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Szanowni Panstwo,

Obfitujgcy w wiele lotniczych wydarzen sezon letni mamy juz za soba. Poranki staja sie chtod-
niejsze a dni krétsze. Jesienna aura, a wraz z nig mgta, zacznie czesciej dawac sie we znaki lot-
nikom, jednak zaangazowanie i wspdtpraca wszystkich stuzb i instytucji lotniczych sprawiaja,
ze wszystkie zaplanowane operacje odbywajg sie zzachowaniem najwyzszych wymogdw bez-

pieczenstwa. Mogg sie Panstwo o tym przekonad czytajgc trzeci tegoroczny numer ,Safe Sky".

W sezonie jesiennym mgta ogranicza dostepnosé operacyjng lotnisk. Jest to wyzwanie, z kt6-
rym przy odpowiedniej wspotpracy mozna sobie poradzi¢. W otwierajgcym numer artykule
Rafata Banasiewicza przeczytamy o kooperacji pomiedzy stuzbami PAZP i Lotniska Chopina

w Warszawie przy wdrazaniu procedur operacji w warunkach ograniczonej widzialnosci.

W artykule Andrzeja Rutkowskiego poruszono kwestie wyjgtkowej inicjatywy informatoréw
FIS majacej na celu wzrost $wiadomosci pilotdw, a co za tym idzie - rdwniez bezpieczenstwa
ruchu lotniczego. Zorganizowane spotkania to dla pilotéw unikalna mozliwos¢ zaktualizowa-

nia i rozszerzenia swojej wiedzy.

Kontynuujac zagadnienia zwigzane z FIS-em, Magdalena Rek$é-Kopytowicz przyblizyta prace
informatoréw podczas ¢wiczen wojskowych. Na przyktadzie FIS Gdansk przedstawita wyzwa-
nia, z jakimi mierzg sie informatorzy i dlaczego petnienie stuzby informacji powietrznej pod-

czas manewrdw rézni sie od codziennej pracy ,FIS-owcdw”.

W maju biezgcego roku w 31. Bazie Lotnictwa Taktycznego w Krzesinach odbyty sie po raz
pierwszy w Polsce manewry lotnicze pod kryptonimem NATO Tiger Meet 2018, w ktdrych bez-
piecznym przeprowadzeniu znaczacy udziat mieli cywilni kontrolerzy ruchu lotniczego zatrud-
nieni w PAZP. Jak wygladata praca podczas ¢wiczen wojskowych, przedstawit Michat Klamka,

kontroler poznanskiego zblizania.

Wiele w ostatnim czasie mdwi sie o Just Culture. Kultura sprawiedliwego traktowania jest
elementem kazdego sprawnie dziatajgcego systemu zarzadzania bezpieczenstwem (Safety
Management System - SMS). Jakie jest miejsce Just Culture w PAZP, dowiemy sie z artykutu

Mariusza Krzyzanowskiego.

Liczymy, ze najnowszy numer ,Safe Sky” pokaze Panstwu w przystepny sposdb, ze sprawna

koordynacja walnie przyczynia sie do poprawy bezpieczenstwa w codziennej pracy.

Biuro Bezpieczenstwa i Zarzadzania
Kryzysowego w Ruchu Lotniczym

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

www.pansa.pl
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WDROZENIE PROCEDUR OPERACJI W WARUNKACH
OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI (LVP) DLA OPERACJI
LADOWANIA W KATEGORII lIIA ORAZ OPERACJI STARTOW
(LVTO) NA LOTNISKU CHOPINA W WARSZAWIE

Rafat Banasiewicz

Fot. 1. Wdrozenie ILS CAT lll spowodowato spadek ilosci niewykonanych operacji, fot. Klaudiusz Dybowski

Zasadniczy ciezar dziatalnosci kazdego podmiotu zarzadzajgcego lotniskiem, wyrazony jed-
noznacznie w artykule 68. ustawy Prawo lotnicze, skupiony jest na nieustannym dazeniu do
zapewnienia bezpieczenstwa realizowanych operacji lotniczych oraz sprawnosci i ciggtosci
obstugi ruchu lotniczego. W $wietle powyzszego, istotnym elementem staje sie koniecznosé
zagwarantowania odpowiedniej dostepnosci operacyjnej lotniska, a naturalnym kierunkiem
dziatan jest podejmowanie inicjatyw stuzacych zwiekszaniu tej dostepnosci. Majac $wiado-
mos$¢ zmiennosci warunkéw atmosferycznych i ich istotnego wptywu na dziatalnosc¢ lotniska
jako ogniwa systemu transportowego, uzasadnione jest wskazanie wybranych kierunkéw
drég startowych i wyposazenie ich w infrastrukture umozliwiajgca ladowania statkdéw po-
wietrznych w poszczegdlnych kategoriach podejscia precyzyjnego jako znaczgcego elemen-
tu kreujacego zakres dostepnosci operacyjnej lotniska. Podjecie inicjatywy w tym kierunku
wymaga uwzglednienia aspektéw operacyjnych oraz wymiaru ekonomicznego determinuja-
cego stuszno$¢ przedsiewziecia znaczgcych inwestycji ukierunkowanych na przystosowanie
infrastruktury lotniska do okreslonych przepisami wymogdéw dla danej kategorii podejscia.
Jednoczesénie opracowaniu i implementacji podlegaja procedury operacyjne, zorientowane
na zapewnienie wymaganego poziomu bezpieczenstwa realizowanych operacji lotniczych
oraz obstugi naziemnej w trakcie warunkéw ograniczonej widzialnosci.
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W realiach stale rosngcego ruchu lotniczego i prognozowanego na kolejne lata utrzymywania
sie tej tendencji, porty lotnicze podejmuja sie realizacji tego ztozonego i wielowymiarowego
przedsiewziecia w przedmiocie rozszerzenia warunkéw posiadanego certyfikatu w zakresie
kategorii podejscia precyzyjnego, docelowo poddawanego obowigzkowemu procesowi cer-
tyfikacji. Inicjatywe taka juz w 2009 roku podjeto na Lotnisku Chopina w Warszawie, gdzie
realizacja projektu stanowita przestrzen dla wspdlnych dziatan zarzadzajacego lotniskiem -
P.P. ,Porty Lotnicze” oraz instytucji zapewniajacej stuzby kontroli ruchu lotniczego - Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej. Wspdtpraca obydwu podmiotéw - zaréwno na pfaszczyznie
sprzetowej (inwestycyjnej), jak i proceduralnej - doprowadzita do rozszerzenia zakresu cer-
tyfikatu i pomyslnego wdrozenia w dniu 29 marca 2018 r. do uzytku operacyjnego procedur
podejscia precyzyjnego i lgdowania w wyzszej kategorii - Kategorii A (CAT IlIA) na kierunku
drogi startowej RWY 33 oraz obnizenia parametréw dla procedur odlotowych w warunkach
ograniczonej widzialnosci (LVTO) do wartosci RVR = 125 m. Warto wspomnieé, ze byta to
pierwsza taka inicjatywa w Polsce.

