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1. WST P 
Okólnik doradczy dotycz cy zasad dobrej praktyki lotniczej w zakresie 
standardowego kr gu nadlotniskowego, zwany dalej �„okólnikiem�”, ma na celu 
zwrócenie uwagi na obowi zuj ce przepisy i procedury operacyjne dotycz ce 
zw aszcza tych lotnisk, gdzie nie funkcjonuje Lotniskowa S u ba Informacji 
Powietrznej (AFIS). 
Aby zapewni  bezpiecze stwo wykonywania operacji lotniczych rekomendowane s  
standardowe procedury operacyjne dla samolotów, samolotów ultralekkich, szybowców, 
mig owców i statków powietrznych l ejszych od powietrza operuj cych z lotnisk i terenów 

przystosowanych do startów i l dowa , dla których nie zosta y opracowane i opublikowane  
w AIP VFR zapisy dotycz ce zasad budowy kr gu nadlotniskowego. 
Proponowane jest równie  stosowanie standardowych procedur przy organizacji zrzutów 
skoczków spadochronowych. 
Zalecenia zawarte w niniejszym okólniku maj  na celu propagowanie i utrwalanie 
dobrej praktyki lotniczej jak równie  stosowanie jednolitego nazewnictwa. 
 
2. SKRÓTY I DEFINICJE U YTE W OKÓLNIKU 
AAL (Above Aerodrome Level) - nad poziomem lotniska (dotyczy wysoko ci); 
AFIS (Aerodrome Flight Information Service) - Lotniskowa S u ba Informacji Powietrznej; 
AIP (Aeronautical Information Publication) - Zbiór Informacji Lotniczych; 
CZ STOTLIWO  RUCHOWA - cz stotliwo  u ytkowana podczas wykonywania 
operacji na lotnisku, opublikowana w AIP VFR lub przekazywana za po rednictwem FIS,  
w którego sektorze znajduje si  lotnisko; 
FIS (Flight Information Service) - S u ba Informacji Powietrznej; 
ft - Stopa (Feet) Jednostka d ugo ci. 1 ft = 30,48 cm; 
IAS (Indicated Airspeed) - pr dko  przyrz dowa; 
KR G NADLOTNISKOWY - uporz dkowany ruch samolotów w rejonie lotniska 
obejmuj cy faz  od startu do l dowania, pozwalaj cy w bezpieczny i atwy do przewidzenia 
dla pozosta ych uczestników ruchu sposób manewrowa  w bliskiej okolicy lotniska; 
Kts - W z y (Knots) Jednostka pr dko ci. 1 NM/h = 1,852 km/h; 
NOTAM - wiadomo  rozpowszechniana za pomoc  rodków telekomunikacyjnych, 
zawieraj ca informacje o ustanowieniu, stanie lub zmianach urz dze  lotniczych, s u bach, 
procedurach, a tak e o niebezpiecze stwie, których znajomo  we w a ciwym czasie jest 
istotna dla personelu zwi zanego z operacjami lotniczymi; 
VFR (Visual Flight Rules) - przepisy wykonywania lotów z widoczno ci ; 
Vr �– pr dko  rotacji (Rotation Speed)- minimalna pr dko  uniesienia przedniego ko a 
podczas rozbiegu samolotu; 
VSO �– pr dko  przeci gni cia (Stalling Speed) - minimalna pr dko  ustalonego lotu, przy 
której samolot w konfiguracji do l dowania, z maksymalnym przednim po o eniem rodka 
ci ko ci, jest sterowny; 
VX �– pr dko  lotu najwi kszego k ta wznoszenia (Best Angle-of-Climb Speed) �– to 
pr dko  przy której nast puje najwi kszy przyrost wysoko ci na danej odleg o ci  
w poziomie; 
VY �– pr dko  lotu najwi kszego wznoszenia (Best Rate-of-Climb Speed) �– to pr dko  
przy której nast puje najwi kszy przyrost wysoko ci w danym czasie; 
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Rysunek nr 1 
Nazewnictwo elementów kr gu nadlotniskowego 

1. Po starcie (TAKE-OFF LEG) 
2. Kroswind (CROSSWIND LEG) 
3. Z wiatrem (DOWNWIND LEG) 
4. Bejsleg (BASE LEG) 
5. Krótka prosta (SHORT FINAL) 

