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Szanowni Panstwo,

Z przyjemnoscig oddajemy w Panstwa rece drugi numer Safe Sky - Biuletynu Bezpieczen-
stwa PAZP. Sezon letni rozpoczat sie juz na dobre, a wraz z nowym rozktadem lotéw wzrasta
ruch lotniczy na polskim niebie. Wysokie temperatury i dobra pogoda sprzyjajg wszystkim
lotnikom. W aktualnym numerze poruszone zostang zagadnienia majace wptyw na bezpie-
czenstwo lotéw zaréwno lotnictwa komunikacyjnego, jak i ogélnego. Przedstawiona zostanie
historia i rola Inspekcji Lotniczej - ewolucja floty statkéw powietrznych wykorzystywanych do
pomiaréw oraz gtéwne zadania tej stuzby, sprawdzajacej jakos$¢ sygnatéw nawigacyjnych. Po-
znamy tez ,od kuchni” pewne aspekty pracy kontroleréw ruchu lotniczego. Artykut na temat
dosc specyficznej strefy ograniczonej EP R40 wyjasni, jak strefa ta wptyneta na prace KRL oraz
jakich zmian w przestrzeni powietrznej FIR EPWW nalezato dokona¢, by wszyscy uzytkownicy

mogli bezpiecznie wykonywac loty.

Jak wazna jest wspdtpraca pomiedzy stuzbami ruchu lotniczego a uzytkownikami prze-
strzeni powietrznej, dowiemy sie z artykutu na temat lotéw szybowcowych. Poznamy uwa-

runkowania bezpiecznego wykonywania takich lotéw oraz potrzeby i problemy szybownikdw.

Doktadnie przyjrzymy sie tez nowej inicjatywie stuzacej poprawie przeptywu informacji
w zakresie akcji poszukiwawczo-ratowniczych: Cywilno-Wojskowemu Osrodkowi Koordyna-
cji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego w PAZP (ARCC). Przedstawione zostana zadania
Osrodka oraz jego wspdtpraca z innymi stuzbami. W ostatnich miesigcach Os$rodek ARCC
udowodnit juz, ze dziata sprawnie i profesjonalnie koordynujac kilka akcji ratowniczych.

Na tamach biezgcego numeru kontynuujemy serie artykutéw na temat Runway Incursion -
wtargnie¢ na droge startowa. Tym razem spojrzymy na to zjawisko z punktu widzenia Portu

Lotniczego w artykule Ryszarda Biegariskiego, Safety Managera na lotnisku Poznan-tawica.

Ostatnia cze$¢ Biuletynu poruszy temat CISM (ang. Critical Incident Stress Management)
czyli niedocenianego zagadnienia zarzadzania stresem po zdarzeniu krytycznym. Zespét
CISM przedstawi gtéwne zatozenia programu oraz rozwieje najbardziej rozpowszechnione
mity na temat funkcjonowania CISM.

Mamy nadzieje, ze numer Safe Sky, ktéry trzymacie Pafnstwo w rekach, okaze sie interesu-
jacy i sktoni do przemyslen na temat bezpieczenstwa w codziennej pracy.

Biuro Bezpieczenstwa i Zarzadzania
Kryzysowego w Ruchu Lotniczym

& ) POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
‘h POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

www.pansa.pl
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INSPEKCJA LOTNICZA
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Fot. 1: Samolot pomiarowy Inspekcji Lotniczej PAZP - Beechcraft Super King Air B300 (3501), Fot PAZP.

Historia inspekcji lotniczej zaczeta sie 8 lipca 1963 roku. W tym dniu Zarzad Ruchu
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych pozyskat od Polskich Linii Lotniczych LOT samo-
lot Li-2. W ramach dziatann wewnetrznych przebudowano i zaadptowano wnetrze samolotu
oraz zabudowano aparature kontrolno-pomiarowg, stuzaca do kontroli z powietrza urzadzen
radionawigacyjnych. Samolot ten byt eksploatowany do roku 1972. Nastepnym samolotem
pomiarowym zostat t-14, réwniez pozyskany od PLL LOT w tym samym roku. Z uwagi na
jaskrawe malowanie, majace na celu uczynienie samolotu dobrze widocznym, co byto istotne
szczegdlnie w przypadku lotéw realizowanych w poblizu lotnisk, zyskat on nazwe ,PAPUGA".
Okreslenie to przyjeto sie i funkcjonuje do dnia dzisiejszego réwniez w odniesieniu do obec-
nie eksploatowanych samolotéw pomiarowych. Jednym z pierwszych pilotéw ,PAPUGI" byt
Witodzimierz Gedymin - pilot, ktéry brat udziat w Wojnie Obronnej Polski we wrzesniu 1939
roku. Latajgc na samolotach PZL P-11c, w szeregach 131 Eskadry Mysliwskiej, uzyskat 3 1/2
zwyciestwa powietrznego. W czasie okupacji niemieckiej walczyt w szeregach Armii Krajowej,
aby po wojnie powrécié do lotnictwa.

W zwigzku ze znacznym wzrostem liczby urzadzen radionawigacyjnych rozlokowanych na
terenie Polski, a tym samym potrzebg zwiekszenia liczby lotéw, po pewnym czasie zakupiono
i wprowadzono do stuzby drugi samolot -14. Samoloty te w momencie ich pozyskania, byty
juz mocno wyeksploatowane, wymagaty statego wytezonego nadzoru i skrupulatnej obstugi
technicznej. Z czasem zaczeto brakowaé czesci zamiennych, usterki zdarzaty sie coraz czesciej,
pomimo fachowej i petnej poswiecenia pracy personelu technicznego, dalsza eksploatacja
tych samolotéw stata sie ekonomicznie nieuzasadniona.
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W 1989 roku Dyrekcja Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze” podjeta decyzje
o zakupie dwdch nowych czechostowackich samolotéw typu L-410 UVP-E15 Turbolet. Prze-
szkolenie personelu odbyto sie u producenta samolotu w Kunovicach. Samoloty te w okresie
ich eksploatacji byty na biezgco modernizowane i dostosowywane do aktualnych wymogdw,
podyktowanych zaréwno przepisami krajowymi i miedzynarodowymi, jak i wynikajacymi
zrozwoju technologii pomiaréw. W okresie uzytkowania samolotéw Turbolet nie odnotowano
zadnych wypadkéw lotniczych ani przestanek do nich. Swiadczy to o wysokim poziomie wie-
dzy i umiejetnosciach praktycznych, zaréwno personelu technicznego, jak i latajgcego.

W grudniu 2015 roku jeden z L-410 zastgpiony zostat nowoczesnym samolotem produkgji
amerykanskiej typu Beechcraft Super King Air B300 (3501), zakupionym od niemieckiej firmy
Aerodata GmbH wraz z nowoczesna aparaturg kontrolno-pomiarowg AD-AFIS-130.

Obecnie Dziat Operacji Lotniczych funkcjonuje w ramach Biura Bezpieczenhstwa i Zarza-
dzania Kryzysowego w Ruchu Lotniczym Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Posiada on
stosowne certyfikaty wydane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, w zakresie:

e wykonywania operacji specjalistycznych;

® zarzadzania ciggta zdatnoscia do lotu;

e obstugitechnicznej statkéw powietrznych.

W Dziale zatrudnionych jest 21 wysoko wykwalifikowanych oséb wsréd nich sa:
e pilocj

* inspektorzy pomiarowi;

* mechanicy lotniczy;

e personel jakosci i monitorowania zgodnosci;

e personel zarzadzania ciggta zdatnoscia do lotu;

e personel administracyjny.

Do podstawowych zadan dziatu nalezy wykonywanie okresowych kontroli z powietrza in-
frastruktury CNS, w tym urzadzern DVOR/DME oraz ILS. Ponadto wykonywane s3 loty zwig-
zane z wdrozeniem do eksploatacji nowych urzadzen tego typu oraz radardw, loty zwigzane
z walidacjg nowoopracowywanych procedur nawigacyjnych oraz loty komercyjne realizowane
na rzecz portéw lotniczych w zakresie kontroli z powietrza $wiatet nawigacyjnych. W zwigzku
z rozwojem infrastruktury CNS w FIR Warszawa oraz wdrazaniem nowych procedur, liczba
lotéw kontrolno-pomiarowych sukcesywnie rosnie. Przyktadowo w roku 2017 wykonano 239
lotéw pomiarowych w tagcznym czasie ok. 600 godzin natomiast, w roku biezacym do konca
kwietnia wykonano 144 loty w tacznym czasie 240 godzin.

Obie ,Papugi” wyposazone sg w systemy kontroli z powietrza umozliwiajgce przeprowa-
dzanie wszechstronnej analizy dziatania poszczegdlnych urzadzen nawigacyjnych i popraw-
nosci procedur lotniczych. Aparatury pomiarowe wyposazone w specjalistyczne oprogramo-
wanie umozliwiajgce w czasie lotu odbidr i rejestracje w czasie rzeczywistym zespolonych
sygnatéw nawigacyjnych. Sygnaty te sa nastepnie dzielone na szereg sktadowych oraz podda-
wane pogtebionej analizie matematycznej w zakresie poréwnywania z sygnatami odniesienia,
ktére zapewnia system GPS, wspierany przez naziemne stacje referencyjne (DGPS). Umozliwia
to inspektorom poktadowym wydawanie precyzyjnej opinii na temat stanu kontrolowanych
urzadzen i procedur lotniczych w odniesieniu do wymagan i tolerancji zawartych w wytycz-
nych ICAQO i regulacjach wydanych przez polskie wtadze lotnicze (ULC).
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Fot. 2: Samolot pomiarowy Inspekcji Lotniczej PAZP - Beechcraft Super King Air B300 (3501), Fot PAZP.

W urzadzeniach radionawigacyjnych sprawdzana jest przede wszystkim doktadnosé wska-
zan i zwigzane z nig parametry pochodne oraz zasieg dziatania. Jesli zostang stwierdzone
btedne wskazania lub odchylenia od parametréw nominalnych wykraczajagce poza dopusz-
czalne tolerancje, inspektorzy poktadowi, drogg radiowa, zlecajg naziemnym stuzbom eksplo-
atacyjnym natychmiastowe dokonanie stosownych regulacji urzadzen.

Gdy nieprawidtowosci sg powazniejsze urzadzenie jest wytaczane z eksploatacji. Po napra-
wie i przeprowadzonych pomiarach naziemnych inspektorzy poktadowi dokonujg ponownie
szczegdtowej kontroli z powietrza i jezeli wszystkie parametry urzadzenia sg w normie wysta-
wiajg protokdt z pomiaréw na podstawie ktérego urzadzenie moze by¢ przywrécone do pracy
operacyjne;j.

Kontroli z powietrza podlegaja takze wszystkie typy sygnatéw swietlnych strefy podejscia
do ladowania ($wiatta Swiecenia statego i impulsowe) oraz drogi startowej (prég, krawedzie,
strefa przyziemienia, o$ centralna i koniec). Kazda niesprawnos¢ sygnatu swietlnego - nie-
prawidtowe ustawienie katowe w ptaszczyznie pionowej i poziomej, brak wtasciwego filtru
Swietlnego, uszkodzenie oprawy czy brak Zzrédta swiatta - sg oceniane przez inspektora po-
ktadowego oraz fotograficznie rejestrowane i archiwizowane jako uzupetnienie protokotéw
z przeprowadzonej kontroli. Sprawdzane sg réwniez mozliwosci dziatania operacyjno-rucho-
wego systemu polegajace na regulacji intensywnosci $wiecenia poszczegdlnych grup $wiatet.
Najwazniejszym parametrem pracy wzrokowych systemdéw nawigacyjnych, ocenianym pod-
czas kontroli z powietrza, jest poprawnosé informowania zatég statkéw powietrznych o ich
pozycji wzgledem drogi startowe;.