Od koncepcji do certyfikacji

Narodzin idei wdrozenia CAT lll na Lotnisku Chopina nalezy poszukiwaé w roku 2009, gdy na
mocy Zarzgdzenia z dnia 12.02.2009 r. Naczelnego Dyrektora P.P. ,Porty Lotnicze” powotano
Zespdt ds. monitorowania operacji wykonywanych w warunkach ograniczonej widzialnosci
w Porcie Lotniczym Warszawa im. F. Chopina, zwanym dalej Zespotem LVP. Wéréd zadan na-
tozonych do realizacji przez Zesp6t wskazano m.in. ,prowadzenie prac przygotowawczych do
wdrozenia (...) operacji w warunkach ograniczonej widzialnosci w kategorii [lIA”. Na przestrze-
ni lat do wspotpracy w ramach Zespotu zaproszono specjalistéw z podmiotéw zaangazowa-
nych w projekt CAT Il - Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, Urzedu Lotnictwa Cywilnego
oraz Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej - a sam Zespét stat sie wiodaca jednostka
dedykowang catemu projektowi.

Kiedy w 2010 roku wdrozono ILS CAT Il na drodze startowej RWY 11 oraz wznowiono ILS CAT Il
na drodze startowej RWY 33, kierunek dziatan Zespotu LVP zwrécono ku CAT Ill. Podczas gdy
Kategoria Il umozliwia wykonywanie operacji podejscia precyzyjnego i lgdowania z wysoko-
$cig wzgledna decyzji (DH) mniejsza niz 60 m, lecz nie mniejszg niz 30 m, oraz widzialnoscig
wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejsza niz 300 m, to Kategoria IlIA dopuszcza lgdowania
z DH mniejszg niz 30 m, badz tez bez wysokosci wzglednej decyzji i z wartoscig RVR nie mniej-
szg niz 175 m'. Przyszta inwestycja miata zatem istotnie wptynaé na zwiekszenie dostepnosci
operacyjnej Lotniska Chopina poprzez zmniejszenie jego wrazliwosci na zmienne warunki at-
mosferyczne. Argumenty?

Wigzgcym uzasadnieniem dla przyjetej koncepcji rozwoju systemu podejscia precyzyjnego
byty wyniki analiz zaprezentowane w dokumencie Opracowanie koncepcji i studium wyko-
nalnosci wdrozenia na lotnisku im. F. Chopina w Warszawie operacji precyzyjnego podejscia
i ladowania w warunkach ograniczonej widzialnosci w Ill kat. ICAO oraz operacji startéw w wa-
runkach ograniczonej widzialnosci (LVTO), opracowanym na zlecenie PPL przez firme ARUP,
przy wsparciu eksperckim airsight GmbH i Airbus. Bazujac na danych meteorologicznych dla

1 Na podstawie z rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 .
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Fot. 2. Wytaczona z eksploatacji droga kotowania T, fot. Klaudiusz Dybowski

lat 2006-2011 wiacznie wykazano, ze $redni czas wystepowania warunkéw dla kategorii lll byt
wyzszy niz dla kategorii Il w stosunku odpowiednio 149 godzin do 117 godzin (w ujeciu rocz-
nym). Dokonano réwniez oszacowania ilosci operacji ,utraconych” warunkowanych brakiem
wdrozenia ILS CAT lll - wyniosta ona ok. 1,4% wszystkich operacji w skali roku 2011 - wraz
z implikowang utratg przychodéw z tego tytutu. Okreslono, ze wdrozenie procedur LVP dla
kategorii lll tylko na kierunku RWY 33 spowoduje spadek liczby niewykonanych operacji do
0,07% wszystkich operacji (dla roku 2011).

W dokumencie opracowanym przez ARUP zaprezentowano réwniez optymalny wariant wdro-
zenia procedur dla kategorii lll. Mianowicie, analiza symulacji sygnatu ILS dowiodta, ze przy
przyjetych zatozeniach statyczne zaktécenia radiolatarni kierunku LOC 11 wykraczajg poza
granice tolerancji wtasciwe dla CAT Ill, a dodatkowo stwierdzono wystgpienie potencjalnych
zaktécen sygnatu anteny $ciezki schodzenia GP 11. W obliczu powyzszego zdefiniowano osta-
teczny ksztatt planowanych zmian - wdrozenie kategorii Ill wytagcznie na kierunku RWY 33,
przy pozostawieniu kategorii Il na kierunku RWY 11. Studium uzupetniono o analize kosztowsa,
infrastrukturalng oraz proceduralng - dostarczajgc tym samym informacji w zakresie oceny
wymagan CAT IlI/LVTO i warunkéw ich spetnienia, a takze wyznaczajgc zakres dziatan nie-
zbednych do realizacji. Materializacja tego wieloetapowego projektu odbywata sie w oparciu
o wypracowany wspélnie z PAZP (w ramach prac Zespotu LVP) i na biezgco aktualizowany
harmonogram wdrozenia.

Zakres planowanych do przeprowadzenia inwestycji infrastrukturalnych podlegat naturalne-
mu podziatowi pomiedzy PAZP, odpowiedzialng m.in. za oprzyrzadowanie ILS, oraz Zarza-
dzajagcym lotniskiem, koncentrujagcym swoje dziatania w obszarze o$wietlenia nawigacyjnego
i oznakowania. Zwazywszy na fakt, ze Lotnisko Chopina w Warszawie w tamtym czasie dzia-
tato juz w warunkach kategorii Il, zakres niezbednych inwestycji w infrastrukture byt zawezo-
ny do rozbieznosci wymagan dla CAT Il i CAT lll, rodzgc jedynie potrzebe odpowiedniego
doposazenia i dostosowania istniejgcej infrastruktury. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze
przeprowadzona réwnolegle przez PAZP, w ramach standardowej odnowy sprzetu, wymiana
radiolatarni kierunku (LOC) i anteny $ciezki schodzenia (GP) zapewnita zgodnosc¢ systemu ILS
z wymaganiami kategorii lll. Zgodnie z wynikiem analizy symulacji sygnatu ILS, przeniesienia
wymagat nadajnik GP RWY 33, znajdujacy sie wéwczas po wschodniej stronie osi drogi star-
towej oraz przesuniecie progu RWY 33. Ponadto, celem uzyskania petnej konfiguracji sprze-



SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 7

towej, niezbedna byta instalacja anteny monitora pola dalekiego (FFM) systemu ILS/DME na
kierunku RWY 33, ktérej montaz nastgpit w trzecim kwartale 2015 r. Implikowana powyzsza
inwestycjg zmiana cech eksploatacyjnych i technicznych lotniska byta warunkowana uzyska-
niem zezwolenia Prezesa ULC oraz wpisem do Dokumentacji Rejestracyjnej Lotniska. Inng klu-
czowa inwestycjg, warunkujgca pozytywne przejscie procesu certyfikacji lotniska, byto wdro-
zenie do uzytku operacyjnego radaru pierwotnego SMR, przeznaczonego do dozorowania
pola manewrowego Lotniska Chopina, co nastgpito w pazdzierniku 2017 r. Kolejnym istotnym
dziataniem byto szkolenie kontroleréw Dziatu Kontroli Lotniska Warszawa w zakresie upraw-
nien GMS (ang. Ground Movement Surveillance). Kontrolerzy warszawskiego lotniska wie-
dze zdobywali w renomowanym osrodku szkolenia Entry Point North w szwedzkim Malmoe,
gdzie swoje szkolenia odbywajg kontrolerzy z Wegier, Irlandii, krajéw Skandynawii, Bliskiego
Wschodu i wielu innych. Nalezy tutaj podkresli¢, ze obie inwestycje zrealizowane przez PAZP
byty pierwszymi tego typu inwestycjami w skali kraju.