6. Prosta (FINAL) 
7. D uga prosta (LONG FINAL) 
8. D uga prosta przy podej ciu z trasy (LONG FINAL for 

STRAIGHT-IN APPROACH) 
9. Dog leg (DOG LEG) 

 
UWAGA 1: Przez termin LOTNISKO u ywany w niniejszym opracowaniu rozumie  
nale y teren przystosowany do startów i l dowa , na którym Lotniskowa S u ba Informacji 
Powietrznej nie funkcjonuje lub jest aktywna tylko w okre lonych godzinach. 
UWAGA 2: Rysunki  przedstawione w okólniku s  schematyczne, punkt przyziemienia 
jest punktem odniesienia do wyprowadzenia prostej pod k tem 450, wyznaczaj cej pozycje 
drugiego i trzeciego zakr tu kr gu nadlotniskowego. 
 
3. ZAKRES STOSOWANIA 
3.1 Proponowane w niniejszym okólniku procedury mog  mie  zastosowanie we 
wszystkich operacjach lotniczych odbywaj cych si  na lotniskach, na których nie 
funkcjonuje aktywna Lotniskowa S u ba Informacji Powietrznej oraz nie zosta y 
opracowane i opublikowane w AIP VFR zapisy dotycz ce zasad budowy kr gu 
nadlotniskowego. W okólniku zosta y opisane sposoby przygotowywania pola startów  
i l dowa , wykonywania lotów po kr gu, w czania si  w ruch nadlotniskowy oraz 
prowadzenia korespondencji radiowej podczas lotów w rejonie i nad lotniskiem.  
3.2 Wskazane i zasadne jest stosowanie podczas wykonywania operacji lotniczych 
jednolitych zasad post powania zalecanych w okólniku. 
3.3 Urz d Lotnictwa Cywilnego wyra a nadziej , e stosowanie zasad przedstawionych 
w niniejszym opracowaniu w odniesieniu do budowy kr gu nadlotniskowego oraz u ywanie 
cz stotliwo ci ruchowych, podniesie poziom bezpiecze stwa oraz usprawni wykonywanie 
operacji lotniczych na lotniskach, na których nie funkcjonuje aktywna Lotniskowa S u ba 
Informacji Powietrznej. 
4. G ÓWNE ZWYCZAJE OPERACYJNE 
4.1 Stosowanie standardowych procedur budowy kr gu dla wszystkich statków 
powietrznych oraz u ywanie cz stotliwo ci ruchowych jest zalecane na wszystkich 
lotniskach bez aktywnej Lotniskowej S u by Informacji Powietrznej chyba, e informacja  
o przyj tych dla danego lotniska procedurach zosta a opublikowana w AIP VFR lub te  
zachodz  okoliczno ci, gdy zastosowanie standardowego kr gu nadlotniskowego nie jest 
mo liwe. 
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4.2 Stosowanie jakiejkolwiek procedury lotu po kr gu, nie zwalnia pilota  
z odpowiedzialno ci za obserwacj  przestrzeni i zachowanie separacji w stosunku do 
innych statków powietrznych. U ywanie wiate  nawigacyjnych i stroboskopowych, jak 
równie  reflektora do l dowania powoduje, e statek powietrzny jest lepiej widoczny przez 
innych u ytkowników przestrzeni powietrznej, przez co zmniejsza si  ryzyko kolizji. 
4.3 Podczas przygotowania do lotu pilot powinien zapozna  si  i przeanalizowa  
wszystkie dost pne informacje dotycz ce wykonywanego zadania (AIP, NOTAM, inne 
informacje odnosz ce si  do procedur na lotnisku startu, l dowania i lotniskach 
zapasowych. 
4.4 Zaleca si , aby pilot wykorzystywa  lotniskowe pomoce wizualne, takie jak wska nik 
kierunku wiatru i znaki kierunku podej cia do l dowania, informuj ce o kierunku kr gu 
nadlotniskowego. W a cicieli i u ytkowników lotnisk zach camy do wyk adania ww. pomocy 
wizualnych i dba o  o nie. 
4.5 Zach ca si  pilotów do u ywania standardowego kr gu. Piloci, którzy chc  wykona  
podej cie z prostej nie powinni zak óca  ruchu przylatuj cych i odlatuj cych statków 
powietrznych. Nale y zachowa  szczególn  ostro no  w przypadku, gdy statek 
powietrzny w kr gu nadlotniskowym osi gn  pozycj  po trzecim zakr cie, podczas gdy 
inny statek powietrzny wykonuje podej cie z prostej. 
4.6 W sytuacji, gdy piloci dolatuj cy do lotniska nie mog  nawi za  czno ci radiowej 
powinni pami ta  o konieczno ci okre lenia kierunku do l dowania przed wej ciem w kr g 
na podstawie obserwacji wska nika kierunku wiatru lub znaków kierunku podej cia do 
l dowania oraz nadawa  �„na lepo�” swoje meldunki pozycyjne bez oczekiwania na ich 
potwierdzenie. 
4.7 Je eli nie zosta a wyznaczona cz stotliwo  ruchowa nale y pos ugiwa  si  
cz stotliwo ci  lokalnego FIS-u chyba, e ten wska e inn  cz stotliwo .  
W korespondencji radiowej nale y pos ugiwa  si  wywo aniem sk adaj cym si  z nazwy 
lotniska i s owa �„ruch�” n.p. �„Adamowo ruch�”. 
4.8 Ka dy statek powietrzny z nap dem generuje lad aerodynamiczny, dlatego piloci, 
którzy nie utrzymuj  odpowiedniej separacji w stosunku do poprzedników powinni 
spodziewa  si  napotkania turbulencji powoduj cej bezpo rednie zagro enie 
bezpiecze stwa lotu. 
4.9 Nale y pami ta  o zachowaniu w a ciwej pr dko ci lotu po kr gu tak, aby nie 
dopu ci  do sytuacji wyprzedzania wolniejszych statków powietrznych oraz zapewni  
w a ciw  separacj  w stosunku do innych statków powietrznych. W wyj tkowej sytuacji 
lepiej jest wyd u y  kr g na boku z wiatrem ni  w okr enie czwartym zakr cie. W sytuacji 
gdy statek powietrzny wykonuje przed nami manewr pe nego l dowania nale y uwzgl dni  
fakt, e manewr hamowania i opuszczania pasa odbywa si  z regu y na du o mniejszych 
pr dko ciach ni  pr dko  podej cia do l dowania. 
4.10 Pami ta  nale y, e przej cie na drugi kr g, za statkiem powietrznym wykonuj cym 
manewr l dowania z natychmiastowym startem, mo e doprowadzi  do zderzenia lub kolizji 
ze statkami powietrznymi operuj cymi z pasów równoleg ych. 
 