Rejestracja wszystkich mierzonych parametréw urzadzen, wykresy oraz wykonane anali-
zy wynikéw sg archiwizowane, umozliwiajgc w czasie kolejnych kontroli dokonanie poréwna-
nia parametréw pracy na przestrzeni czasu, uwzgledniajac przy tym wptyw chociazby takich
czynnikéw jak umiejscowienie w rejonie dziatania urzadzen nowych przeszkéd terenowych
czy starzenie sie systemdw antenowych narazonych na dziatanie niekorzystnych czynnikow
atmosferycznych.
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Wychodzac naprzeciw nowym wyzwaniom oraz majac na uwadze state podnoszenie kwa-
lifikacji personelu, na poczatku biezacego roku odbyta sie pierwsza czesé szkolenia z zakresu
walidacji procedur nawigacyjnych zrealizowana przez niemiecka firme TransPolar.

Szkolenie teoretyczne i praktyczne prowadzit bardzo doswiadczony instruktor Thomas
Wede, legitymujacy sie nalotem ponad 9000 godzin w lotach kontrolno-pomiarowych, ktéry
bardzo wysoko ocenit kwalifikacje zaréwno naszych pilotéw, jak i inspektoréw pomiarowych,
nazywajac ich: ,europejska ekstraklasg”. Druga czesc szkolenia planowana jest na jesien bie-
zgcego roku.

Niewatpliwg zaleta posiadania wiasnych samolotéw pomiarowych w ilosci dwdch sztuk
jest mozliwo$¢é zabezpieczenia ciggtego dziatania infrastruktury urzadzen radionawigacyj-
nych. Poza planowanymi okresowymilotami inspekcyjnymi nierzadko pojawia sie koniecznosé
wykonania lotéw doraznych lub na specjalne zyczenie stuzb technicznych PAZP. Dodatkowo
Dziat Operacji Lotniczych stanowi istotne uzupetnienie procesu walidacji procedur realizowa-
nego przez Dziat Projektowania Procedur.

Przy wystgpieniu usterek i koniecznosci wytaczenia urzadzen, przy uzyciu samolotow
pomiarowych, PAZP jest w stanie wprowadzi¢ do ponownego uzytkowania te urzadzenia
bez zbednej zwtoki. W biezgcym roku wystapity cztery awarie urzadzen (w tym ILS w EPGD
i EPKT), ktére dzieki natychmiastowej reakcji ze strony Inspekcji Lotniczej zostaty ponownie
przywrécone do uzytkowania w dniu wystapienia awarii, tak jak to miato miejsce w przypadku
awarii ILSa w EPKT.

Po dostosowaniu dziatan w zakresie wykonywania walidacji procedur do wymogdw
DOC ICAO 9906 Dziat Operacji Lotniczych jest jedynym w Polsce podmiotem majgcym wy-
szkolony w tym zakresie personel i narzedzia w postaci urzagdzen pomiarowych na samolocie
Beech King AIR 350i. We wspdtpracy z Dziatem Projektowania Procedur walidacje procedur
staty sie bardziej efektywne pod kontem wykrywania btedéw przed oficjalnym wdrozeniem
do uzytkowania. Szczegdlne znaczenie maja loty walidacyjne procedur podej$s¢ RNAV LPV.
Btedy na poziomie FAS DATA BLOCK procedur RNAV moga by¢ katastrofalne w skutkach,
jesli nie zostang wykryte przed opublikowaniem procedury. W praktyce okazuje sie, ze btedy
te sg odkrywane dopiero podczas przygotowania do lotu walidacyjnego lub podczas jego
wykonywania w oparciu o testowg baze danych. Testowa baza danych jest dedykowang baza
procedur nawigacyjnych dostarczang przez producenta awioniki na zaméwienie PAZP. Zawar-




8 / SAFE SKY Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

te sg w niej zaprojektowane procedury czekajace na publikacje. Poprawnos¢ zakodowania
procedur jest jednym z kluczowych elementéw walidacji procedur.

Dziat Operacji Lotniczych jest kolejnym ,narzedziem” wykorzystywanym przez Dziat Pro-
jektowania Procedur w zakresie walidacji nowych procedur. Publikacja wiekszosci z nich jest
praktycznie niemozliwa bez wykonania lotu walidacyjnego przez Dziat Operacji Lotniczych.
Obecnie loty w celu walidacji procedur stanowig okoto 20% wykonywanych lotéw w Dziale
Operacji Lotniczych, co znacznie wptynie na zwiekszenie ogdlnego nalotu w ciggu roku. Przy-
ktadowo, dla nowozaprojektowanych procedur STAR, APP, SID dla lotniska EPRZ konieczne
byto wykonanie lotéw w tagcznym czasie 20 godzin, co zajeto 3 dni.

Fot. 3. Samolot pomiarowy Inspekcji Lotniczej PAZP - Beechcraft Super King Air B300 (350l), na tle
Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Warszawie, Fot.: PAZP.

Dziat Operacji Lotniczych jest praktycznie wykorzystywany réwniez przez stuzby technicz-
ne zajmujace sie infrastruktura radaréw w Polsce. Jest w ciggtej gotowosci zrealizowad prak-
tycznie kazdy lot w celu dostarczenia do analizy niezbednych danych z aparatury kontrolno-
-pomiarowej. W biezgcym roku na potrzeby stuzb technicznych dokonano oblotéw radaru we
Lwowie i warszawskiego radaru WAM. W planach sa kolejne loty na potrzeby stuzb technicznych.

Do najistotniejszych zadan, oprécz biezacej dziatalnosci i wspomnianych szkolen, zaliczyé
nalezy modernizacje aparatury kontrolno-pomiarowej majaca na celu jej dostosowanie do
wykorzystywania nowoczesnego oprogramowania. W zwigzku z planowanym wdrozeniem
w Europie urzadzen GBAS stuzacych do precyzyjnego lgdowania statkéw powietrznych
w oparciu o technologie satelitarne, istotnym zadaniem jest réwniez rozszerzenie mozliwosci
aparatury o kontrole réwniez tego typu systemow.



SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 9

Biorac pod uwage mozliwosci operacyjne, jakie z uwagi na wyposazenie i osiagi posia-
da samolot King Air 350, Dziat Operacji Lotniczych wraz z Dziatem Wspédtpracy z Kluczowym
Klientem rozpoczat dziatania majgce na celu pozyskanie klientéw zewnetrznych. Oprécz ewi-
dentnych korzysci ekonomicznych miatoby to réwniez wptyw na promocje Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej poza granicami Polski oraz bytoby Zrédtem dodatkowych do$wiadczen
dla naszego personelu.

Aktualnie prowadzone sa rowniez prace analityczne majace na celu wypracowanie decyzji
zwigzanej z ewentualnym zastgpieniem pozostajagcego w stuzbie trzydziestoletniego juz sa-
molotu L-410 ,Turbolet” drugim samolotem Beechcraft Super King Air B 300 (3501).

Unifikacja floty z pewnoscig przetozytaby sie na podniesienie efektywnosci Dziatu Opera-
cji Lotniczych oraz zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa przy jednoczesnej redukcji kosztow
dziatania tej komorki. Rozwigzanie takie, naszym zdaniem, zapewnitoby niezaktécone funkcjo-
nowanie naszej inspekcji lotniczej przez kolejne 30 lat, a co sie z tym wiaze, dalsza obecnosé
PAPUG" na polskim niebie, a kto wie, moze nie tylko...

A Dariusz Krzowski

z wyksztatcenia mgr inz. lotniczy , z zamitowania pilot

szybowcowy i samolotowy. Pracuje w PAZP od 2014 roku,
obecnie jako kierownik Dziatu Operacji Lotniczych.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.
od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;j.

EDS Adam Tarnowski

Kierownik Zespotu Personelu Latajgcego - Pilot.
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TARCZA ANTYRAKIETOWA
A KONTROLA RUCHU LOTNICZEGO

o Adam Machnicki

Publicznie dostepne informacje wskazuja, ze na bylym lotnisku
Stupsk-Redzikowo wciaz trwaja prace budowlane, zmierzajace do uzyska-
nia w 2018 roku gotowosci do stuzby przez zasoby wyrzutni rakiet naleza-
cych do rzadu Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej, nazwanych me-
dialnie ,tarcza antyrakietowa”. Tymczasem, w formie realnych ograniczen
w dostepnosci przestrzeni powietrznej powstat w grudniu 2017 roku nowy
element przestrzeni - strefa ograniczen Stupsk.

Strefa EP R40 (Stupsk) zostata wprowadzona jako zabezpieczenie infrastruktury systemu
obrony przed rakietami balistycznymi. Jej pojawienie sie na wskaznikach radarowych kontro-
li ruchu lotniczego jest konsekwencjg opublikowania Rozporzadzenia Ministra Infrastruktu-
ry i Budownictwa z dnia 07.12.2017 r., zmieniajagcego rozporzadzenie w sprawie zakazéw lub
ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce. Akt prawny zostat opublikowany w Dzienniku
Ustaw z dnia 15.12.2017 (Dz. U. RP poz. 2351), i zgodnie z jego trescig od 23.12.2017 ., strefa
zaczeta obowigzywad - zostat wydany NOTAM D5775/17 (zaprezentowany na koncu tekstu)
i na tej podstawie strefa stata sig istotnym elementem polskiej przestrzeni powietrzne;j.

Akt prawny z grudnia 2017 roku jest z kolei pochodng Porozumienia wykonawczego po-
miedzy rzgdem RP a rzagdem USA w sprawie tarczy antyrakietowej'. W jego tresci postanowio-
no, ze nad baza w Redzikowie powstanie strefa o ograniczonym ruchu lotniczym, co zgodnie
z obowiazujgcym Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa oznacza:

.16) R — (Restricted Area) strefe ograniczen, obejmujgca przestrzen powietrzng znajdujaca
sie nad terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktdrej lot statku powietrznego jest ograniczo-
ny przez wymagania dotyczgce generowania przez niego fal akustycznych od poziomu terenu
do okreslonej wysokosci, w szczegdlnosci przestrzen nad aglomeracjami miejskimi, parkami
narodowymi oraz obiektami, w ktérych sg gromadzone substancje i mieszaniny o wtasciwo-
$ciach wybuchowych;”

1 Petnanazwa dokumentu to: Porozumienie wykonawcze miedzy Rzadem Rzeczypospolitej polskiej a Rzgdem Stanow
Zjednoczonych Ameryki do Umowy miedzy Rzagdem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Stanéw Zjednoczonych
Ameryki dotyczgcej rozmieszczenia na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej systemu obrony przed rakietami bali-
stycznymiw sprawie uzytkowania terendw oraz przestrzeni powietrznej wokét Bazy systemu obrony przed rakietami
balistycznymi. (Dz. U. RP 2 25.02.2016 poz. 234)
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W porozumieniu rzgdowym zostato zapisane, ze w strefie EP R40 moga by¢ wykonywane
jedynie loty panstwowych statkdéw powietrznych oraz loty o statusie MEDEVAC pod warun-
kiem, ze zostanie na to wydana ,zgoda Dowddcy Amerykanskiego i Dowddcy Polskiego lub
ich wyznaczonych przedstawicieli” - co w praktyce oznacza, ze niemal wszystkie operacje ru-
chu GAT (ang. general air traffic) nie maja prawa wlecie¢ do strefy.