Dziatania inwestycyjne zrealizowane przez Zarzadzajacego lotniskiem to m.in.:

¢ dostosowanie oznakowania oraz Swiatet miejsc oczekiwania przed drogg startows;

¢ dostosowanie $wiatet wskazania drogi kotowania szybkiego zjazdu RETIL's (dla drég koto-
wania bedacych czescig standardowych tras kotowania SP podczas LVP);

e dostosowanie $wiatet linii Srodkowej drogi kotowania;

e dostosowanie $wiatet posredniego miejsca oczekiwania;

e dostosowanie $wiatet ochronnych drogi startowej;

* modernizacja sprzetu do pomiaréw fotometrycznych czy tez aktualizacja systeméw stero-
wania i monitoringu technicznego.

W kontekscie wymogu doposazenia nieczynnej dzis DK T we wzrokowe pomoce nawigacyjne,
celem zapewnienia ochrony drogi startowej, Zarzadzajacy lotniskiem dokonat przegladu po-
tencjalnych scenariuszy w oparciu o przeprowadzong ocene bezpieczenstwa (element HOT
SPOT) i analize kosztowg procesu przystosowania. W rezultacie podjeto decyzje o catkowitym
wytgczeniu wspomnianej drogi kotowania z eksploatacji.

Funkcjonowanie lotniska w warunkach ograniczonej widzialnos$ci odpowiadajacych katego-
rii lll determinowane jest ponadto opracowaniem oraz wdrozeniem adekwatnych instrukcji
i procedur operacyjnych zaréwno po stronie zarzadzajgcego lotniskiem, jak i instytucji za-
pewniajacej stuzby kontroli ruchu lotniczego. Réwnie kluczowe jak zachowanie zgodnosci
z obowigzujgcymi przepisami jest zapewnienie spdjnosci dokumentacji obydwu podmiotdw.
W trakcie prac nad rozwojem dokumentacji, wiodagca intencjg Zespotu byto mozliwie dalekie
ujednolicenie przepiséw dla operacji w warunkach odpowiadajgcych CAT II'i CAT lll, stuzace
zaréwno uproszczeniu dokumentacji, jak i zwiekszeniu poziomu bezpieczenstwa.

Zasadniczym dokumentem wymagajacym nowelizacji, w kontekscie operacyjnej dziatalnosci
lotniska w warunkach ograniczonej widzialnosci, byta Instrukcja Operacyjna Lotniska Chopina
w Warszawie. Kluczowymi elementami podlegajgcymi rewizji byty m.in.:

® procedura ograniczenia liczby pojazdéw dopuszczonych do ruchu w warunkach LVP;

* zakaz wykonywania startéw z posrednich dystanséw drég startowych;

e procedury prowadzeniaruchudla koordynatoréw ruchu lotniczego naziemnego (Follow Me);
* postepowanie na wypadek niesprawnosci radaru SMR;

e zakaz wykorzystania drég kotowania ,Z Orange” i ,Z Blue” w warunkach RVR < 400 m.
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Fot. 3. Lotnisko Chopina w Warszawie, fot. Klaudiusz Dybowski

Po stronie PAZP aktualizacji podlegaty procedury dolotowe dla operacji w warunkach CAT Il
oraz minima separacji miedzy pojazdami i kotujgcymi statkami powietrznymi. Jednoczesnie
uzgodniono oraz wdrozono zmiane do Porozumienia o wspdtpracy operacyjnej pomiedzy
PAZP a Przedsiebiorstwem Paristwowym ,Porty Lotnicze” w sprawie wspétdziatania stuzb lot-
niskowych Lotniska Chopina z Warszawa TWR (tzw. LoA - Letter of Agreement) - dokumentu
regulujacego dziatania operacyjne na styku kompetencji obydwu podmiotéw. Spéjnosé no-
welizowanych zapiséw w powyzszych dokumentach potwierdzono przegladem zgodnosci,
przeprowadzonym w styczniu 2018 r. przez Dziat Monitorowania Zgodnosci Lotniska Chopina.
Istotnym aspektem byto uprzednie przygotowanie przedmiotowych zmian z zastrzezeniem
operacyjnego wdrozenia dopiero w momencie uzyskania decyzji Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego rozszerzajgcej uprawnienia posiadanego certyfikatu we wnioskowanym zakresie.
Dziatanie przedwczesne stanowitoby nieprawidtowosc.

Warto w tym miejscu nawigzac do przyjetej w 2015 roku koncepcji podziatu pola manewrowe-
go lotniska (PML) na cze$ci wraz z natozonymi ograniczeniami w zakresie obecnoséci statkow
powietrznych w kazdej z nich. Motywem przyjecia takiego rozwigzania byta potrzeba uregu-
lowania ruchu w polu manewrowym do czasu wprowadzenia do uzytku operacyjnego radaru
SMR. Implikowane wyrazne ograniczenie przepustowosci lotniska (jeden statek powietrzny
w jednym czasie w danej czesci PML, ograniczonej poprzeczkami zatrzymania, w warunkach
RVR < 400 m) wymusito ewolucje przyjetej koncepcji do podziatu blokowego PML, umozliwia-
jacego jednoczesne kotowanie kilku statkéw powietrznych w danej czesci PML, przy zacho-
waniu okreslonych buforéw pomiedzy nimi. Wdrozona do uzytku operacyjnego w 2017 roku
znowelizowana procedura stanowita bardzo istotny element w konteks$cie przygotowania pro-
ceduralnego do wdrozenia Kategorii lll.

Kolejny element wymagajgcy rewizji wynikat z kontroli potencjalnych zaktécen sygnatu ILS.
W wyniku zleconej analizy stref ochronnych ILS, zaktualizowano mapy tychze stref w zakresie
strefy wrazliwej anteny $ciezki schodzenia kierunku 33, ktérej zasieg ulegt wydtuzeniu.
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Réwnolegle do wprowadzanych nowelizacji oraz przyjmowanych rozwigzan proceduralnych,
budowano $wiadomos$é zachodzacych zmian wéréd zaangazowanych stuzb oraz uzytkow-
nikéw lotniska. Poddano réwniez aktualizacji programy szkoleniowe, ktadgc szczegdlny na-
cisk na podnoszenie Swiadomosci w zakresie ograniczen zwigzanych z warunkami LVP wéréd
pracownikéw lotniska uprawnionych do poruszania sie w PML. Wspomniane powyzej zmiany
w dokumentacji operacyjnej znalazty swoje odzwierciedlenie réwniez w przygotowanej ana-
lizie bezpieczenstwa dotyczacej wykonywania operacji lotniczych w CAT llIA oraz operacji
startéw LVTO przy RVR = 125 m. Ostatecznie Zarzadzajacy lotniskiem i PAZP przygotowa-
li w uzgodnieniu zbiorczg analize bezpieczenstwa, zapewniajgc tym samym spdjnosé analiz
sktadowych lezacych w kompetencjach poszczegdlnych podmiotéw. W analizie podkreslono
zagrozenia zwigzane z mozliwos$cig wtargniecia na droge startowg - element eksponowany
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w procesie konsultacji. W tym kontekscie warto wspomnieé
o dodatkowych dziataniach profilaktycznych, podjetych przez Zarzadzajacego lotniskiem pod
katem zwiekszenia bezpieczenstwa w PML, w ramach ktérych m.in. zabezpieczono DK D5
przed nieumyslnym wtargnieciem na aktywng cze$é¢ PML (instalacja fizycznej zapory) oraz
skanalizowano ruch w czesci drogi serwisowo-patrolowej, zmniejszajac ryzyko wtargniecia na
droge startowag DS-3.