5. ZALECANY STANDARDOWY KR G 
5.1. Zach ca si  w a cicieli i u ytkowników lotnisk do opracowania procedur kr gu 
nadlotniskowego rekomendowanych w niniejszym okólniku. Publikacja lokalnych procedur 
w AIP VFR niew tpliwie podniesie poziom bezpiecze stwa oraz usprawni wykonywanie 
operacji lotniczych. 
Rysunki nr 2, 3 i 4 pokazuj  schematy zalecanego standardowego kr gu nadlotniskowego. 
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Rysunek nr 2 
Zasadnicze elementy kr gu nadlotniskowego 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 
 

Rysunek nr 3 
Start i wznoszenie po kr gu 

1. Pocz tek rozbiegu na mocy startowej, 
2. Rozbieg na mocy startowej, 
3. Osi gniecie Vr, 
4. Oderwanie i rozp dzanie do Vx, 
5. Wznoszenie i rozp dzanie do Vy, 

6. Wznoszenie na Vy (schowanie klap na h = 150 ft), 
7. Zakr t pierwszy na 1,2Vy, 
8. Wznoszenie do wysoko ci kr gu na Vy, 
9. Przelot po kr gu na wysoko ci 1000 ft.
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Rysunek nr 4 
Podej cie do l dowania na kr gu nadlotniskowym 

1. Przelot po kr gu na wysoko ci 1000 ft 
2. Zni anie przy pr dko ci - 1,4Vso 
3. Klapy �„ma e�” �– 1,4Vso 
4. Zakr t 4 �– 1,4Vso 

5. Klapy �„pe ne�” (je li potrzeba) �– 1,3Vso 
6. Pocz tek fazy wyrównania 
7. Wytrzymanie zako czone przyziemieniem 
8. Dobieg zako czony zatrzymaniem. 