KSZTALT STREFY

EP R40 zostata zaprojektowana w ksztatcie trzech walcédw o réznej Srednicy, w zaleznosci
od wysokosci (rysunek 1). Tak jak wobec kazdego wydzielonego elementu przestrzeni po-
wietrznej, wobec EP R40 kontrolerzy ruchu lotniczego powinni zapewnié, aby wydane zezwo-
lenie ATC nie spowodowato naruszenia jej granicy lub dopuszczonych warunkéw wykonania
w niej lotu. Co istotne, nie zostata okreslona minimalna odlegto$é od strefy, a to w prakty-
ce oznacza, ze wystarczajgcym jest, aby statek powietrzny nie naruszyt granic strefy - uznane
to zostato przez autoréw obowigzujacych regulacji za bezpieczne. Wobec EP R40, analogicz-
nie jak wobec stref D, sg generowane alarmy APW (ang. area proximity warning - ostrzezenie
przed naruszeniem wydzielonego elementu przestrzeni powietrznej) - ZN uruchamiany jest
w systemie PEGASUS_21 maksymalnie na 2 minuty przed spodziewanym naruszeniem gra-
nicy strefy.

R - promien

i GND

Rys. 1: Informacja o EP R40 przygotowana dla kontroleréw ruchu lotniczego przez Osrodek Planowa-
nia Strategicznego PAZP.

Kontrolerzy obszaru powinni szczegdlnag uwage zwrécié na to, ze poziom lotu (FL) 410 jest
granicznym poziomem dla dwdch najwyzszych segmentéw strefy, co powoduje, ze wobec
samolotéw wykonujacych lot na FL410 powinna by¢ zachowana bezpieczna odlegtosé od naj-
wiekszego z segmentdéw EP R40.

Na wskaznikach zobrazowania ruchu kontrolerzy majg naniesione ,trzy okregi” strefy EP
R40, przez co czytelnos$¢ opisu strefy jest istotnie ograniczona. Zostato to zaprezentowane
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na zdjeciu 1. Aby poprawi¢ $wiadomosé sytuacyjna personelu operacyjnego warto, gdy to
mozliwe, wykorzystywaé dostepng funkcjonalnos$é¢ systemu PEGASUS_21 i dostosowad filtr
wysokosci ZONBLK (Zone Block), do granic pionowych obszaru odpowiedzialnosci sektora,
w ktérym zapewnia sie ATS. W $rodowisku kontroli obszaru, podczas pracy w sektorze po-
dzielonym w pionie ,tj. do FL365 lub powyzej FL365, mozna ustawié zakres prezentacji stref
tak, ze jedynie dwa z trzech segmentdw strefy EP R40 - te istotne dla kontrolera w danej chwili
- sg widoczne na wskazniku. Patrz zdjecie 2'i 3.

ZMIANY SYSTEMOWE

Uktad drég lotniczych w rejonie informacji powietrznej Warszawa (FIR EPWW) zostat tak
zmieniony, aby zadna z AWY's (ang. airways) ani dostepnych do planowania tras DCT (ang.
direct) nie byta kolizyjna z R40. Aby utatwié koordynacje z ACC Malmo i ACC Rhein, nasi part-
nerzy zostali powiadomieni o wejsciu w zycie nowego elementu polskiej przestrzeni powietrz-
nej - zapewne dzieki temu KRL wspdtpracujgcych ACC maja juz zobrazowana R40 na swoich
wskaznikach sytuacji ruchowe;j.

| CHH491 46

;38@ {
|

Fot. 1: Prezentacja wszystkich trzech segmentéw EP R 40 na SDD ACC EPWW. Fot.: autor
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Fot. 2 i 3: Prezentacja wybranych dwéch (w zaleznosci od wybranej wartosci filtra ZONBLK) segmen-
téw EP R 40 na SDD ACC EPWW. Fot.: autor

D5775/17 NOTAMN

Q) EPWW/QRRXX/IV/NBO/W /000/660/5429N01706E010

A) EPWW B) 1712230000 C) PERM

E) AIP POLAND ENR 5.1.2.RESTRICTED AREAS. NEW RESTRICTED AREA.

EP R40 SLUPSK.

A. LATERAL LIMITS: CIRCLE OF RADIUS 3000M CENTERED ON POINT 542847N 0170638E
VERTICAL LIMITS: LOWER: GND UPPER: FL165

TYPE OF RESTRICTION: FLIGHTS OF ACFT FM GND TO UPPER LIMIT PROHIBITED.

B. LATERAL LIMITS: CIRCLE OF RADIUS 9000M CENTERED ON POINT 542847N 0170638E
VERTICAL LIMITS: LOWER: FL165 UPPER: FL410
TYPE OF RESTRICTION: FLIGHTS OF ACFT FM LOWER TO UPPER LIMIT PROHIBITED.

C. LATERAL LIMITS: CIRCLE OF RADIUS 17000M CENTERED ON POINT 542847N 0170638E
VERTICAL LIMITS: LOWER: FL410 UPPER: FL660

TYPE OF RESTRICTION: FLIGHTS OF ACFT FM LOWER TO UPPER LIMIT PROHIBITED.

F) GND G) FL660

SRR Adam Machnicki

Kontroler ruchu lotniczego ACC, OJTI, LSM
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Rekordy szybowcowe
a system kontroli ruchu lotniczego...

€ Pawet Stysiat

W dniu 5 listopada 1966 roku pilot Stanistaw Jézef-
czak razem z pasazerem Janem Tarczoniem ustanowili
niepobity do dzisiaj rekord Polski. Na swoim szybowcu
SZD-9 Bocian osiggneli wysokos$¢ bezwzgledng lotu
12 600 metréw (przewyzszenie 11 680 metréw) - w tam-
tym czasie byt to jednoczesnie nowy rekord swiata. Wy-
bierajac sie w pionierski lot, ich najwiekszym zmartwie-
niem byto napotkanie jak najlepszych warunkéw dla
planowanego lotu. Od tego czasu zaréwno sport szy-
bowcowy jak i system zarzadzania ruchem lotniczym
ewoluowat do niewyobrazalnych wtedy rozmiardw.
Dzisiaj, rekordowe loty obwarowane sg znaczng gama
przepiséw dotyczacych lotnikéw i ich sprzetu.

W drugiej potowie lat 60-tych XX wieku polska
przestrzen powietrzng tworzyta sie¢ statych drég lot-
niczych opartych na radiolatarniach VOR. Przestrzen
poza korytarzami byta z zatozenia do dyspozycji Wojsk
Obrony Powietrznej Kraju, stad tez po uzyskaniu zgody na lot od jednego organu wyczyny
szybowcowe byty de facto swobodne. Obecnie struktura polskiej przestrzeni powietrznej
sktada sie z ponad 200 elastycznych elementéw przestrzeni oraz znacznie wiekszej liczby
statych blokéw, ktére moga stanowié przeszkode w wykorzystaniu warunkéw meteorologicz-
nych, a w efekcie - bicia rekordu.

Fot. 1: Po udanym przelocie. Fot.: Autor.

Loty szybowcowe powinny odbywac sie wedtug przepiséw wykonywania lotéw z widocz-
noscig. W przedmiocie wykonywania lotéw falowych, zapis w AIP VFR ENR 1.2.5 méwi, ze
ww. loty moga odbywac sie: ,(...) w wydzielonych strukturach przestrzeni powietrznej lub {(...)
jako lot kontrolowany z transponderem i tgcznoscia z wiasciwym organem ATC (...)". W przy-
padku wydzielonej struktury przestrzeni sprawa jest dosy¢ jasna, natomiast w kwestii lotu
w przestrzeni kontrolowanej przepisy SERA.5005 mdwig nastepujaco:

[...]d) Zwyjatkiem sytuacji, w ktérej wtasciwy organ udzielit zezwolenia zgodnie z roz-
porzadzeniem(WE)nr730/2006, lotyVFRniemoggbyéwykonywane: 1)powyzejFL195]...]

e) Nie mozna udzieli¢ zezwolenia na lot VFR powyzej FL 285, jezeli powyzej FL 290
stosowane jest minimum separacji pionowej 300 m (1 000 ft). [...]
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Omowione powyzej zasady nie ograniczajg mozliwosci zdobycia diamentowe] odznaki
szybowcowej - aby jg osiggna¢ nalezy odby¢ lot z przewyzszeniem 5000 metrow. Jednakze
podniesienie rekordu Polski moze okazaé sie juz bardzo trudne, poniewaz wiekszos$¢ szybow-
cow uzytkowanych w Polsce nie ma na swoim wyposazeniu transpondera, a loty falowe sg
raczej wykonywane w strefach EA lub TRA wydzielonych do tego rodzaju lotéw.

Technika przelotéw szybowcowych

Zakres uzytkowych predkosci szybowcdw oscyluje od okoto 30 do 150 weztdéw, jednak
w zaleznosci od charakteru wykonywanego lotu pilot bedzie wykorzystywat tylko ten prze-
dziat, ktéry umozliwi mu osiggniecie jak najkorzystniejszego wyniku z oblotu trasy. Ponad-
to, po uwzglednieniu warunkéw meteorologicznych i aktualnej wysokosci, predkosé lotu
wzgledem ziemi moze znacznie odbiegac od predkosci przyrzadowej utrzymywanej przez
lotnika.

Technika wykonywania lotu termicznego polega na wykorzystywaniu prgdéw wznosza-
cych (kominéw termicznych) pod chmurami rodzaju Cumulus, stad tez przelot termiczny moz-
na rozdzieli¢ na dwie fazy: faze krazenia oraz faze przeskoku miedzy kominami termicznymi.
W trakcie krazenia pilot operuje predkosciami w zakresie minimalnych predkosci opadania
w danej konfiguracji - niektére szybowce wyposazone sg w zbiorniki balastowe na wode. Po-
niewaz tor jego lotu ciggle zakreca, $rednia predkosc lotu w przyblizeniu bedzie réwna pred-
kosci wiatru na danej wysokosci (lot balonowy). W fazie przeskoku lotnik zwieksza predkosc
kierujac szybowiec do kolejnego komina termicznego, ktéry znajduje sie w poblizu planowa-
nej trasy. Przyrost predkosci bedzie adekwatny do wartosci pragdéw wznoszacych dla termiki
danego dnia, stad moze sie waha¢ $rednio od 60 do 90 weztéw. Po osiggnieciu kolejnego
komina znowu przechodzi do fazy krgzenia i sytuacja powtarza sie dla catej trasy. Warto za-
znaczyd, ze w sprzyjajacych warunkach meteorologicznych zasieg pionowy lotéw termicznych
moze znacznie przekroczyé poziom lotu 100.

Z kolei charakter lotéw zaglowych jest $cisle zwigzany z topografig terenu. Silny wiatr, na-
cierajac na zbocza gédrskie, jest wypierany do goéry i powoduje powstanie pradéw wznosza-
cych. Znaczna sita wiatru i liczne pasma gérskie sprzyjajg powstaniu zafalowania atmosfery
- zjawisku fali gérskiej. W takie dni na niebie mozna zaobserwowac¢ chmury Altocumulus Len-
ticularis (chmury soczewkowe).