Certyfikacja i wdrozenie

Whniosek o przeprowadzenie procesu certyfikacji Lotniska Chopina w zakresie rozszerzenia
uprawnien o wykonywanie operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP)
w Kategorii llIA na kierunku RWY 33 oraz obnizenie wartosci RVR dla operacji startéw w wa-
runkach ograniczonej widzialnosci (LVTO) na wszystkich kierunkach drég startowych do
RVR = 125 m zostat przedstawiony Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego w lipcu 2016 r. Prze-
prowadzona nastepnie w sierpniu kontrola certyfikacyjna wskazata na konieczno$¢ uzupetnie-
nia oraz dopracowania kilku elementéw wykazanych w protokotach pokontrolnych. W zwigz-
ku z prowadzonymi réwnolegle w tamtym okresie dziataniami zwigzanymi ze zblizajagcym sie
procesem konwersji certyfikatu krajowego na certyfikat unijny, wydany zgodnie z wymaga-
niami rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 oraz rozporzadze-
nia Komisji (UE) nr 139/2014, Zarzadzajacy lotniskiem ztozyt wniosek o czasowe zawieszenie
procesu certyfikacji w zakresie CAT IlIl/LVTO. Po pozytywnym zakonczeniu procesu konwers;ji
certyfikatu lotniska w listopadzie 2016 r., powodujgcego zmiane obowigzujace] przestrzeni
prawnej, Zarzadzajgcy lotniskiem podjat kolejne dziatania majgce na celu wznowienie pro-
cesu rozszerzenia zakresu certyfikatu przy zapewnieniu zgodnosci z rozporzadzeniem (WE)
nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi - zaréwno w zakresie powtdrnej petnej analizy
wymagan, zarzgdzania zmiang, modyfikacji odpowiednich procedur, jak i uzupetnienia doku-
mentacji wymaganej do przedfozenia wtasciwemu organowi. Jednoczesnie dotozono wszel-
kich staran zmierzajgcych do wdrozenia wszystkich zalecen przekazanych przez inspektoréw
ULC podczas pierwszej kontroli oraz w trakcie kolejnych spotkan roboczych. W ramach przy-
gotowan do procesu certyfikacji dwukrotnie przeprowadzono, we wspdtpracy z Dziatem Kon-
troli Lotniska Warszawa (PAZP), ¢wiczenia czeéciowe zorientowane na weryfikacje znajomosci
procedur, sprawdzenie o$wietlenia nawigacyjnego (w tym zaprogramowanych scenariuszy),
wspotprace stuzb lotniskowych z Warszawa TWR oraz poprawnos$¢ prowadzenia korespon-
dencji radiowej.
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Przeprowadzona w marcu 2018 r. kontrola certyfikacyjna potwierdzita, zgodnie z decyzja Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ,(...) przygotowanie lotniska do wdrozenia w zycie nowych
procedur LVP oraz poprawne funkcjonowanie systeméw, ze szczegdlnym uwzglednieniem tych
zabezpieczajgcych przed wtargnieciem na droge startowg”. W rezultacie, w dniu 29.03.2018 r.
Prezes ULC wydat decyzje administracyjna zatwierdzajgca zmiane w certyfikacie lotniska nr
PL/EPWA/001, poprzez rozszerzenie warunkéw certyfikatu o wykonywanie operacji lgdowa-
nia w Kategorii lllA oraz startéw w warunkach ograniczonej widzialnosci przy RVR (Runway
Visual Range - widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej) nie mniejszym niz 125 m.

W trakcie przeprowadzonego audytu nie stwierdzono zadnej nieprawidtowosci, w rozumie-
niu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014, a wydane przez inspektoréw ULC obserwacje
sg obecnie przedmiotem analizy Zespotu LVP. W oparciu o wyniki tego przegladu, a takze
biezgcego nadzoru nad wypetnianiem wdrozonych procedur, realizujgc idee ciggtego dosko-
nalenia, Zarzadzajacy projektuje nowe rozwigzania oraz modyfikuje te juz istniejace celem
zapewnienia mozliwie wysokiego poziomu bezpieczenstwa realizowanych operacji.

Spojrzenie w przysztosé

Wart podkreslenia jest fakt, ze dostepna i funkcjonujgca obecnie na lotnisku Chopina w Warsza-
wie infrastruktura techniczna umozliwia dalszy rozwdj systemu ILS w kierunku kategorii IlIB. W ra-
mach Zespotu LVP prowadzone sg prace koncepcyjne w zakresie mozliwosci dalszej ewolucji
systemu, oparte na analizie czestotliwosci wystepowania warunkéw atmosferycznych odpowia-
dajacych poszczegdlnym klasom kategorii lll. Wyniki przeprowadzonych badan pozwolg oszaco-
wac potencjalne zapotrzebowanie na wzmocnienie systemu pod katem mozliwosci prowadzenia
operacji lotniczych przy innych minimach operacyjnych, a takze postuzg do podjecia decyzji do-
tyczacych dalszego rozwoju systemu, zaréwno w ujeciu ekonomicznym jak i operacyjnym.

Réwnolegle Zarzadzajacy lotniskiem we wspdtpracy z PAZP, w ramach dedykowanego Zespotu,
prowadzi prace nad operacyjnym wdrozeniem zaawansowanego systemu wspomagania i kiero-
wania ruchem naziemnym A-SMGCS. System ma stuzyé podniesieniu poziomu bezpieczenstwa
operadji lotniczych oraz zwiekszeniu mozliwosci operacyjnych lotniska w warunkach ograniczonej
widzialnosci. Jakkolwiek obecnosé systemu nie jest w ujeciu formalnym wymogiem realizowania
operacji w CAT lll, to bez watpienia jego wdrozenie bedzie stanowito niezaprzeczalng wartosé
dodang w kontekscie prowadzenia operacji w warunkach ograniczonej widzialnosci, a przede
wszystkim jego bezpieczenstwa - strategicznego celu nas wszystkich - stuzb Lotniska Chopina
w Warszawie.

Rafat Banasiewicz

Mtodszy specjalista w Zespole Standardéw Bezpieczenstwa,
Przedsiebiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze”,

Absolwent Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej,
specjalnosé - sterowanie ruchem lotniczym.