 
 
5.2. Podstawowym kr giem nadlotniskowym powinien by  czterozakr towy lewy kr g  
w stosunku do kierunku l dowania.  
5.3. Je eli wykluczone jest wykonanie lewego kr gu ze wzgl du na przeszkody, 
ukszta towanie terenu, procedury antyha asowe lub otaczaj c  przestrze  powietrzn  
wykonuje si  prawy kr g. Ma on równie  zastosowanie w przypadku korzystania z dwóch 
równoleg ych pasów. 
5.4. Zalecane jest, aby samoloty wykonywa y kr g nadlotniskowy na wysoko ci 1000 ft 
(~300 m) nad poziomem lotniska. 
5.5. Du e samoloty oraz samoloty turbinowe powinny wej  w kr g na wysoko ci  
1500 ft (~450 m) AAL lub 500 ft (~150 m) powy ej wysoko ci ustanowionego kr gu. Pilot 
uwzgl dniaj c osi gi swojego statku powietrznego powinien wypracowa  bezpieczn  
separacj  w stosunku do poprzednika. 
5.6. Kr g nadlotniskowy powinien by  tak zbudowany, aby w przypadku awarii silnika 
mo liwe by o l dowanie na lotnisku lub w innym bezpiecznym miejscu. 
W przypadku rozszerzenia kr gu nadlotniskowego zaleca si  zwi kszenie jego wysoko ci 
do 1500 ft (~450 m) AAL. 
5.7. Zaleca si , aby wysoko  kr gu by a utrzymywana przynajmniej do ko ca odcinka 
pomi dzy drugim, a trzecim zakr tem. 
5.8. Zaleca si  rozpocz cie trzeciego zakr tu w momencie, gdy statek powietrzny 
znajduje si  w punkcie przeci cia si  prostej pokrywaj cej si  z torem jego lotu i prostej 
wyprowadzonej z punktu przyziemienia pod k tem 450 do osi pasa. 
5.9. Zaleca si  rozpocz cie zni ania do l dowania w miejscu, które gwarantuje 
bezpieczny dolot do progu pasa startowego w przypadku awarii silnika. 
5.10. Zaleca si , aby statki powietrzne podczas startu lub l dowania po czonego  
z natychmiastowym startem kontynuowa y lot po prostej, a  do ko ca pasa startowego. 
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5.11. Zaleca si , aby statki powietrzne lataj ce w kr gu nadlotniskowym nie rozpoczyna y 
pierwszego zakr tu dopóki nie znajd  si  nad ko cem pasa startowego i nie osi gn  
wysoko ci min. 500 ft (~150 m) AAL. Pilot powinien by  pewien, e na odcinku pomi dzy 
drugim, a trzecim zakr tem uzyska planowan  wysoko  lotu nie mniejsz  ni  zalecana 
wysoko  kr gu. 
 
5.12. Zalecan  pr dko ci  lotu po kr gu jest pr dko  80 kts. Statki powietrzne  
nie powinny lata  po kr gu z pr dko ci  IAS wi ksz  ni  160 kts. Maksymaln  
dopuszczaln  pr dko ci  lotu po kr gu powinna by  pr dko  200 kts. 
Obowi zkiem statku powietrznego b d cego z ty u i lec cego z wi ksz  pr dko ci  jest 
wypracowanie odpowiedniej, bezpiecznej odleg o ci w stosunku do poprzednika. 
Wykonywanie w czwartym zakr cie okr enia dla wypracowania separacji nale y uwa a  
za absolutn  ostateczno . 
 
5.13. Obowi zuj  wszystkie regu y dotycz ce pierwsze stwa w ruchu lotniczym. 
Pierwsze stwo ma statek powietrzny nadlatuj cy z prawej strony. Szybowiec ma 
pierwsze stwo przed samolotami, mig owcami oraz sterowcami. Balon ma 
pierwsze stwo przed wszystkimi statkami powietrznymi, a sterowiec ma pierwsze stwo 
przed samolotami i mig owcami. Ka dy statek powietrzny w niebezpiecze stwie ma 
pierwsze stwo przed wszystkimi innymi. 
 
5.14. Kr g nadlotniskowy powinien umo liwia , zw aszcza w procesie szkolenia, imitacj  
ka dego rodzaju lotu i sk ada  si  z: 

nawi zania czno ci w celu wykonania lotu i ko owania do startu; 
zaj cia pasa i przygotowania do startu; 
procedury zwi zanej ze startem i wznoszeniem do 1-go zakr tu; 
wznoszenia w celu uzyskania wysoko ci kr gu i wykonania 2-go zakr tu; 
lotu po prostej na boku z wiatrem; 
wykonania 3-go zakr tu i zni ania w celu wykonania l dowania; 
procedury zwi zanej z podej ciem do l dowania; 
l dowania, dobiegu, opuszczenia pasa i ko owania poza pole wzlotów. 