Niewielkie predkosci uzytkowe szybowcdw, sita wiatrow halniakowych oraz mozliwy znacz-
ny przyrost wysokosci daje w efekcie znaczne rozbieznos$ci rachunku predkosci podréznej
wzgledem ziemi. Wykonujac lot na fali ,z wiatrem”, szybownik moze osiggnaé znaczne predko-
$ciwzgledem ziemi. Z kolei w trakcie zmiany kursu ,pod wiatr”,szybowiec moze by¢ ,zawieszo-
ny” wzgledem punktéw na ziemi lub - przy minimalnych predkosciach - cofaé sie z wiatrem.
Zafalowanie powietrza na znacznych wysokosciach jest réwniez $cisle zwigzane z topografia
terenu, jednak nie da sie go tak bezposrednio zidentyfikowaé na mapie - gdrskie os$rodki
szybowcowe na wtasnych mapach rejonu lotéw maja okreslone obszary, gdzie mozna spo-
dziewac sie wystagpienia fali gorskie;.
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Poktadowe systemy wspierajace

Na przestrzeni lat, obok podstawowych przyrzaddw pilotazowych, swoje miejsce znalazty
systemy elektroniczne. Komputery przelotowe (np. LX8000 widoczny na fot. 2) sygnalizuja
wzrokowo i akustycznie zmiany kluczowych parametréw lotu, informuja o bliskosci stref lot-
niczych lub bliskosci innych statkéw powietrznych wyposazonych w urzadzenia antykolizyjne
(FLARM). W Polsce transponder poktadowy jest raczej rzadko spotykanym wyposazeniem
szybowcow.

Po katastrofie samolotu Douglas DC-7 linii United
Airlines oraz Lockheed L-1049 Super Constellation
nad Wielkim Kanionem w drugiej potowie lat 50-tych
XX wieku FAA (ang. Federal Aviation Administration -
organ nadzoru lotniczego w Stanach Zjednoczonych)
zachecita duze firmy przemystu lotniczego do prac
nad protoplastami systemu TCAS. System w obecnej
formie na state zagoscit w lotnictwie komunikacyj-
nym - jest obowigzkowym wyposazeniem wszystkich
statkéw powietrznych, o maksymalnej masie starto-
wej przekraczajgcej 5700 kg lub certyfikowanych do
przewozu ponad 19 pasazeréw. Popularyzacja spor-

Fot. 2: Tablica przyrzadéw poktado-
wych. Fot.: A. Bulanda.

téw lotniczych oraz latania rekreacyjnego spowodo-
wata wzrost wypadkow w sektorze lotnictwa ogdlnego. W tej gatezi lotnictwa réwniez powstat
system, ktéry z zatozenia - tak jak system TCAS - minimalizuje ryzyko zderzenia w powietrzu.

System FLARM powstat na poczatku XXI wieku i byt nieformalng implementacjg ADS-B dla
matego lotnictwa. Dziata na zasadzie rozgtaszania podstawowych parametréw lotu - wysoko-
$ci barometrycznej oraz wysokosci z systemu GPS - wspartych dodatkowo predykcjg wtasnej
trajektorii lotu. Gdy urzadzenie wykryje w poblizu inny statek powietrzny réwniez w nie wypo-
sazony, to wizualizuje jego potozenie na prostym wskazniku lub na innym urzadzeniu wspdt-
pracujgcym (np. komputerze przelotowym). Zupetnie prosta i stosunkowo niedroga aparatura
niestety nie wspotpracuje z systemem TCAS bazujgcym na danych z modu C/S transponde-
réw duzego lotnictwa komunikacyjnego. Unowoczesniona wersja - PowerFLARM - posiada
juz taka funkcjonalnosc¢. Obie wersje systemu zostaty zatwierdzone przez Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego do zastosowania, nie bedac jednak obowigzkowa z pewnymi wy-
jatkami - urzadzenie antykolizyjne FLARM jest obowigzkowe np. do uczestnictwa w zawodach
szybowcowych w Polsce i na $wiecie.

Pomimo dostepnosci urzadzen wspierajacych, nawigacje nadal dochodzi do przykrych
incydentéw. Zdarzenie sprzed kilku lat, kiedy to przelot szkolny - wymagany do ubiegania
sie o licencje pilota szybowcowego - zakonczyt sie ladowaniem na Ukrainie, nie wptywa na
poprawe wizerunku ogétu szybownikdw.

Z nawigacyjnej strony lot jest planowany w rejonie, gdzie spodziewane sg najlepsze warun-
ki meteorologiczne (termiczne lub falowe), jednak o ile opisanie planowanej trasy w formula-
rzu planu lotu jest proste, to doktadne okreslenie wysokosci i czasu przelotu nie jest mozliwe
przed jego wykonaniem.
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Zgodnie z zapisami w PART.NCO.190 w aneksie ~ Fot-3: Ergonomia kabiny szybowca
SZD-50-3 ,Puchacz”. Fot.: A Bulanda.

VIl do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajacego wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszgce sie
do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Par-
lamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 zatoga
statku powietrznego powinna nieprzerwanie korzystaé
z dodatkowej instalacji tlenowej przebywajac powyzej
13 tys. stép oraz w przedziale wysokosci od 10 tys. stop
do 13 tys. stop powyzej 30 minut. Dobre parametry
przelotowe szybowcéw narzucajg ciasng ergonomie
kabiny (fot. 3). Pilot po uprzednim sprawdzeniu ptatow-
caiosprzetu przed lotem nie ma mozliwosci sprawdze-
nia newralgicznych instalacji w trakcie przelotu. Lotnik,
chcacy za wszelkg cene obleciec trase, moze nie za-
uwazy¢ uchybien w pracy instalacji tlenowej, a kolejne
objawy niedotlenienia organizmu bedg nastepowad
tym szybciej, im wyzej wykonywany jest lot.

Po zaprzestaniu dostarczania do organizmu dodat-
kowego tlenu nie nastepuje nagta utrata $wiadomosci,
poniewaz krew jest natlenowana i pozostaje pewna
rezerwa czasu. Czas ten dla przecietnego, zdrowego
cztowieka wynosi na poziomie lotu FL230 okoto 5 mi-
nut, a na poziomie FL330 juz tylko 1 minute. Jednak sg to wartosci przyblizone, a na niekorzys¢
lotnika wptywajg dodatkowo warunki wykonywanego lotu, takie jak dtugotrwatosé lotu, silna
turbulencja, temperatura otoczenia, praca mieéniowa i obcigzenie emocjonalne. W razie awa-
rii instalacji tlenowej, procedura przewiduje natychmiastowe znizanie do poziomu lotu okoto
FL100. W sytuacji gdy awarii ulegnie ptatowiec, wskazane jest pozostanie na pokfadzie do
poziomu lotu okoto FL265, a nastepnie wykonanie skoku na spadochronie ratunkowym.

W suplemencie do AIP Polska 33/18 opublikowano m.in. wprowadzone strefy TRA do
zabezpieczenia szybowcowych lotéw falowych. Jest to znaczace utatwienie do lotéw trenin-
gowych i wyczynowych na fali gérskiej. Kilkanascie stref fgcznie pokrywa caty obszar gérski
od poziomu lotu 95 do 185, co jest wystarczajgce do zdobycia przewyzszenia czy wykonania
przelotu z wykorzystaniem fali gérskiej. Wewnatrz poszczegdlnych stref to organizator lotéw
narzuca wymagania w zakresie wyposazenia poktadowego, wiec przestrzen jest mozliwa do
wykorzystania przez wiekszo$é szybowcdw krajowych.

W ostatnich latach latanie staje sie coraz bardziej popularne i ogélnodostepne. Niestety,
nie zawsze nowi (niekoniecznie mtodzi) adepci lotnictwa posiadaja solidne poktady wiedzy
o przeptywie ruchu lotniczego jako ogdétu. Wypadki i incydenty spowodowane prozaicznymi
przyczynami rzutujg na wizerunek wszystkich pilotéw matego lotnictwa. Trudno sie zatem dzi-
wié, ze stuzby zapewniajgce bezpieczenstwo ruchu lotniczego niechetnie wyrazajg zgode na
wlot niewielkich statkéw powietrznych do sektoréw o znacznym zageszczeniu ruchu lotnicze-
go, gdyz niejednokrotnie to ich piloci sg przyczyng naruszen elementdw przestrzeni kontrolo-
wanej. Niestety cierpig na tym ci bardziej doswiadczeni, ktérzy nie raz wyczekujg tygodniami
na warunki meteorologiczne do kolejnego przelotu.
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Gtéwne powody naruszen przestrzeni kontrolowanej

Naruszenie przestrzeni kontrolowanej ma miejsce kiedy statek powietrzny - umysinie lub
niecelowo - penetruje element przestrzeni bez posiadania zezwolenia. Do naruszen prze-
strzeni kontrolowanej dochodzi wskutek:

. Btedéw nawigacyjnych:

a. btedne okreslenie pozycji statku powietrznego;

b. niewystarczajgcej znajomosci budowy przestrzeni w rejonie wykonywania lotu;
c. awarii urzadzen nawigacyjnych;

d. dezorientacji przestrzenne;j.

Btedéw w komunikacji radiotelefoniczne;j:

a. nienawigzanie fagcznosci radiowej z wiasciwym organem;

b. btedny odbidri/lub niezrozumienie instrukcji lub zezwolenia wtasciwego organu;

c. pilot stosuje sie do instrukcji lub zezwolenia adresowanego do innego statku
powietrznego.

Btedéw w pilotazu statku powietrznego:
a. niewfasciwe prowadzenie statku powietrznego po zamierzonej trasie;
b. utrata kontroli nad statkiem powietrznym.

Btedow ze strony stuzb ruchu lotniczego:

a. btedy w koordynacji miedzy zainteresowanymi organami;

b. btedne informacje lub zezwolenia w koordynacji miedzy zainteresowanymi
organami.

Umyslnego dziatania:

a. niestosowanie sie do instrukcji lub zezwolen stuzb ruchu lotniczego;
b. brak zgdania o zezwolenie stuzby ruchu lotniczego;

c. niestosowanie sie do wtasciwych procedur.

W grudniu 2005 roku Zespét Bezpieczenstwa EUROCONTROL uruchomit program popra-
wy skutkow naruszen przestrzeni w celu analizy dotkliwosci ww. zdarzen. Studium objeto 473
sytuacje naruszenia przestrzeni kontrolowanej w latach 2004-2005 w krajach europejskich.
Rozlegtym przedmiotem badania byty loty lotnictwa ogdlnego niewykonywane komercyjnie
- loty rekreacyjne, turystyczne i treningowe - ktére stanowity prawie 77% zdarzen badanych.

Do najbardziej istotnych relacji w badanym zakresie, nalezy wyszczegélnic:

blisko 77% zdarzen dotyczyto naruszen przez statki powietrzne lotnictwa ogdlnego;
niewiele ponad 9% zdarzen dotyczyto lotéw OAT,

loty komercyjne stanowity niecate 11% zdarzen badanych;

zdarzenia majgce powazny, znaczacy wptyw na przeptyw ruchu lotniczego, stanowity
niewiele ponad 36%;

ponad 43% zdarzen badanych nie miato okreslonego wptywu na bezpieczenstwo
ruchu lotniczego;

blisko 18% zdarzen nie miato wptywu na przeptyw ruchu lotniczego.
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Jednym z aspektéw badan zespotu byta charakterystyka pilotéw oraz profil lotéw wyko-
nywanych przez statki powietrzne zarejestrowane w badaniu. Analiza ujawnita, ze:

e blisko 65% lotéw byto wykonywanych wedtug przepiséw wykonywania lotéw wg VFR;

e ponad 76% zdarzen dotyczyto naruszenia stref i rejonéw kontrolowanych lotnisk;

e oty w przedziale wysokosci do 4000 stép stanowity okoto potowe badanych przypad-
kdéw;

e ponad 30% sytuacji wynikato z nieznajomosci struktury przestrzeni powietrznej oraz
procedur przez pilotéw zaangazowanych statkdw powietrznych.