Konsultacja P.P. ,Porty Lotnicze”:
Wojciech Ociesa, Andrzej Dobrowolski

Konsultacja PAZP:
Michat Jedrzejczyk
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Spotkania z FIS

Andrzej Rutkowski

Fot. 1. Spotkanie z pilotami aeroklubowymi na lotnisku Wroctaw-Szymandw, prowadzone przez infor-
matora FIS Poznan

Na wiosne br. w aeroklubach i prywatnych osrodkach szkolenia lotniczego
goscili informatorzy FIS z prelekcja dla lotnikéw. Co to za pomyst i w jaki
sposéb ma szanse przetozy¢ sie na bezpieczenstwo latania?

.Spotkania z FIS” to nazwa wymyslona na roboczo. Nie przyswieca nam jednak zatozenie
spotykania sie w towarzyskim znaczeniu tego stowa, lecz przyblizenie tematyki wspotpracy
ze stuzbami ruchu lotniczego podczas wykonywania lotéw w przestrzeni niekontrolowanej.
.Cel ¢wiczenia” polega zatem na przeptywie wiedzy. Od razu podkreslam, ze tu chodzi o prze-
ptyw w obie strony. Prelekcja, z ktérg jezdzimy w tournée po kraju albo wygtaszamy w PAZP,
gdy grupa lotnikéw odwiedza nas w naszym miejscu pracy, to tylko sposdéb na usystematy-
zowanie zagadnien, ktére na takim spotkaniu sg do przedstawienia i - co wazne - takze do
przedyskutowania. | tu jest miejsce wymiane doswiadczen, przemyslen, ktére pozwalajg na
rozwéj obu stron spotkania.

Oczywiscie w naszych prelekcjach nie chodzi o to, aby$my uczyli lotnikéw lata¢, bo na tym
piloci znaja sie lepiej. Tworzac koncepcje ,Spotkan z FIS”, myslelismy o tym, ze lotnik i informa-
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Fot. 2. Wzrastajaca liczba operacji na FIS wymaga coraz lepszej wspétpracy ,po obu stronach radia”
fot. PAZP

tor FIS spotykaja sie tylko na jednej ptaszczyznie, ktéra jest korespondencja radiowa. Zatem
pilotom i informatorom pozostaja... wyobrazenia. Wyobrazenia, jak wyglada miejsce, z ktdre-
go ptynie korespondencja radiowa - czy to kabina samolotu, czy stanowisko FIS. | teraz, jaka
kto ma wiedze i doswiadczenie, tak buduje sobie wyobrazenie swojego rozmdwcy, ale takze
- co gorsza - wyobrazenie jego mozliwosci, a w mniejszym stopniu - ograniczen.

Zaczelismy od siebie

O tym, jak nietrafne moga by¢ to wyobrazenia, przekonatem sie prowadzac zajecia na szko-
leniach od$wiezajgcych, ktére regularnie przeprowadzamy w PAZP dla personelu FIS. Mysle,
ze z sezonu na sezon, ewolucyjnie modyfikujac te szkolenia, powoli, ale skutecznie zmienia-
my $wiadomosé sytuacyjng informatoréw FIS odnosnie tego, co dzieje sie po drugiej stronie
radia. Poza tym zmienia sie u nas naprawde sporo - stworzylismy i wprowadziliémy do pracy
operacyjnej dokument standaryzujacy ,Technologia Pracy FIS". PrzesiedliSmy sie na nowy,
bardzo realistyczny symulator, na ktéry zostaty przygotowane zupetnie nowe, nie mniej reali-
styczne scenariusze ¢wiczen. We wspotpracy z instruktorami pilotazu stworzylismy checklisty
awaryjne, czyli procedury postepowania na stanowisku FIS, gdy lotnik zgtosi problem. Moze
to byé problem z osiggami silnika, moze to by¢é dym w kabinie, utkniecie w locie VFR ponad
szczelng warstwa zachmurzenia czy awaria instalacji elektrycznej. Takich scenariuszy mamy
okoto 20. Na wspomnianych refreshmentach sporo godzin po$wigecamy na teoretyczne omao-
wienie tych list, a potem na symulatorze ¢wiczymy postugiwanie sie nimi i, w szczegdlnosci,
dopasowywanie podejmowanych dziatan do kontekstu sytuacyjnego.

Mysle jednak, ze pewien problem polega na tym, ze my mozemy u siebie zmieniaé sporo
i staramy sie to robi¢, ale ta zmiana po jednej stronie tylko do pewnego stopnia wptywa na
catoksztatt bezpieczenstwa latania w przestrzeni niekontrolowanej. Méwigc brutalnie - jesli
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dojdzie do kolizji dwéch statkdw powietrznych w przestrzeni niekontrolowanej, to bedzie po-
razka nas wszystkich jako systemu. | to bez wzgledu na to czy informator FIS miat na to 100%,
50% czy 0% wptywu.

By¢ madrym przed

Gdy wydarzy sie jaki$ wypadek, tatwo jest wyrokowac o przyczynach i stwierdzié, co w syste-
mie nie dziata tak, jak powinno. Wtedy jest to oczywiste. Mamy tancuch przyczynowo skutko-
wy i jasne jest, co nalezy zmienié. Duzo trudniej jest by¢ madrym przed. A wydaje mi sie, ze
chyba to wtasnie sie teraz dzieje - wiemy coraz wiecej o tym, na co otworzy¢ lotnikowi oczy. Bo
skad on ma to wiedzieé - z paru godzin wyktadu ,Prawo Lotnicze” czy ,Komunikacja radiowa”
na szkoleniu do licencji turystycznej? Jakie sg realne szanse, ze bedzie wyktadat te przedmioty
kto$, kto prace na FIS zna, wiec moze powiedzieé o praktycznych mozliwosciach tej stuzby,
a zwiaszcza o jej praktycznych ograniczeniach? Czy lotnik, zdawszy w ULC egzamin teoretycz-
ny, ma pojecie, co na radarze widzi informator FIS, o jakim ruchu poinformuje pilota, a jakiego
nigdy nie zobaczy? A kazdy z tych obiektéw latajgcych jest dla lotnika realnym zagrozeniem.
Nawet pdzniej - juz z licencjg w kieszeni - czy lotnik ma $wiadomos$¢, ze jego podstawowa
obrona w czasie lotu jest see and avoid, a wszelkie elektroniczne ,pokazywacze ruchu” czy
informacje od FIS o opozytach nalezy traktowad wytgcznie jako dodatek?

Celem tych naszych spotkan z lotnikami - tak jak w ogdle celem funkcjonowania FIS (przynaj-
mniej w moim rozumieniu) - jest dotozenie odrobiny bezpieczenstwa do tego, ktére podczas
lotéw w przestrzeni niekontrolowanej lotnik zapewnia sobie sam. To wtasnie takze dyskusje
z lotnikami pokazujg nam, jak zasoby majace zwiekszy¢ bezpieczenstwo moga spowodowad
jego degradacje jezeli niewtasciwie interpretuje sie ich role. Dlatego jezdzimy do lotnikdéw
i powtarzamy ,rozgladajcie sie dookota w czasie lotu - to jest najwazniejsze, nie liczcie, ze FIS
powie Wam o wszystkich zagrozeniach”.