 
5.15. Wszystkie elementy kr gu nadlotniskowego powinny mie  charakter sta y, a ich 
prawid owe wykonanie pozwoli na doskonalenie i utrwalanie nawyków pilota owych. 
 
5.16. Kr g nadlotniskowy powinien umo liwia  równie  zaawansowany trening  
w ró nych warunkach atmosferycznych i przy ró nym nat eniu ruchu oraz polega  na 
wykonywaniu elementów lotu a w szczególno ci: 

ró nych rodzajów startów (start krótki, wznoszenie z maksymaln  lub minimaln  
pr dko ci  wznoszenia); 
ró nych rodzajów podej  do l dowania i l dowa  (z ze lizgiem kierunkowym lub 
nakierunkowym, z klapami lub bez klap) w warunkach wiatru czo owego lub bocznego; 

 
Rysunek nr 5 pokazuje jeden ze sposobów planowania podej cia do l dowania ze 
zd awion  moc  silnika z uwzgl dnieniem pr dko ci wiatru. Jest to przyk ad 
zaawansowanego treningu podczas imitacji awarii silnika na pozycji base leg. 
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Rysunek nr 5 
Planowanie boku base leg w zale no ci od pr dko ci wiatru podczas imitacji. 

 
6. SPOSOBY WLOTU I WYLOTU Z KR GU NADLOTNISKOWEGO 
6.1 Zaleca si , aby w czanie w kr g odbywa o si  na wysoko ci standardowego kr gu. 
Wej cie w kr g powinno nast pi  stycznie, pod k tem maksymalnie 450 do jednego z jego 
boków. Optymalnym sposobem w czenia si  w ruch nadlotniskowy jest pozycja pomi dzy 
drugim, a trzecim zakr tem na trawersie rodkowej cz ci pasa (pozycja �„z wiatrem�”). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rysunek nr 6 
Sposoby wlotu i wylotu z kr gu nadlotniskowego 

1. Wloty z zakr tu pierwszego, 
2. Wloty i wyloty w zakr cie drugim, 
3. Wloty i wyloty w pozycji �„z wiatrem�” �– k t max. 45º, 
4. Wloty i wyloty w zakr cie trzecim, 

5. Wlot do pozycji �„d uga prosta�”, 
6. Przelot �„nad znakami�” �– wysoko  mi . 1500 ft, 
7. Zni anie do wysoko ci kr gu. 
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6.2 Przy braku aktywnej s u by AFIS nie zaleca si  w czania si  do kr gu 
nadlotniskowego bez dok adnego rozpoznania sytuacji na polu wzlotów. Wiatr i jego 
pr dko , kierunek podej cia do l dowania oraz stan i organizacja pola wzlotów powinny 
zosta  sprawdzone z przelotu prostopad ego do kierunku pasa na wysoko ci min. 500 ft 
(~150 m) powy ej wysoko ci standardowego kr gu nadlotniskowego. 
 
6.3 Po zapoznaniu si  z sytuacj  pilot powinien obni y  lot do wysoko ci kr gu,  
a nast pnie w czy  si  w ruch nadlotniskowy stycznie do jednego z jego boków w taki 
sposób, eby nie zak óci  istniej cego ruchu i umo liwi  zachowanie odpowiedniej 
separacji pomi dzy statkami powietrznymi. 
Rysunek nr 7 pokazuje sposób w czania si  do kr gu po wcze niejszym rozpoznaniu 
sytuacji na polu wzlotów. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rysunek nr 7 
Sposób w czania si  do kr gu nadlotniskowego z przewy szeniem 

 
1. Przelot nad lotniskiem (z przewy szeniem 500 ft), 
2. Zni anie do wysoko ci kr gu, 
3. Wlot na pozycji �„z wiatrem�” �– k t max. 45º. 

