

11.6.1 When a pilot reports a manoeuvre induced by an ACAS resolution advisory (RA), the controller
shall not attempt to modify the aircraft flight path until the pilot reports ,,Clear of conflict”.

11.6.2 Once an aircraft departs from its clearance in compliance with an RA, the controller ceases to
be responsible for providing separation between that aircraft and any other aircraft affected as a direct
consequence of the manoeuvre induced by the RA. The controller resumes responsibility for providing
separation for all the affected aircraft when the controller acknowledges a report from the flight crew that the
aircraft has resumed the current clearance or the controller acknowledges a report from the flight crew that the
aircraft is resuming the current clearance and issues an alternative clearance which is acknowledged by the flight

Crew.
! FASTAIR 345 TCAS RA

FASTAIR 345 ROGER

FASTAIR 345 CLEAR OF CONFLICT RETURNING TO
CLEARANCE, NOW MAINTAINING FL 350

FASTAIR 345 ROGER

FASTAIR 345 CLIMB FL 350
FASTAIR 345 UNABLE, TCAS RA
FASTAIR 345 ROGER

FASTAIR 345 CLEAR OF CONFLICT FL 310 RESUMED

FASTAIR 345 ROGER

—END
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11.6 MANEWRY ACAS

11.6.1 Gdy pilot o manewrze doradczym RA (Resolution Advisory) proponowanego przez system
ACAS, kontroler nie bedzie wydawaé polecefi dotyczacych zmiany toru lotu statku powietrznego do czasu, gdy
pilot zgtosi ,,Wolny od konfliktu”.

11.6.2  Kiedy statek powietrzny odchodzi od warunkéw zezwolenia w zwigzku z wykonaniem manewru
RA, kontroler przestaje ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za zapewnianie separacji pomiedzy danym statkiem i
pozostatymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej. Kontroler ponownie przejmuje odpowiedzialno$¢ za
zapewnianie separacji w chwili, gdy potwierdzi meldunek od zatogi o ponownym wykonywaniu lotu zgodnie z
biezagcym zezwoleniem lub potwierdzi meldunek od zatogi o tym, Ze statek powietrzny wznawia wykonywanie
lotu z biezagcym zezwoleniem oraz wyda nastgpne zezwolenie, ktore zostanie potwierdzone przez pilota.

‘ FASTAIR 345 TCAS RA

FASTAIR 345 PRZYJALEM

FASTAIR 345 WOLNY OD KONFLIKTU, POWRACAM DO
ZEZWOLENIA, AKTUALNIE UTRZYMUJE FL 350

FASTAIR 345 PRZYJALEM

FASTAIR 345 WZNOS SIE FL 350
FASTAIR 345 NIE MOGE TCAS RA
FASTAIR 345 PRZYJALEM

FASTAIR 345 WOLNY OD KONFLIKTU, FL 310
WZNOWIONY

FASTAIR 345 PRZYJALEM

—END-—