1400 lotnikéw w 6 tygodni

Akcje rozpoczelismy pod koniec lutego br. Przez péttora miesigca spotkalismy sie z 1400
lotnikami z 24 osrodkéw szkolenia. Symbolicznym jej ukoronowaniem byta prelekcja w ra-
mach Forum Bezpiecznego Latania, ktéra miata miejsce w Instytucie Lotnictwa w Warsza-
wie. Na spotkanie zgtosito sie ponad 800 chetnych, niestety sala pomiescita ,zaledwie”
okoto 200 stuchaczy. Za to catos¢ prelekcji zostata nagrana i jest dostepna w internecie za
posrednictwem portalu dlapilota.pl. Zatem trafiamy z naszym przekazem takze do tych lot-
nikéw, ktdérzy nie mogli sie z nami spotkac bezposrednio. Naszym naturalnym stuchaczem
na ,Spotkaniach z FIS” jest pilot, samolotowy, Smigtowcowy lub jakikolwiek inny, z ktérym
komunikujemy sie przez radio. Na spotkania przybywajg tez uczniowie-piloci, jak réwniez
i ci, ktérzy jeszcze nie zaczeli szkolenia praktycznego. Bywaja takze szybownicy, paralotnia-
rze. Nie brakuje tez i administracyjnych pracownikéw osrodkéw lotniczych. Czesto wtasnie
jako feedback po spotkaniu styszymy, ze dla wielu pilotéw te nasze dyskusje to unikalna
okazja na aktualizowanie wiedzy. No i chyba co$ w tym jest, bo, jesli popatrzymy na pro-
ces szkolenia pilota, to nastawiony jest on na intensywne serwowanie wiedzy na poczatku
$ciezki - tak powiedzmy do egzaminu LKE, a potem lotniku drogi, radz sobie sam. Co praw-



14 / SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Fot. 3. Najwiekszym wydarzeniem wiosennej edycji Spotkan z FIS byto wystapienie z prelekcja na Forum
Bezpiecznego Latania, z ktérego nagrania dostepne sg w internecie w serwisie dlapilota.pl, fot. dlapilota.pl

da sg rokroczne KWT (Kontrola Wiadomosci Teoretycznych), ale pytania tam zadawane nie
zmieniaja sie z reguty od lat. Sa tez klubowe zebrania bezpieczenstwa lotéw, ale ich poziom
bardzo zalezy od tego czy organizator robi je ,z obowigzku”, czy wktada w nie serce. Nie ma
zatem gwarancji szerszego uaktualniania i standaryzowania wiedzy.

Zaangazowanie personelu

Do tak wielu lotnikéw w bezposrednich spotkaniach z pewnoscia nie dotarlibysmy, gdyby nie
szerokie zaangazowanie personelu FIS. W kazdym z pieciu sektoréw zgtosito sie po kilka oséb
- informatordw FIS i asystentdw, ktérzy chcieliby prowadzié takie prelekcje z lotnikami. Przy-
gotowalismy prezentacje, przedyskutowalismy pomiedzy sobg jej gtéwne zatozenia i obdzwo-
nilismy wytypowane osrodki szkolenia lotniczego. Wszedzie spotykali$my sie z entuzjazmem.
PodzieliliSmy sie praca i ruszyliSmy w teren. Najbardziej niesamowity byt weekend 17-18 mar-
ca, kiedy spotkalismy sie z 455 lotnikami w 9 osrodkach.

Nasze przestanie...

...do lotnikéw to po pierwsze: pilocie - w przestrzeni niekontrolowanej w locie VFR, ale i IFR,
see and avoid jest podstawowa technikg zapobiegania kolizjom. Po drugie: iloma informacja-
mi FIS by nie dysponowat i tak podstawowym zatozeniem przyswiecajgcym nam na dyzurach
jest to, ze pilot przygotowat sie do lotu i wie to, co mdégt sprawdzi¢ przed lotem o aktywnosci
i ograniczeniach w przestrzeni powietrznej, o pogodzie, o lotniskach, na ktére sie kieruje.
A my tylko monitorujemy jego lot i - gdy trzeba - reagujemy. Po trzecie: wyjasniamy, dlaczego
FIS tak czesto uzywa stowa ,sugeruje”, podkreslajgc, ze w przestrzeni niekontrolowanej to
pilot odpowiada za wszystkie podejmowane decyzje czy manewry.
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Co dalej

Mineta wiosna, zakonczyliémy pewien etap. Nasze wyjazdy w teren i odwiedziny w PAZP za-
wiesiliSmy na czas intensywnego sezonu lotniczego. Planujemy wrécié do nich w pazdzierni-
ku. Rozpoczelismy za to inny rodzaj aktywnosci - spotkania informatoréw FIS z lotnikami na
imprezach lotniczych, na ktérych spodziewamy sie obecnosci wielu pilotéw. Bylismy obecni
na pokazach lotniczych w Krakowie, Ketrzynie i Radomiu. Na stoisku PAZP odbylismy niezli-
czone rozmowy z lotnikami. ,\W terenie” przedstawiliémy tez nasze prelekcje.

Jesienig bedziemy chcieli spotkaé sie przede wszystkim z lotnikami z osrodkéw, do ktérych
jeszcze nie dotarlismy. Jednak sa tez i takie osrodki, w ktdrych rotacja pilotéw jest tak duza,
ze dobrym rozwigzaniem bytoby, aby pojawié sie tam ponownie. Chcemy takze przygotowaé
sie do poprowadzenia naszej prelekcji w jezyku angielskim, bo widaé na to coraz wyrazniejsze
zapotrzebowanie.

Na koniec chciatbym podziekowaé moim Kolezankom i Kolegom z FIS, ktérzy zgtosili sie do
spotkan z pilotami i ktérzy nie szczedzili energii, by ttumaczy¢ niuanse zapewnianej przez nas
stuzby.

Cdz, prowadzimy profilaktyke, ktérej skutecznosci nie da sie zdefiniowaé liczbowo. Nigdy nie
dowiemy sig, ilu w ten sposdb zapobieglismy wypadkom czy tez nieporozumieniom w czasie
lotu. Dzieki naciskowi, ktory podczas prelekcji ktadziemy na temat sprawnej komunikacji ra-
diowej, by¢ moze efektem naszej pracy bedzie bardziej precyzyjna wymiana korespondencji
radiowej, a co za tym idzie - wieksza pojemnos$é naszych czestotliwosci i iloé¢ obstuzonego
ruchu. To taka praca u podstaw, ktérej za nas nie zrobi chyba nikt.

Andrzej Rutkowski

Koordynator akgji ,Spotkania z FIS”, informator FIS,
instruktor szkolenia teoretycznego i praktycznego,

inspektor ATS, samolotowy pilot turystyczny
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/ABEZPIECZENIE PRZESTRZENI

POWIETRZNEJ KLASY G
PODCZAS CWICZEN WOJSKOWYCH

Magdalena Reksé¢-Kopytowicz

Fot. 1. Konsola operacyjna na stanowisku FIS Gdansk, fot. S. Eliasz, PAZP

W okresie od wiosny do jesieni kazdego roku w Polsce odbywa sie szereg
planowanych ¢wiczen wojskowych. Maja one rézny zasieg i range, a te naj-
wieksze i najwazniejsze to ¢wiczenia miedzynarodowe organizowane w ra-
mach potrzeb NATO. Ogromna czesc tych ¢wiczen odbywa sie w przestrzeni
niekontrolowanej, w ktérej stuzbe petni Stuzba Informacji Powietrznej FIS.
Jak w takich momentach wyglada nasza praca i czy mozna miec ,kontrole”
nad sytuacjami niekontrolowalnymi?