 
6.4 Niezale nie od tego czy pilotowi uda o si  nawi za  czno  na cz stotliwo ci 
ruchowej, zalecane jest zg aszanie meldunków pozycyjnych: �„z wiatrem�”, �„w trzecim�” i �„na 
prostej�”. Umo liwi to innym uczestnikom ruchu orientacj  w sytuacji na lotnisku. 
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7. POZOSTA E KR GI NADLOTNISKOWE 
W przypadku wykonywania lotów z ró nych pasów przeznaczonych do startów i l dowa  
dla ró nych statków powietrznych, zaleca si , aby w a ciciele i u ytkownicy lotnisk okre lili 
lokalne procedury dla samolotów, szybowców, samolotów ultralekkich, mig owców, 
statków powietrznych l ejszych od powietrza oraz procedury dotycz ce zrzutu skoczków 
spadochronowych. 
 
Rysunki 8 i 9 pokazuj  przyk adowe warianty kr gów nadlotniskowych dla ró nych statków 
powietrznych. 
 
7.1 SZYBOWCE 

Szybowiec oraz samolot holuj cy podczas holowania jest uprzywilejowany wzgl dem 
samolotów. 
Je li ten sam pas jest u ywany zarówno dla samolotów jak i szybowców, kr g dla 
szybowców mo e znajdowa  si  wewn trz kr gu dla samolotów. Je li rejon 
wykonywania lotów szybowcowych jest okre lony z jednej strony pasa startowego, 
kr g szybowcowy powinien znajdowa  si  od strony rejonu wykonywania lotów 
szybowcowych. Pozwoli to szybowcom wykonywa  loty po kr gu na tym samym 
kierunku, co samoloty i utrzyma  separacj  pomi dzy ruchem samolotowym  
i szybowcowym. 
Kr g szybowcowy powinien mie  zaprojektowane punkty wlotowe i wylotowe na 
zasadach identycznych jak kr g samolotowy. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rysunek nr 8 
Przyk ad organizacji kr gów nadlotniskowych 

 
1. Start i wznoszenie 
2. Odlot z kierunkiem startu 
3. Odlot z zakr tu drugiego 
4. Wlot na pozycji �„z wiatrem�” �– k t max.45º 
 

5. Odlot z pozycji �„z wiatrem�” 
6. Wlot do zakr tu trzeciego 
7. Podej cie do l dowania. 
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7.2 SAMOLOTY ULTRALEKKIE 
Specjalny kr g nadlotniskowy powinien by  ustanowiony tylko dla tych samolotów 
ultralekkich, których pr dko  lotu jest wyra nie mniejsza od pr dko ci innych statków 
powietrznych. 

Zaleca si , aby samoloty ultralekkie wykonywa y prostok tny kr g pokazany na 
rysunku nr 9. Wysoko  kr gu mo e by  o 250 ft (~75 m) mniejsza od wysoko ci kr gu 
samolotowego. Kr g dla samolotów ultralekkich mo e zawiera  si  wewn trz 
standardowego kr gu danego lotniska. 
Samoloty ultralekkie, których pr dko  lotu jest wyra nie mniejsza od pr dko ci innych 
statków powietrznych powinny da  pierwsze stwo drogi wszystkim pozosta ym 
samolotom. 
Przypomina si  wszystkim pilotom, i  samoloty ultralekkie mog  charakteryzowa  si  
bardzo stromym startem oraz podej ciem do l dowania. Zakr ty z powodu du ego 
gradientu wznoszenia mog  wykonywa  w okolicy ko ca pasa, aby zwolni  przestrze  
dla innych statków powietrznych. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rysunek nr 9 
Przyk adowa organizacja kr gów dla  samolotów, szybowców i samolotów ultralekkich. 
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7.3 MIG OWCE 

mig owce mog  wykonywa  czterozakr towy kr g nadlotniskowy na wysoko ci 
ni szej o 250 ft (~75 m) od wysoko ci standardowego kr gu. Kr g mo e by  
usytuowany po przeciwnej stronie pasa w stosunku do kr gu samolotowego  
z zakr tami w przeciwnym kierunku, je li zezwalaj  na to lokalne procedury. 

mig owiec podchodz cy do l dowania powinien unika  samolotów  
i l dowa  w wyznaczonym miejscu lub na wolnej powierzchni lotniska. Piloci powinni 
zdawa  sobie spraw , e na niektórych lotniskach jedynym odpowiednim miejscem 
l dowania dla mig owców jest pas startowy. 
Wszyscy piloci powinni by  wiadomi, e mig owce mog  lata  wolniej i podchodzi  
do l dowania znacznie bardziej stromo ni  samoloty.  