W pdzniejszych analizach profilu pilotéw statkéw powietrznych naruszajacych prze-
strzeh zauwazono, ze:
e ponad 57% pilotéow posiadato licencje turystyczng - PPL;
e blisko 24% z nich legitymowato sie nalotem w zakresie od 201 do 500 godzin;
e ponad 35% ww. posiadato biezacy trening w okresie ostatniego roku od 20 do 50 go-
dzin;
e ponad 76% naruszen dotyczyto uprawnien SEPL.

Powyzsze wartosci sg zastanawiajace, ale nie powinny budzi¢ emocji nieprzychylnych po-
drézom lotniczym. Sytuacje ujete w raporcie stanowig mniej niz procent operacji lotniczych -
zaréwno lotéw komercyjnych, jak i rekreacyjnych - a niewiele ponad 1/3 z nich miata powazny
wptyw na bezpieczenstwo.

W Polsce co roku dochodzi do okoto 100 naruszen przestrzeni. W latach 2015 - 2017 miato
miejsce 286 zdarzen, z ktérych najwiecej zaistniato w 2016 roku. Ten jednoroczny wzrost ma
zwigzek z organizacja w Polsce szczytu paristw NATO oraz Swiatowych Dni Mtodziezy, ktére
spowodowaty tymczasowe ograniczenia w strukturze polskiej przestrzeni powietrznej w lipcu

2016 roku.
Wykr. 1:
Liczba naruszen w
polskiej przestrzeni W 2015
E)owietrznej. 2016 104
Zrédto: Urzad
Lotnictwa Cywilnego. =201/
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Wykr. 2:

Naruszenia w polskiej
przestrzeni wedtug
bloku.

Zrédto: Urzad
Lotnictwa Cywilnego.
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kacznie w latach 2015 - 2017 statystycznie najczesciej naruszanymi elementami prze-
strzeni sa TMA i CTR. Jest to spowodowane przez nastepujace czynniki:

® s3 umiejscowione w rejonach o znacznym zageszczeniu ruchu lotniczego (lotniska, we-
zty drég lotniczych);

® maja stosunkowo duze rozmiary w poréwnaniu do innych elementéw sktadajgcych sie
na strukture przestrzeni, dlatego stanowig znaczna ,przeszkode nawigacyjna”;

e ich dolne granice zawieraja sie w przedziale wysokosci najbardziej wykorzystywanym
przez GA.

Statystyka podtrzymuje wnioski z raportu EUROCONTROL. Mozemy domniemywaé, ze
analiza zdarzen pod katem profilu pilotéow réwniez bedzie sie korelowac w szerszym zakresie.
Musimy mie¢ na uwadze, ze w samym 2016 roku z krajowych portéw lotniczych skorzystato
tacznie ponad 34 min pasazerdw, ktérzy brali udziat w ponad 300 tys. operacji. Szacunki nie
uwzgledniaja ruchu tranzytowego przez Polske oraz matego lotnictwa. W $wietle tych warto-
$ci problematyka naruszen przestrzeni kontrolowanej powinna by¢ traktowana jako niepra-
widtowos$é w ruchu lotniczym, a nie realne zagrozenie kazdego rozktadowego lotu pasazer-
skiego.

Jakie sg konsekwencje?

Kazdy przypadek wymaga indywidualnej analizy. Dla wszystkich oséb zaangazowanych
w operacje lotnicza kodeks karny przewiduje:

[...] Art. 173. Sprowadzenie katastrofy w ruchu (Kodeks Karny, ustawa z dnia é czerwca
1997 r.zp.m.)

§ 1. Kto sprowadza katastrofe w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym zagrazajaca
zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu w wielkich rozmiarach, podlega karze pozbawienia
wolnosci od roku do lat 10.[...]

§ 3. Jezeli nastepstwem czynu okreslonego w § 1 jest Smierc¢ cztowieka lub ciezki uszczer-
bek na zdrowiu wielu 0séb, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od lat 2 do 12.[...]

A gdzie w tym wszystkim sg szybownicy? Nietatwo odpowiedzieé na to pytanie. W rapor-
cie EURCONTROL nie zostali wyszczegdlnieni posiadacze licencji szybowcowej. Z pewno-
$cig réwniez maja swéj udziat w tym procederze, jednak chocby ze wzgledu na ilo$¢ operacji
stanowig marginalny odsetek w statystyce. Latanie na szybowcach jest praca zespotowg. Do
wykonania lotu, poza samym lotnikiem i sprzetem, jest niezbedna obstuga naziemna (opera-
tor wyciggarki, pilot samolotu holujgcego, obstuga naziemna). Zanim w dniu operacji hangar
zostanie otwarty, osoba funkcyjna (kierownik lotéw, szef wyszkolenia w jednostce) przeprowa-
dza odprawe omawiajgc warunki pogodowe na dany dzien, ograniczenia w przestrzeni oraz
kto i jakie zadania lub éwiczenia bedzie wykonywat. Minimalizuje to w pewnym stopniu ryzyko
zaburzenia ruchu lotniczego przez pilotéw.

System kontroli ruchu lotniczego, poprzez obowiazujace procedury i systemy wspoma-
gajace prace stuzb ruchu lotniczego, wyposazony jest w kilka znaczacych barier, eliminu-
jacych mozliwosé wystapienia naruszen przestrzeni kontrolowanej oraz utraty wymaganej
separacji miedzy statkami powietrznymi. Mozna wyréznic kilka gtéwnych barier systemu:

1. Pilot wychwycit btad w zezwoleniu nadanym $rodkami radiokomunikacji lub btad w ze-

zwoleniu zostat wychwycony przez podstawowe procedury radiokomunikacji powie-



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 21

trze - ziemia lub personel wtasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.
2. Naruszenie przestrzeni kontrolowanej lub zanizenia wymaganej separacji miedzy statka-
mi powietrznymi lub mozliwos¢ ich wystapienia zostata zauwazona przez APW lub STCA.
Zderzeniu samolotéow w powietrzu zapobiega manewr zainicjowany przez system TCAS.

w

4. Pilot lub piloci statkéw zaangazowanych w kolizje widzg sie nawzajem i manewruja
w celu unikniecia zderzenia.

Podsumowanie

Cata problematyka ztozonosci struktur przestrzeni powietrznej, skomplikowanie wykony-
wania lotu oraz prowadzenia nawigacji powoduje obustronne ograniczenia. Trudnos¢é okre-
$lenia czasu osiggniecia punktu czy tez utrzymywania poziomu jest problemem juz na etapie
planowania - ztozenia planu lotu. Plan przelotu szybowcowego i faktyczna trajektoria prawie
zawsze beda sie rézni¢, gdyz kominy termiczne czy pola falowe nie beda zawsze umiejscowio-
ne w osi zaplanowanej trasy.

Ogdlnie pojete bezpieczenstwo jest wazne dla obu stron, a przestrzen powietrzna - jako
dobro narodowe - nie powinna by¢ odbierana nikomu. Warto zatem kontynuowaé dziatania
w celu uswiadomienia wszystkim uzytkownikom przestrzeni, swoich potrzeb i wymagan, nie
chowajac sie za regulacjami prawnymi. Wzrost $wiadomosci ogétu wptynie korzystnie na bez-
pieczenstwo, a byé moze réwniez pozwoli na wykorzystanie tej czesci przestrzeni powietrznej,
ktéra rzadko jest dostepna dla matego lotnictwa. Profit dla lotnikéw jest oczywisty, a personel
stuzb ruchu lotniczego moégtby cieszy¢ sie wiekszym spokojem w trakcie swojej ,dziatki” - jak
zwykli okreslaé swéj czas pracy na stanowisku operacyjnym.

Skroty i definicje:

AIP - Aeronautical Information Publication -
Zbiér Informacji Lotniczych.

APW - Area Proximity Warning - naziemny sys-
tem bezpieczenstwa wspierajacy prace Stuzb
Ruchu Lotniczego. Ostrzega o mozliwosci naru-
szenia elementéw przestrzeni powietrznej.

CTR - Controlled Zone - strefa kontrolowana
lotniska.

EA - Exercise Area - rejon ograniczen lotéw.
GA - General Aviation - lotnictwo ogdlne.

IFR - Instrument Flight Rules - przepisy wyko-
nywania lotéw wg wskazan przyrzadow.

OAT - Operational Air Traffic - operacyjny ruch
lotniczy, ktérego loty wykonywane sg wg od-
rebnych przepiséw.

PPL - Private Pilot License - licencja turystyczna.

SEPL - Single-Engine Piston Land - uprawnie-
nie wpisywane do licencji odnoszace sie do sa-
molotéw jednosilnikowych ttokowych.

SERA - Standardised European Rules of the Air
- europejskie przepisy ruchu lotniczego.

STCA - Short Term Conflict Alert - naziemny
system bezpieczeristwa wspierajgcy prace
Stuzb Ruchu Lotniczego. Ostrzega z wyprze-
dzeniem o mozliwosci zanizenia separacji mie-
dzy statkami powietrznymi.

TCAS - Traffic alert and Collision Avoidance

System - poktadowy system zapobiegajacy
zderzeniom statkéw powietrznych.

TMA - Terminal Maneuvering Area - rejon kon-
trolowany lotniska.

TRA - Temporary Restricted Area - strefa cza-
Sowo rezerwowana.

TSA - Temporary Segregated Area - strefa cza-
sowo wydzielona.

VFR - Visual Flight Rules - przepisy wykonywa-
nia lotéw z widocznoscia.

VOR - VHF Omnidirectional Range - radiola-
tarnia naziemna uzywana w radionawigacji.

Pawet Stysiat - Zespo6t Operacyjny Osrodka Szkolenia Personelu ATS, pilot szybowcowy.
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Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynac;j
Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego
w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

g Norbert Piorun

Fot. 1. Fot.: A. Dwulatek.

Wstep

Zgodnie z zobowigzaniami miedzynarodowymi, wynikajagcymi przede wszystkim z Kon-
wencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago w dniu 7 grudnia
1944 v. i ratyfikowanej przez Polske, wraz z zatgcznikiem 12 ,Poszukiwanie i ratownictwo”, stro-
na Polska zobowigzata sie do ustanowienia w swoim obszarze stuzby poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego, zwanej stuzbg ASAR (ang. Aeronautical Search and Rescue), oraz zapew-
nienia jej dziatania. Stuzba ASAR, jako jedna ze stuzb zajmujaca sie w Polsce ratownictwem,
przeznaczona jest do poszukiwania i ratowania statkdéw powietrznych znajdujacych sie w nie-
bezpieczenstwie, udzielania pomocy zatogom i pasazerom statkéw powietrznych oraz innym
osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych (bez wzgledu na przynaleznosé pan-
stwowag tych statkow oraz oséb). Stuzba ASAR zapewnia poszukiwanie i ratownictwo wszyst-
kich statkéw powietrznych znajdujacych sie w polskiej przestrzeni powietrznej oraz dziata na
obszarze lgdowym w rejonie poszukiwania i ratownictwa lotniczego pokrywajgcym sie z gra-
nicami odpowiadajgcych mu rejondw informacji powietrznej. Do zadan stuzby ASAR nalezy
prowadzenie dziatan polegajacych na przeszukaniu wyznaczonego obszaru w celu ustalenia
miejsca potozenia statku powietrznego oraz oséb poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych,
okreslenia ich stanu oraz podejmowanie dziatan ratowniczych na miejscu zdarzenia przy wy-
korzystaniu $cisle dedykowanych siti srodkéw oraz siti srodkéw bedacych w dyspozycji innych
systemow, gtéwnie z Panstwowego Ratownictwa Medycznego, Krajowego Systemu Ratowni-
czo Gasniczego oraz Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa. Stuzba ASAR sktada sie
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z elementu dowodzenia i kierowania - cywilno-wojskowy osrodek koordynacji poszukiwania
i ratownictwa lotniczego, elementéw wykonawczych - lotniczych zespotéw poszukiwawczo-
-ratowniczych (LZPR), oraz elementéw wspierajacych - punktéw alarmowych (organéw stuzb
ruchu lotniczego w ramach wykonywania stuzby alarmowej).