Nie ma zadnej watpliwosci, ze éwiczenia wojskowe sg waznym elementem naszej pracy, a ich
cel jest stuszny. Jednak w momencie gdy trwaja, praca FIS daleka jest codziennej rutyny.

W przestrzeni klasy G obowiazuje kilka ogdlnych zasad ustalonych przez ICAO. Loty moga od-
bywac sie bez planu lotu, a co za tym idzie, zazwyczaj informatorzy FIS nie wiedza, gdzie po-
jawi sie statek powietrzny i jakie pilot bedzie miat zamiary. Nie ma wymogu posiadania dwu-
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stronnej tgcznosci radiowej ani posiadania transpondera, co wiaze sie z brakiem mozliwosci
zobrazowania pozycji statku powietrznego na wskaznikach radaréw, ktérych zasieg na niskich
wysokosciach i tak jest bardzo ograniczony, natomiast tagcznos¢ radiowa czesto pozostawia
wiele do zyczenia. Maksymalna dopuszczalna predkos$é IAS w przestrzeni klasy G to 250 kt,
jednak przekréj uzytkownikow klasy G jest ogromny. Naszym codziennym uzytkownikiem jest
oczywiscie wojsko, ale stanowi ono tylko okoto 30% catego ruchu lotniczego w przestrzeni
niekontrolowanej. Przestrzen niekontrolowana jest uzytkowana gtéwnie przez samoloty i $mi-
gtowce cywilne, szybowce, paralotnie, motolotnie, balony, drony, a do tego specyfika ich lotu
i umiejetnosci pilotéw sg bardzo zréznicowane. W tej grupie mieszcza sie piloci, ktérzy do-
piero uczga sie lata¢ lub majg bardzo niewielki nalot, jak tez piloci do$wiadczeni, zawodowi
lub turystyczni z duzym nalotem. O wigkszos$ci wykonywanych lotéw stuzba FIS dowiaduje sie
dopiero w momencie, gdy pilot zgtosi sie na czestotliwosci lub gdy zadzwoni na stanowisko
FIS, a wowczas moze sie okazad, ze to jest juz za pézno, poniewaz nietypowosé i rozmiar zaje-
tych przestrzeni na potrzeby wojska determinujg w sposdb krytyczny mozliwoséé koordynacji
takiego lotu z innymi stuzbami ruchu lotniczego.

Bardzo rozbudowane ¢wiczenia wojskowe rozpoczynajg sie (przynajmniej z punktu widzenia
stuzb) od zaplanowania i wydzielenia nietypowych obszaréw przestrzeni dedykowanych tyl-
ko tym konkretnym ¢wiczeniom. Wigkszos$¢ stref wyznaczonych na potrzeby ¢wiczen wojsko-
wych, czy to jako TSA czy EA, wydzielonych jest od poziomu ziemi lub wody (GND), a infor-
macje o nich pilot znajdzie jedynie w Suplemencie do AIP i NOTAM-ach. Krétko przed lotem
pilot powinien zapoznac sie z AUP (Airspace Use Plan). Niestety, doswiadczenie podpowiada
nam, ze czesé pilotdw nie jest prawidtowo przeszkolona w tym zakresie i nie znajduje wszyst-
kich istotnych informacji lub po prostu nie korzysta z tego dokumentu. Wydzielenie obszaréw
dedykowanych éwiczeniom oznacza rowniez prawie zawsze catkowity zakaz wlotu dla wszyst-
kich, ktérzy w nich nie uczestnicza, czyli gtéwnie dla catego ruchu cywilnego, bez wzgledu na
ich potrzeby i priorytet, wtgczajgc w to loty np. Pogotowia Lotniczego, Policji, Strazy Pozarne;.
To samo dotyczy lotéw bez ustawowego priorytetu, ale bardzo waznych z punktu widzenia pi-
lota, np. loty na platformy wiertnicze z ludzmi i zaopatrzeniem, ktére z Gdanska odbywaja sie
trzy-cztery razy dziennie, jak tez wszystkie inne loty szkolne, turystyczne czy biznesowe. katwo
wiec oszacowad, ze w trakcie trwania ¢wiczen wojskowych okoto 2/3 ruchu lotniczego boryka
sie ogromnymi ograniczeniami lub wrecz brakiem mozliwosci wykonania lotu. I, mimo ze jako
stuzba FIS, teoretycznie powinnismy mieé mniej pracy, bo przeciez ,zabrano” nam przestrzen
i nie ma gdzie lata¢, to tak naprawde jest to dla nas bardzo intensywny czas, gdzie musimy
wykazaé sie zaréwno petnym profesjonalizmem, jak tez ogromna kreatywnosciag, w celu za-
pewnienia maksymalnego poziomu bezpieczenstwa w przestrzeni powietrznej naszej odpo-
wiedzialnosci, jak i na granicach odpowiedzialnosci z innymi stuzbami.

Jako pomoc w wyjasnieniu zagadnienia postuze sie mapa (Rys. 1) z proponowang aktywno-
$cig stref do tegorocznych ¢wiczen Anakonda w ramach mojego sektora odpowiedzialnosci,
czyli sektora FIS Gdansk. Jest to materiat pogladowy (wiecej informacji w Suplemencie do AIP
nr 110/18 - przyp. red.).

Na pierwszy rzut oka to fadna, kolorowa mapa. Ale jakie sg jej konsekwencje? Po lewej stronie
mapy, na samym jej skraju, znajduje sie granica polsko-niemiecka, a zaraz przy niej lotnisko
kontrolowane EPSC, prawie catkowicie ,obudowane” strefami od ziemi (GND) od strony pét-
nocnej, wschodniej i potudniowej. Zaraz przy tych strefach, zdecydowanie mniej widoczne,
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Rys. 1. Mapa aktywnosci stref podczas ¢wiczenia Anakonda 2018, rys. PAZP

zaznaczone s3 lotniska wojskowe EPSN i EPMI oraz prawie niewidoczne, na tej akurat mapie,
state elementy elastyczne przestrzeni powietrznej, tj. TSA09, TSA10, TSA12, TSA13, poligony
i MRT. Dalej, na wschdd, nie jest lepiej, strefa TSA324 odcina catkowicie ladowisko Watorowo
(EPWT) koto Bydgoszczy, na ktérym miesci sie duza szkota lotnicza, wykonujgca codziennie
dziesiatki lotéw. | tak okazuje sie, ze whasciwie w catym sektorze FIS GDANSK nie ma mozliwo-
$ci wykonywania lotéw niezwigzanych z ¢wiczeniami. Jesli wyobrazimy sobie, ze otrzymujemy
telefon z TWR EPSC o starcie Ratownika w kierunku wschodnim, tatwo jest wyliczy¢, ze mamy
okoto 3 minut na koordynacje takiego lotu ze strong wojskowa. Niestety, przy wielostopnio-
wym podziale odpowiedzialnosci po stronie wojskowej okazuje sie to czesto niewykonalne
w tak krotkim czasie.