7.4 STATKI POWIETRZNE L EJSZE OD POWIETRZA 
Przypomina si , e balony maj  pierwsze stwo nad wszystkimi pozosta ymi 
kategoriami statków powietrznych. 
W zwi zku z ograniczon  manewrowalno ci  balony lataj  zgodnie z kierunkiem 
wiatru, a nie po standardowym kr gu. Dlatego te , gdy na lotnisku odbywaj  si  takie 
loty nale y do o y  wszelkich stara , aby powiadomi  o nich innych u ytkowników 
przestrzeni powietrznej. Loty innych statków powietrznych po kr gu powinny odbywa  
si  w tym przypadku ze zwi kszon  uwag  i na najmniejszej bezpiecznej pr dko ci. 
Nale y mie  na uwadze, e balony mog  wznosi  si  i opada  z pr dko ci  5 m/s. 
Nie nale y lata  w pobli u balonu. Dostanie si  balonu w lad aerodynamiczny 
samolotu lub mig owca jest niebezpieczne dla jego za ogi. 

7.5 OPERACJE ZRZUCANIA SKOCZKÓW SPADOCHRONOWYCH 
Wszystkie operacje zrzucania skoczków s  zazwyczaj prowadzone zgodnie z NOTAM 
zawieraj cym lokalizacj , wysoko , czas oraz d ugotrwa o  wykonywania skoków. 
Informacje o operacjach zrzucania skoczków powinny by  zg aszane do FIS, który 
b dzie informowa  o tym pilotów. 
Zaleca si , aby piloci samolotu zrzucaj cego skoczków utrzymywali dwukierunkow  

czno  ze S u b  Informacji Powietrznej. 
W trakcie wykonywania skoków zaleca si  sk adanie nast puj cych meldunków na 
cz stotliwo ci ruchowej: 

o rozpocz ciu skoków spadochronowych z podaniem ich przedzia u czasowego  
i wysoko ciowego; 
o wyj ciu samolotu na prost  do zrzutu; 
o rozpocz ciu zrzutu; 
o zako czeniu skoków spadochronowych. 

Skoczkowie z regu y opuszczaj  samolot na wysoko ciach od 2000 ft (~600 m) do  
14000 ft (~4300 m) AAL w kierunku pod wiatr w stosunku do lotniska, czyli znacznie 
powy ej wysoko ci kr gu nadlotniskowego, a po otwarciu spadochronów mo na si  ich 
spodziewa  na wysoko ci 3000 ft (~1000 m) AAL w odleg o ci ok. 2 km od lotniska. 
Gdy strefa zrzutu jest okre lona na lotnisku, skoczkowie powinni wyl dowa  w tej 
strefie. Na lotniskach bez wyznaczonej strefy zrzutu, skoczkowie powinni unika  
l dowania na pasie, drogach do ko owania, p ycie i s siaduj cych z ni  stref  
bezpiecze stwa. Zarówno piloci jak i skoczkowie powinni by  wiadomi ograniczonych 
w a ciwo ci lotnych spadochronu i podj  wszelkie kroki, aby unika  potencjalnych 
niebezpiecze stw. 
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Rysunek nr 10 przedstawia ogólny schemat operacji przeprowadzanych przez skoczków 
spadochronowych. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rysunek nr 10 
Organizacja strefy spadochronowej bez uwzgl dnienia wp ywu wiatru 
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8. ZA CZNIKI 
8.1. SYGNA Y WYK ADANE NA MIEJSCU STARTU I L DOWANIA 
 

Sygna
W dzie  W nocy Znaczenie sygna u 

 

L dowanie lub start nale y wykona  z PRAWEJ strony litery T.
Obowi zuje LEWY kr g lotów nad lotniskiem. 

 

L dowanie lub start nale y wykona  z PRAWEJ strony litery T.
Obowi zuje PRAWY kr g lotów nad lotniskiem. 
 
Uwaga: W przypadku wy o enia na lotnisku dwóch równoleg ych 
startów, obowi zuje wykonywanie kr gów na zewn trz, bez potrzeby 
wyk adania trójk ta. 

 
L dowanie lub start nale y wykona  z LEWEJ strony litery T. 

 

Wy o enie startu dla lotów szkolnych. 
 
* 
Minimum 100m 
W przypadku wyst powania przeszkód, odleg o  zwi kszy  o 20 m 
na ka dy metr wysoko ci przeszkody 

 
Miejsce l dowania dla mig owców 

 

Zakaz l dowania. 
UWAGA: Krzy  wyk ada si  w miejscu litery T. 