Utworzenie osrodka w PAZP

Dnia 25 stycznia biezacego roku Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP) znaczaco
zwiekszyta swéj udziat w zakresie koordynacji dziatan poszukiwawczo-ratowniczych w stuz-
bie ASAR w polskiej strefie odpowiedzialnosci. Tego dnia w strukturach Agencji zostat uru-
chomiony operacyjnie Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa
Lotniczego ARCC (ang. Aeronautical Rescue Coordination Centre). Do tego czasu wszelkie
zadania osrodka ARCC byty wykonywane gtéwnie przez wojsko, ktére petnito funkcje koor-
dynacyjng w stuzbie ASAR. Tym elementem byt Osrodek Poszukiwan i Ratownictwa Lotnicze-
go usytuowany w Centrum Operacji Powietrznych - Dowédztwie Komponentu Powietrznego
w Warszawie. Z chwilg uruchomienia oérodka ARCC w PAZP element wojskowy stat sie podo-
$rodkiem. W sktad o$rodka ARCC wchodzg nastepujace elementy: osrodek koordynacyjny
RCC (ang. Rescue Coordiantion Centre) usytuowany w PAZP oraz dwa wojskowe podosrodki
w Warszawie ARSC Warszawa (ang. Aeronautical Rescue Sub-Centre) i Gdyni ARSC Gdynia.

Fot. 2. Oficjalne uruchomienie operacyjne osrodka ARCC w PAZP.

Przygotowania do utworzenia osrodka ARCC w nowej strukturze zajety kilka lat, poniewaz
koordynacja lotniczych dziatann poszukiwawczo-ratowniczych wymaga wspdtdziatania stuzb
ratowniczych podlegtych czterem ministrom Rzadu Rzeczypospolitej Polskiej. Uzgodnienia,
a w konsekwencji zatwierdzenie Pierwszego Operacyjnego Planu Poszukiwania i Ratownic-
twa Lotniczego (Planu ASAR) przez Ministréow: Zdrowia, Spraw Wewnetrznych i Administracji,
Obrony Narodowej oraz Infrastruktury, zakonczyty sie w pazdzierniku 2017 r. Mozliwos¢ wy-
korzystania w lotniczych akcjach poszukiwawczo-ratowniczych wszystkich sit ratowniczych,
ktére funkcjonuja w strukturach poszczegdinych ministerstw, w znaczny sposéb utatwia oraz
usprawnia dziatania majgce na celu niesienie pomocy osobom poszkodowanym w wyniku wy-
padkow i zdarzen lotniczych. Réwniez umiejscowienie osrodka na Sali Operacyjnej Centrum
Zarzadzania Ruchem Lotniczym w PAZP, gdzie zbiegaja sie nici wszystkich stuzb zarzadza-
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jacych przeptywem ruchu lotniczego nad Polska, ma na celu uproszczenie obiegu informa-
cji o zdarzeniach lotniczych, a w konsekwencji skrécenie czasu potrzebnego do rozpoczecia
dziatan przez stuzby ratownicze mogace udzieli¢ pomocy poszkodowanym.

Podstawy prawne dziatania osrodka ARCC:

1. Zatacznik nr 12 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — ,Poszukiwanie i ratownictwo” (Dz. U. ULC Nr 5 Poz. 38).

2. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2017 r. poz. 959, z pdzn. zm.).

3. Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz. U. z 2017 .
poz. 1967).

4. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 27 sierpnia 2015 r. w sprawie
stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego (Dz. U. z 2015 r. poz. 1547).

5. Pierwszy Operacyjny Plan Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (Plan ASAR).

6. Instrukcja wojskowego ratownictwa lotniczego i morskiego, wprowadzona do uzytku stuz-
bowego decyzjg nr 28/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 27 pazdziernika 2017 r.

7. Instrukcja operacyjna ARCC (INOP ARCC) zatwierdzona przez Ministra Obrony Naro-
dowej oraz Ministra Infrastruktury w dniu 25 stycznia 2018 .

Fot. 3. Uczestnicy uroczystej inauguracji osrodka ARCC w PAZP.

Wspétpraca osrodka z innymi stuzbami

Personel osrodka ARCC w zakresie koordynacji akcji poszukiwawczo-ratowniczych bar-
dzo $cisle wspdtpracuje ze stuzbami operacyjnymi Ministerstwa Obrony Narodowej (MON),
Morskim Ratowniczym Centrum Koordynacyjnym (MRCK) w Gdyni, Lotniczym Pogotowiem
Ratunkowym (LPR) i innymi stuzbami medycznymi, stuzbami ratowniczymi Panstwowej Strazy
Pozarnej, stuzbami dyzurnymi Policji i Strazy Granicznej oraz takimi organizacjami niosacymi
pomoc, jak: WOPR, MOPR, GOPR i TOPR. W trakcie dziatann operacyjnych oraz rutynowych
czynnosci sprawdzajacych osrodek wspdtpracuje ze swoimi odpowiednikami we wszystkich
panstwach osciennych oraz innymi osrodkami RCC na catym swiecie. Gtéwnym elementem
przeznaczonym do dziatania lotniczej stuzby ASAR w Polsce nadal pozostaja wydzielone przez
Ministra Obrony Narodowej Lotnicze Zespoty Poszukiwawczo-Ratownicze (LZPR) dziatajace
na rzecz wszystkich oséb, ktére ulegty wypadkom lotniczym lub morskim i ktérym niezbedne
jest udzielnie pomocy przez stuzby ratownicze. Dziatania operacyjne osrodka prowadzone
sg przez 24 godziny na dobe 7 dni w tygodniu przez profesjonalny personel cywilnych Stuzb
Ruchu Lotniczego (SRL) oraz do$wiadczonych specjalistéw wyznaczonych z Szefostwa Obrony
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Powietrznej (SzOP) z Dowdédztwa Operacyjnego Rodzajow Sit Zbrojnych (DO RSZ). Nadzoér
nad pracg os$rodka z ramienia wojska sprawuje ptk Marcin Szafraniec - szef oddziatu ratow-
nictwa w SzOP DO RSZ, ktére petni funkcje zastepcy kierownika o$rodka ARCC, natomiast
w ramach podosrodkéw pptk Marek Kweclich w ARSC Warszawa i kmdr por. Piotr Gawron
w ARSC Gdynia.

Fot. 4. Konsola operacyjna o$rodka ARCC na sali CZRL.

Zgodnie z art. 140d ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze: ,Jednostki or-
ganizacyjne Marynarki Wojennej, Pafistwowej Strazy Pozarnej, Strazy Granicznej, Policji, ZOZ
oraz inne podmioty bedace w stanie udzieli¢ pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa
sg zobowigzane wspdtdziatac ze stuzbg ASAR przy wykonywaniu jej zadan”. O udziat w ak-
cjach poszukiwawczo-ratowniczych moga wiec zosta¢ poproszone takze inne podmioty, takie
jak aerokluby lub osoby prywatne dysponujace mozliwymi do wykorzystania w trakcie akcji
$rodkami. Integralng czescia dziatan osrodka jest rowniez petnienie funkcji SPOC Polska (ang.
Search and Rescue Point of Contact), ktéry jest elementem miedzynarodowego systemu ra-
townictwa polegajacego na wykorzystaniu systemu satelitarnego Cospas-Sarsat do odbioru
sygnatéw niebezpieczenstwa wygenerowanych przez lotnicze, morskie lub personalne nadaj-
niki niebezpieczenstwa oraz inicjowaniu i koordynowaniu akcji poszukiwawczo-ratowniczych
na podstawie otrzymanych informacji z sytemu satelitarnego.

Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego jest
najprawdopodobniej jedyng komérka organizacyjng w PAZP, wobec ktérej wszyscy, tacznie
z wtadzami Agencji, oczekuja, ze nie bedzie potrzeby podejmowania przez nig zadnych dzia-
tan. Personel osrodka znajduje sie w ciggtej gotowosci do udzielenia pomocy ewentualnym
poszkodowanym i wcigz podnosi swoje kwalifikacje zawodowe w trakcie szkolen, konferencji
oraz spotkan z przedstawicielami wspdtpracujgcych stuzb. W dniach 5-6 czerwca biezace-
go roku w Jachrance nad Zalewem Zegrzynskim odbyta sie wspdtorganizowana przez Polska
Agencje Zeglugi Powietrznej oraz Dowddztwo Operacyjne Rodzajéw Sit Zbrojnych konferen-
cja Cywilno-Wojskowego Osrodka Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego z wy-
mienionymi wczesniej, wspdtpracujagcymi stuzbami ratowniczymi i operacyjnymi. Wymiana
doswiadczen, wiedzy praktycznej, potrzeb oraz wtasciwych rozwigzan operacyjnych takze
umiejetnosci i mozliwosci, ktérymi dysponujg poszczegdlne stuzby, postuzg do doskonalenia
procedur i umiejetnosci wspdtpracy wszystkich elementéw stuzb dedykowanych poszkodo-
wanym w wypadkach lotniczych.
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Fot. 5. Wspdlne zdjecie uczestnikéw konferencji ARCC w Jachrance 5-6 czerwca 2018 roku.

W ciggu pierwszych czterech miesiecy dziatalnosci osrodka, personel prowadzit i koor-
dynowat dziatania ratownicze podczas 7 powaznych wypadkdw i incydentéw lotniczych oraz
wspomdgt dziatania stuzb ratowniczych w 3 innych sytuacjach wymagajacych uzycia srodkéw
stuzby ASAR. Réwniez w tym czasie otrzymali$my 43 depesze systemu Cospas-Sarsat, wszyst-
kie opisane w nich sytuacje nalezato przeanalizowa¢, wyjasnic¢ oraz rozpocza¢ stosowne dzia-
tania, a takze odesta¢ informacje zwrotng do systemu. Wiekszo$¢ z tego typu sytuacji wyni-
ka niestety z niewtasciwego traktowania tych urzadzen przez ich wtascicieli. Bardzo wazna
kwestig jest rowniez wiedza uzytkownikéw o prawidtowym rejestrowaniu tego typu urzadzen
w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego, z czego nie wszyscy zdajg sobie sprawe. Samych informacji
o testach nadajnikéw awaryjnych opracowano i rozestano w tym czasie do zainteresowanych
stuzb az 232, a liczba tych wszystkich dziatan osrodka intensywnie wzrasta wraz z rozwijajgcym
sie dynamicznie sezonem lotniczym 2018. Niebagatelna kwestig sg rowniez podejmowane
przez personel osrodka dziatania zwigzane z wyjasnieniem sytuacji w przypadku niezamknie-
cia planu lotu przez pilotow. Zdecydowana wiekszo$¢ z tych 38 zgtoszonych dotychczas do
ARCC przez SRL przypadkéw wynika z zapominania o tym obowigzku przez zatogi statkéw
powietrznych. Powoduje to koniecznos$¢ odwrdcenia uwagi personelu oraz znaczne zwieksze-
nie obciazenia praca ze wzgledu na ilos¢ dziatan, ktére musza zosta¢ wdrozone aby sytuacje
takie zostaty wyjasnione.