 

Na lotnisku odbywaj  si  skoki spadochronowe. 
Zezwala si  startowa  i l dowa  WY CZNIE statkom 
powietrznym, z których wyrzuca si  skoczków. 
 
UWAGA: Inne statki powietrzne mog  l dowa  dopiero wtedy, kiedy 
krzy  zostanie zdj ty i pozostanie sygna  T. 

 

Miejsce zrzutu linki holowniczej. 
UWAGA: Wierzcho ek znaku wskazuje kierunek nalotu przy zrzucie. 

 

Nakaz l dowania wszystkich statków powietrznych. 
UWAGA: L dowania nale y wykonywa  po kolei. 
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Sygna  Znaczenie sygna u 

 
Uszkodzona prawa gole  podwozia. 

 
Uszkodzona lewa gole  podwozia. 

 

Uszkodzona przednia gole  podwozia. 

 

Uszkodzone tylne kó ko podwozia. 

 

L dowanie szybowcem nale y wykona  z PRAWEJ strony strza y. 
Obowi zuje LEWY kr g lotów nad lotniskiem. 

 

L dowanie szybowcem nale y wykona  z PRAWEJ strony strza y. 
Obowi zuje PRAWY kr g lotów nad lotniskiem. 
 
Uwaga: W przypadku wy o enia na lotnisku dwóch równoleg ych startów, 
obowi zuje wykonywanie kr gów na zewn trz, bez potrzeby wyk adania 
trójk ta 

 

L dowanie szybowcem nale y wykona  z LEWEJ strony strza y. 

 

Wy o enie startu dla szybowcowych lotów szkolnych. 
 

* 
Minimum 100 m 
W przypadku wyst powania przeszkód, odleg o  zwi kszy  o 20 m na ka dy 
metr wysoko ci przeszkody. 
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8.2 ZNAKI WYK ADANE W POLU SYGNA OWYM 
 

Sygna  Opis sygna u Znaczenie sygna u 

 

Po o ona poziomo kwadratowa 
czerwona tarcza z ó tymi pasami 
przek tnymi. 

L dowanie na tym lotnisku jest 
zabronione i zakaz ten mo e ulec 
przed u eniu. 

 

Po o ona poziomo kwadratowa 
czerwona tarcza z jednym ó tym 
pasem przek tnym. 

Na skutek z ego stanu pola 
manewrowego lub z innych przyczyn 
nale y zachowa  szczególn  
ostro no  w czasie podej cia i 
l dowania. 

 

Krzy e w kolorze kontrastuj cym z 
t em (bia e lub ó te) po o one 
poziomo na drodze startowej, 
drodze ko owania lub ich 
cz ciach. 

Powierzchnie, na których po o ono 
krzy e, nie nadaj  si  do ruchu 
statków powietrznych. 

 

Po o ona poziomo bia a tarcza w 
kszta cie dwóch kr ków 
po czonych poprzeczk . 

Startowa  i l dowa  tylko na drogach 
startowych i ko owa  po drogach 
ko owania. 

 

Po o ona poziomo bia a tarcza w 
kszta cie dwóch kr ków z 
czarnymi pasami po czonych 
poprzeczk . 

Startowa  i l dowa  tylko na drogach 
startowych, lecz inne manewry nie 
musz  odbywa  si  tylko po drogach 
startowych i drogach ko owania. 

 

Po o ony poziomo podwójny bia y 
krzy . 

Lotnisko jest u ywane przez 
szybowce i w danej chwili odbywaj  
si  loty. 

 

Strza a zgi ta w prawo 
w kolorze kontrastuj cym z t em. 

Zakr ty przed l dowaniem i po 
starcie wykonywa  w prawo. 

 
 
8.3 ZNAKI INFORMACYJNE WYWIESZANE NA BUDYNKACH 
 

Sygna  Opis sygna u Znaczenie sygna u 

Litera �„C�” w kolorze czarnym 
umieszczona pionowo na ó tym tle.

W tym miejscu znajduje si  biuro odpraw 
dla za óg. 

Liczba sk adaj ca si  z dwóch cyfr, 
kolorze czarnym na ó tym tle, 
wystawiona pionowo na wie y 
lotniska lub w jej pobli u. 

Informacja dla statków powietrznych 
podaj ca kierunek u ywanego aktualnie 
pasa startowego. 
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