W dniu 08.06.2018 r. miata miejsce akcja ratownicza na drodze wobec oséb poszkodo-
wanych w wypadku masowym w rejonie miejscowosci Tenczyn. Po raz pierwszy od wielu lat
wzigt w niej udziat Smigtowiec stuzby SAR z Lotniczego Zespotu Poszukiwawczo Ratowniczego
w Krakowie. Smigtowiec Mi 8 zabrat z miejsca wypadku i przewiézt do szpitala im. Rydygiera
w Krakowie siedmioro |zej rannych dzieci oraz jedng osobe dorosta. Akcja $migtowca koor-
dynowana byta przez Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa
Lotniczego ARCC w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej z Wojewédzkim Centrum Powiada-
miania Ratunkowego z Krakowa oraz Lotniczym Pogotowiem Ratunkowym.

Pozostajac w ciagtej gotowosci do podjecia dziatan koordynacyjnych i ratowniczych, ka-
dra Osrodka wykonuje codzienne rutynowe czynnosci operacyjne, takie jak:
1. catodobowy nadzér nad stanem gotowosci siti srodkdow stuzby ASAR w Polsce do pod-
jecia dziatan operacyjnych, facznie z analizg warunkéw pogodowych, ktére moga wpty-
na¢ na dziatanie tych stuzb;
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2. przyjmowanie, analiza oraz wyjasnianie sytuacji zwigzanych z informacjami o urucho-
mieniu nadajnikéw awaryjnych oraz brakiem informacji w stuzbach ruchu lotniczego
o bezpiecznym zakonczeniu lotu (zamkniecie planu lotu);

3. przyjmowanie, opracowywanie oraz rozsytanie informacji do zainteresowanych stuzb
o planowanych testach nadajnikéw awaryjnych;

4. opracowywanie oraz dystrybuowanie raportéw ARCC na temat podejmowanych
w trakcie dyzuru dziatann operacyjnych zawierajgcych jednoczesnie elementy staty-
styczne wspomnianego wczesniej systemu satelitarnego Cospas-Sarsat pozwalajgce
w pdzniejszym terminie na wsparcie, rozwoj oraz prawidtowe reagowanie systemu na
pojawiajgce sie nowe zagrozenia w przestrzeni powietrznej catego swiata.

Wiele dodatkowych informacji na temat dziatania oérodka ARCC w PAZP mozna znalez¢

w AIP Polska w rozdziale GEN 3.6. oraz na stronach internetowych Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go i Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.

4 Norbert Piorun

Kierownik Cywilno-Wojskowego Osrodka
Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa
Lotniczego w PAZP.




28 / SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

NIEUPRAWNIONE WTARGNIECIE NA DROGE STARTOWA

RUNWAY INCURSION
. Ryszard Biegariski

Rys. 1.: Teneryfa, 27 marca 1977 roku - najwigksza katastrofa w historii wtargnieé na droge startowa,
zginety 583 osoby.

ICAO PANS - ATM Doc 4444 (Zarzadzanie Ruchem Lotniczym) definiuje ,nieuprawnio-
ne wtargniecie (Runway incursion) jako zdarzenie na lotnisku polegajgce na nieuprawnione;j
obecnosci statku powietrznego, pojazdu lub osoby na polu wzlotéw".

W historii lotnictwa incydenty na drogach startowych niestety prowadzity czasami do
powaznych wypadkdéw/katastrof, takich jak chociazby zdarzenie na Teneryfie w 1977 roku.
Uczenie sie na btedach to jedna z drég do poprawy bezpieczenstwa, dlatego $wiat lotniczy
wyciggnat wnioski z tej najtragiczniejszej katastrofy w dziejach lotnictwa cywilnego. Chociaz
wtargniecia nie stanowig nowego problemu to, wraz z rosngcym ruchem lotniczym, wzrasta
ilo$¢ nieuprawnionych wtargnieé na droge startowa.

Zgodnie z przeprowadzona analiza wypadkéw i powaznych incydentéow w latach
2014-2016 zostaty wyrdznione nastepujace typy najczestszych rodzajéw wtargnieé na dro-
ge startowa wg SKYbrary (platformy informacyjnej o bezpieczenstwie lotniczym utworzo-
nej przez Europejska Organizacje Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej, Organizacje Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i Fundacje Flight Safety):

e nieprawidtowe wprowadzenie statku powietrznego lub pojazdu w obszar chroniony
drogi startowej (bez zgody ATC (ang. Air Traffic Control) lub z powodu nieprawidtowe-
go zezwolenia ATC);

e nieprawidtowa obecnos$¢ statku powietrznego zwalniajagcego droge startowg lub po-
jazdu na obszarze chronionym drogi startowej;
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e nieprawidtowe przekraczanie drogi startowej przez statek powietrzny lub pojazd (bez
lub wbrew zezwoleniu ATC lub z powodu nieprawidtowego zezwolenia ATC);

¢ nieprawidtowe odstepy miedzy kolejnymi przylatujagcymi statkami powietrznymi lub
przylatujgcym i odlatujacym lub odlatujgcym i przylatujgcym statkiem powietrznym;

¢ lgdowanie bez zezwolenia ATC;

e start bezzezwolenia ATC.

Aby zmniejszy¢ ryzyko wtargniecia na droge startowa, organizacje miedzynarodowe oraz
panstwa do nich nalezace, rozpoczety szeroko zakrojone programy bezpieczenstwa lotnicze-
go, ktére majg wspdlny cel - ograniczanie i tagodzenie zagrozen oraz zarzadzanie ryzykiem.
Ryzykiem zwigzanym z operacjami na drodze startowej nalezy zarzadzaé, aby zapobiegad
zdarzeniom Runway Incursion. Aby skutecznie przeciwdziata¢ wtargnieciom na droge star-
towa, wymagana jest stata wspotpraca przedstawicieli co najmniej stuzb zeglugi powietrznej,
operatoréw statkdw powietrznych i zarzadzajacego lotniskiem.

Zgodnie z Doc 9870 AN/463 ICAO (Podrecznik zapobiegania nieuprawnionym wtar-

gnieciom na droge startowa) istnieja cztery kategorie wtargnie¢ na droge startowa:

e kategoria A to powazny incydent, w ktérym uniknieto kolizji;

e kategoria B to incydent, w ktorym zmniejsza sie separacja i istnieje znaczna potencjal-
na kolizja, co moze spowodowac krytyczng czasowo reakcje korekcyjna/wymijajaca,
aby unikna¢ kolizji;

e kategoria C to incydent charakteryzujagcy sie wystarczajaca iloscig czasu i/lub odlegto-
$ci, aby uniknac kolizji;

e kategoria D to incydent, ktéry spetnia definicje wtargniecia na droge startowg, taka
jak niepoprawna obecno$é pojedynczego pojazdu/osoby/samolotu na chronionym
obszarze powierzchni przeznaczonej do ladowania i startu statku powietrznego, ale
bez bezposrednich konsekwencji dla bezpieczenstwa.

Powazny
incydent
Incydent, w ktorym wktorym
zmniejsza sie separacja uniknigto kolizji
i istnieje znaczna
Incydent potencjalna kolizja,
chayrakteryzujqcy co moze spowodowac
Incydent bez sie wystarczajaca Il:gzgzr;i fezssc}\:]vo/
bezposrednich —_— iloscigczasui/ | e R E je cying/ |

konsgkwer)cji dla | == lub odlegtosci, | ——— wy_mijaj‘acq _a?y 77777777
bezpieczenstwa. aby uniknaé unikng¢ kolizji.
kolizji.

Podczas gdy lotnictwo staje sie coraz bezpieczniejsze, wtargniecie na droge startowg po-
zostaje stabym punktem tego procesu, a potencjalne skutki mogg by¢ katastrofalne. To oba-
wa na catym $wiecie, bowiem istnieje ciggte ryzyko kolizji samolotéw z pojazdami lub innymi
statkami powietrznymi na ziemi.
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Z danych EUROCONTROL, pochodzacych z otrzymanych raportéw, wynika, ze w regionie
europejskim kazdego dnia dochodzi do co najmniej dwdéch nieuprawnionych wtargniec na
droge startowa. Wypadki nadal majg miejsce na drogach startowych.

Rosngca dostepnosc raportdéw o incydentach i wypadkach to pozytywna oznaka zaanga-
zowania organizacji i personelu operacyjnego w zapobieganie wypadkom na drodze starto-
wej poprzez uczenie sie na podstawie zaistniatych wypadkéw i incydentéw oraz dzielenie sie
tymi informacjami w catej Europie. Raporty z incydentéw i wypadkéw zostaty wykorzystane
do okreslenia nowych zalecen i zwigzanych z nimi materiatéw poradnikowych zawartych w ak-
tualizacji Europejskiego planu dziatan na rzecz zapobiegania wtargnieciom na droge star-
towa (EAPPRI). Ustanowienie lokalnych zespotéw bezpieczenstwa na drodze startowej (RST
- ang. Runway Safety Team), ktére powinny obejmowaé co najmniej przedstawicieli operato-
réw statkdw powietrznych, stuzb zeglugi powietrznej i operatora lotniska, utatwia skuteczne
wdrazanie lokalnych zalecen. Jednoczesnie lokalne zespoty RST zajmuja sie konkretnymi pro-
blemami zwigzanymi z bezpieczenstwem drég startowych dotyczacymi ich wtasnych lotnisk.
Podstawag nowych i istniejacych zalecen zawartych w tym dokumencie jest jednolite i konse-
kwentne stosowanie przepiséw ICAQ i coraz czesciej przepiséw UE.

Fot.: Photo_works / Shutterstock.com.

Krajowy regulator jest odpowiedzialny za wdrozenie strategii bezpieczenstwa na odpo-
wiednich lotniskach. W tym miejscu warto podkresli¢ inicjatywe Urzedu Lotnictwa Cywilnego
powotujgcego Krajowy Komitet ds. Bezpieczenstwa Drogi Startowej. Zgodnie z zapowiedzig,
Komitet bedzie miejscem wymiany doswiadczen zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczen-
stwem drogi startowej. Planowane sg prezentacje najnowszych i najlepszych rozwigzan
technicznych oraz proceduralnych. Do udziatu w komitecie zaproszeni sg w szczegdlnosci
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zarzadzajacy lotniskami, PAZP, krajowi operatorzy lotniczy oraz osrodki szkolenia. Spotkania
komitetu beda organizowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego co najmniej raz do
roku. Pierwsze spotkanie Komitetu odbedzie sie w Ill kwartale 2018 r. i zostang na nim zapre-
zentowane i omoéwione ttumaczenia dokumentéw:

e European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions (EAPPRI ver. 3);

e European Action Plan for the Prevention of Runway Excursion (EAPPRE ver. 1).

Fot.: Pascal Lagesse / Shutterstock.com.

22 grudnia 2017 r. na lotnisku EPPO doszto do incydentu ,Runway incursion” - DOPL (Dy-
zurny Operacyjny Portu Lotniczego), podczas rutynowej inspekcji PM (Pola manewrowego),
przekroczyt pojazdem linie miejsca oczekiwania przed droga startowa na drodze kotowania
TWY A'i bez zezwolenia wjechat na prog drogi startowej. W tym czasie samolot rejsowy LOT
kontynuowat podejscie na kierunku 28 i, wedtug relacji kontrolera, TWR znajdowat sie w od-
legtosci ok. ANM. TWR anulowata zezwolenie na lagdowanie. Asystent polecit DOPL natych-
miastowe opuszczenie RWY, a po zwolnieniu RWY przez DOPL kontroler TWR wydat zgode
na lagdowanie samolotu.

W trakcie zwotanego spotkania Lokalnego Zespotu ds. Bezpieczenstwa na Drodze Starto-
wej (RST) ustalono, ze przed rozpoczeciem porannej inspekcji DOPL poprosit TWR o zezwo-
lenie na zajecie drog kotowania wraz z drogg startowa. Uzyskat zgode TYLKO na zajecie drég
kotowania, BEZ zgody na zajecie drogi startowej. Podczas kontynuowania jazdy na TWY A,
w wyniku dyskusji na tematy operacyjne z pasazerem, dziatajagc w sposdb rutynowy, zapo-
mniat o braku zezwolenia na zajecie RWY. Poinformowany o zakazie wjazdu przez kontrolera
TWR, natychmiast zawrdcit na TWY A. Zespdt nakazat niezwtoczne wdrozenie przyjetych dzia-
tan zapobiegawczych dla skutecznego ograniczenia ryzyka. Tym razem byt czas na reakcje
i bezpieczne zakonczenie.

Szanowne kolezanki i koledzy, niech ten przyktad bedzie przestroga i zarazem nauka dla
nas wszystkich - podczas odpowiedzialnego wykonywania codziennych obowigzkdw.
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Skréty i definicje:

ATC - ang. Air Traffic Control - kontrola ruchu lotniczego - pojecie ogdlne obejmujace wszystkie
stuzby ruchu lotniczego dziatajgce w kontrolowanej przestrzeni powietrznej i ustanowione w celu
zapobiegania kolizjom miedzy statkami powietrznymi w locie, statkéw powietrznych na polu ma-
newrowym z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi oraz dla usprawniania i utrzymywania
uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

DOPL - Dyzurny Operacyjny Portu lotniczego.

EAPPRI - European Aviation Plan for the Prevention of Runway Incursion - dokument wydany
przez EUROCONTROL, zawierajgcy zebrane informacje na temat metod zapobiegania wtargnie-
ciom na droge startowa.

Eurocontrol - ang. European Organisation for the Safety of Air Navigation, Europejska Or-
ganizacja ds. Bezpieczeristwa Zeglugi Powietrznej - organizacja utworzona na mocy Miedzynaro-
dowej konwencji w sprawie wspdtpracy dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej.

ICAO - ang. International Civil Aviation Organization - Organizacja Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego.

ICAO Doc 4444 PANS-ATM (,Zarzadzanie Ruchem Lotniczym”) - dokument Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAQO) dotyczacy zarzgdzania ruchem lotniczym. Jest doku-
mentem obejmujgcym najwazniejsze procedury i techniki pracy stuzb kontroli ruchu lotniczego.

Pole wzlotéw - ang. Landing area - cze$¢ pola ruchu naziemnego przeznaczona do startéw
i ladowan statkéw powietrznych.

SKYbrary portal utworzony przez Europejska Organizacje Bezpieczerstwa Zeglugi Powietrznej,
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i Fundacje Flight Safety, w celu stworze-
nia kompleksowego, swobodnie dostepnego w Internecie, zbioru informacji o bezpieczenstwie
lotniczym.

TWR - ang. Aerodrome control service - Stuzba kontroli lotniska - stuzba kontroli ruchu
lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Ryszard Bieganski

Safety Manager na lotnisku Poznan-tawica od 2014 r.
DOPL od 2002r.

Absolwent Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej w Deblinie,
pilot. Studia podyplomowe dot. Zarzgdzania i logistyki na

Politechnice Warszawskiej i Akademii Obrony Narodowe;j.
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Laryngolog-kregarz, czyli dwa stowa o programie CISM

e RIS

CRITICAL INCIDENT STRESS VIANAGEMENT

Kiedy byliSmy nastolatkami, trudnymi sprawami czesciej dzielilismy sie
z przyjaciétmi w podobnym wieku niz z rodzicami. To samo miato miejsce
w szkole sredniej czy na studiach. W naszej pierwszej pracy o problemach
i watpliwosciach z nig zwigzanych wiekszos¢ z nas dyskutowata ze swoimi kole-
zankami i kolegami po fachu. Chcac poruszyé¢ tematy wychowawcze i zdrowot-
ne dotyczace naszych, dzieci najczesciej rozmawiamy z osobami, ktére réwniez
maja dzieci. Kiedy boli nas kregostup nie chodzimy do laryngologa tylko do
ortopedy, pomimo tego, ze zaréwno jeden jak i drugi jest lekarzem i zapewne
rozréznia ucho i plecy. Jesli jednak, pomylimy gabinety, zapewne nie bedziemy
przekonani tak co do trafnosci naszego wyboru, jak i uzyskanej porady.

Dobieranie oséb, z ktérymi chcemy sie podzieli¢ czyms, co nas dreczy, odbywa sie na
analogicznych zasadach. Rozmawiamy wtedy z kolezanka, kolega, a nie z babcig czy ciocia.
Chcemy przeciez, zeby nasz rozmdwca rozumiat, o czym méwimy. Jesli nasze problemy czy
watpliwosci dotyczg pracy, wybieramy kogos, kto zna nasza prace, branzowy jezyk, kulture
i uwarunkowania.

Aterazzinnej beczki. Wyobrazmy sobie, ze pompujemy dwa baloniki. Z kazda chwilg staja
sie wieksze i roénie w nich cisnienie. Naturalnym zachowaniem niedopuszczajacym do ich
pekniecia bytoby zaprzestanie pompowania i zmniejszenie ci$nienia, az do stanu ,komfortu”
balonikéw. My jednak, czesto nieswiadomi konsekwencji czy tez majacy nadzieje, ze granica
jest elastyczna, pompujemy dalej. Po chwili pierwszy balonik peka z hukiem. Nauczeni do-
Swiadczeniem traktujemy balon numer dwa z wiekszym szacunkiem. Zwiekszamy w nim ci-
$nienie do granic mozliwosci i tak pozostawiamy. Zaczynamy sie nim bawi¢, poniewaz wtasnie
po to zostat wymyslony. Niestety, balonik, lecac, napotyka niewielka przeszkode na swojej
drodze. Numer dwa podzielit wtasnie los swojego kolegi.

Te baloniki to poziom naszego obcigzenia, zaréwno w pracy, jak i w domu. Jak zatem uzy-
ska¢ ,komfort balonika”? Jak sprawi¢, by nie pekt albo jak go naprawic¢ czy spuscié z niego tro-
che powietrza? W takiej sytuacji siegamy po wsparcie innych, czesto kolegdw. Zwykta rozmo-
wa daje mozliwos$¢ wyrzucenia z siebie napiecia, jakie sie w nas czasem kumuluje, badz ktére
nagle sie pojawia jako efekt nagtego, powaznego zdarzenia. To roztadowanie pozwala nam
uzyskaé ,komfort balonika”. Narastajgce napiecie emocjonalne w zaden sposdb nie sprzyja
wykonywaniu obowigzkéw zawodowych ani normalnemu funkcjonowaniu w domu i wéréd bli-
skich. Moze objawiaé sie wieloma uciazliwymi symptomami zaréwno w sferze psychicznej, jak
i fizycznej oraz prowadzi¢ do nagtych, czasami niekontrolowanych reakgji. Reakcje te sg abso-
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lutnie normalne w sytuacji ,pekniecia balonika”. Aby méc sobie poradzié z zaistniata sytuacja,
potrzebujemy zrozumieé, co sie w nas dzieje i z czym tak naprawde mamy do czynienia.

Kilka lattemu, a doktadnie w 2009 r., w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej zainicjowano pra-
ce nad programem zarzadzania stresem po incydencie krytycznym tzw. CISM-em (ang. Critical
Incident Stress Management). Wszedt on w zycie w 2011 r. i do dzisiaj jest dedykowany w PAZP
gtéwnie personelowi operacyjnemu jako najbardziej narazonemu na styczno$é z powaznymi
zdarzeniami i ich skutkami. Osobiscie wole go nazywac programem wsparcia po incydencie
krytycznym, bo faktycznie do takich dziatan sie sprowadza. Bazujgc na doswiadczeniu zespo-
téow CISM na $wiecie, postanowili§my wdrozy¢é podobne rozwigzanie w naszej firmie. Zgodnie
z zatozeniem zaczeliSmy od wyboru i szkolen zaufanych osdb, tzw. Peerdw, wybranych przez
stuzby operacyjne. Peer to w ttumaczeniu z jezyka angielskiego ,kto$ réwny z nami pod jakims
wzgledem". W tym przypadku jest to nasz kolega i kolezanka z pracy, czyli osoba, ktéra zna spe-
cyfike pracy w stuzbach operacyjnych ,od podszewki”. Peerowie sg przeszkoleni do tego, aby
skutecznie i w prosty sposéb pomagac swoim wspdtpracownikom. W naszym przypadku mamy
wiec Peerdw z kontroli obszaru, zblizania, wiezy oraz stuzby informacji powietrznej. Wszystko to
po to, aby$my sie wzajemnie rozumieli w trakcie interwencji. Zdarzenia krytyczne w duzej mierze
zaburzaja nasze codzienne sprawne funkcjonowanie, a objawy stresu moga pojawic sie natych-
miast czy tez po kilku dniach lub nawet miesigcach od zdarzenia. Niektérzy poréwnujg Peeréw
do spowiednikéw. Co$ w tym jest, z wyjatkiem tego, ze my, Peerowie, nie dajemy pokuty i nie
oceniamy zdarzenia czy zachowania 0séb, z ktérymi rozmawiamy. Zadaniem Peeréw podczas in-
terwencji jest przede wszystkim wystuchanie osoby dotknietej zdarzeniem, pomoc w zrozumie-
niu tego, co moze sie z nig dziac¢ po zdarzeniu oraz wskazanie drogi do powrotu do codziennego
zycia. Posiadanie tej wiedzy to juz potowa sukcesu. CISM normuje odczucie pewnych na pozér
dziwnych zachowan, czy symptomow i przyspiesza proces powrotu do pracy operacyjnej. Jesli
program CISM bedzie dziatat tak, jak powinien, to za sukces bedzie mozna uznaé samoswiado-
mos¢ ludzi i zaangazowanie w to, aby jak najszybciej po zdarzeniu krytycznym wréci¢ w dobrej
kondycji do pracy. Na tym zalezy nie tylko nam samym, ale tez i naszemu pracodawcy.

Zotnierze, strazacy, pracownicy pogotowia ratunkowego - wszystkie te stuzby posiadaja
wspomniany powyzej program w kolebce CISM-u, czyli w Stanach Zjednoczonych. Wiele in-
nych krajow wdrozyto badz jest w trakcie wprowadzania go w stuzbach narazonych na zdarze-
nia krytyczne. Potrzebujemy oczywiscie czasu, aby méc w petni przyznaé, ze i u nas, w Polsce,
CISM dziata tam, gdzie jest obecny. Czy ma on szanse powodzenia w PAZP? Jestem pewien,
ze tak. Wiele zalezy od naszej mentalnosci i sposobu postrzegania oséb majacych odwage
siegnaé po pomoc. Sigganie po nig jest bowiem przejawem odpowiedzialnosci i profesjonali-
zmu, a nie stabosci. Pamietajmy o tym nie tylko w pracy, ale i w zyciu prywatnym.

l s Konrad Walicki

Kontroler Ruchu lotniczego APP Krakéw,
Instruktor OJT, Peer, .
Krajowy Koordynator CISM PAZP,

e-mail: konrad.walicki@pansa.pl
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