Zadaniem stuzby FIS jest przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa wykonywania lotéw,
ale réwniez informowanie pilotéw o ograniczeniach w przestrzeni powietrznej, informowanie
0 znaczacych zmianach meteorologicznych, etc. Poniewaz jest to sytuacja niestandardowa,
a ilo$¢ danych przyttaczajaca, bardzo czesto zdarza sie, ze, mimo szczerych checi piloci, za-
réwno cywilni, jak i wojskowi, nie sg w stanie wytapac wszystkich ograniczen i, planujac lot
w takim rejonie, potrzebujg znacznie wiecej wsparcia ze strony FIS niz w zwyktym dniu. Bardzo
czesto sa to piloci z zagranicy, ktérych dodatkowo ogranicza zrozumienie wszystkich zasad
chociazby dlatego, ze w ich kraju obowigzujg troche inne przepisy lub wykorzystuje sie inne
elementy przestrzeni.

W takich momentach przecigzenie pracg informatoréw FIS jest bardzo duze. Jednak nie ruch
statkéw jest tu wyzwaniem, a ogromna ilo$¢ wspomnianej juz koordynacji i uzgodnien telefo-
nicznych z szeregiem organéw cywilnych i wojskowych, poszukiwania komérki organizacyjnej
odpowiedzialnej w danej chwili za dana przestrzen wydzielona. Koordynacja taka czesto jest
obarczona presjg czasu zwigzang np. ze zblizaniem sie statku powietrznego do strefy ogra-
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niczen i potrzeby ustalenia mozliwos$ci przelotu przez strefe, zawieszenia jej lub ograniczenia
granic pionowych. Jest to szczegdlnie trudne, gdy organy decyzyjne sg rozproszone w réz-
nych Osrodkach Dowodzenia i Naprowadzania lub innych osrodkach wojskowych. Niestety,
nie ma jednego telefonu lub komérki, ktéra stanowitaby swego rodzaju centrum komunikacji
i zdarza sie, ze ustalenie mozliwosci przelotu przez $migtowiec pogotowia ratunkowego leca-
cy do wypadku, wiec z najwyzszym priorytetem, zajmuje kilkanascie minut! Zdarza sie, ze Ra-
townik oczekuje w powietrzu na zgode na wlot w strefe dziatari wojskowych, bo nie jestesmy
w stanie uzyskaé zgody na wlot w te strefe od strony wojskowej. Ratownik czeka, pacjent do
ktérego leci, czesto w sytuacji krytycznej czeka. Jest tak, poniewaz bezpieczenstwo, rowniez
ratownika, jest najwazniejsze.

Co roku, po ¢wiczeniach tego typu, wszystkie stuzby wymieniajg sie wnioskami. Wnioski sg
rézne. Sg zardwno pozytywne, jak i negatywne. Te negatywne analizujemy zachowujac obiek-
tywizm i traktujemy je jako przyczynek do eliminowania mozliwie duzej liczby sytuacji niepo-
zadanych w kolejnych ¢wiczeniach.

W ten sposdéb mamy nadzieje, ze na bazie tych wnioskéw i analiz wspdtpraca miedzy organami
stanie sie jeszcze bardziej ptynna.

Pewnym utrudnieniem podczas obstugi ruchu wojskowego jest czesto brak jednoznacznej
informacji, na jaka czestotliwo$¢ przestaé statki powietrzne wlatujgce w strefy éwiczen. Doloty
do stref ¢wiczen w duzej mierze odbywajg sie w naszej przestrzeni odpowiedzialnos$ci, a my
powinnismy zawsze podczas biezacej koordynacji ustali¢ czestotliwosé, na ktéra przeslemy
statek powietrzny i upewnic sie, ze kto$ mu odpowie. Podobnie w przypadku np. przelotu ra-
townika - ustalamy gdzie dzwoni¢, zeby sie dodzwoniéiz kim koordynowac przelot by uzyskac
szybka decyzje. Przeloty wojskowych statkdw powietrznych tez wymagajg wiekszej uwagi bo
czesto takie loty przekazywane nam sg w aktywnych strefach a przestanie ich na wtasciwa cze-
stotliwosé wymaga kilku telefonéw w celu ustalenia czy przestrzenie powietrzne wydzielone
na potrzeby ¢wiczen sg aktywne mimo braku aktywnosci wojskowej przez dtuzszy czas, bo kto
inny latat, a kto inny odpowiada za aktywno$¢ przestrzeni, itd.

Mozna by jeszcze wymienia¢ elementy wspdtpracy, ktére stale udoskonalamy na poziomie
przygotowawczym. Bo, gdy juz trwajg éwiczenia, wszystko musi byé przygotowane, a per-
sonel operacyjny zaréwno cywilny, jak i wojskowy dwoi sie i troi, aby zachowaé najwyzszy
poziom bezpieczenstwa. My, jako informatorzy i asystenci FIS, okres ¢wiczen traktujemy jako
czas bardzo wytezonej pracy. W tym czasie trwa niezmiennie ruch cywilny oraz nasza pra-
ca zwigzana miedzy innymi z zabezpieczeniem granic przestrzeni kontrolowanej, a sam fakt
istnienia zintensyfikowanych dziatan wojskowych w naszej przestrzeni, jest przeciez jedynie
dodatkiem do dnia codziennego i jego obowigzkdw.

Jak bedzie tym razem? Czy przygotowanie Anakondy 2018, planowanej w dniach 6-16 listo-
pada 2018, Zgodnie z Planem Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej (AUP), pozwoli nam pra-
cowac w atmosferze mniejszego stresu niz do tej pory? Mam nadzieje, ze tak, bo przeciez to
sg bardzo wazne ¢wiczenia, do ktérych wszystkie stuzby przygotowuja sie duzo wczesnie;j.
Jest to jedna z wizytéwek Polski w strukturach wojskowych, dlatego istotne jest aby éwicze-
nia przebiegty bezpiecznie, a satysfakcja wszystkich uczestnikdw, w tym stuzb ATS, byta jak
najwyzsza. Poczucie profesjonalnego komfortu jest jednym z czynnikdéw wskazujgcych na
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poziom bezpieczenstwa naszej pracy, a co za tym idzie wszystkich uczestnikéw przestrzeni
powietrznej. Dlatego, oczekujac Anakondy 2018, zycze sobie i wszystkim stuzbom ATS, aby w
momencie podsumowan byto jak najwiecej elementdéw pozytywnych, a te, ktére bedg wyma-
gaty dyskusji i poprawy, spotkaty sie ze zrozumieniem wszystkich zaangazowanych stron, bo
przeciez wiosng znéw spotkamy sie w tym samym gronie i bedziemy przygotowywac sie do
kolejnych ¢wiczen.

Magdalena Reksé-Kopytowicz

Informator FIS Gdarsk,
LSM FIS Gdansk,
Pracownik PAZP od 2007, w strukturach FIS Gdansk od 2010.
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Poznan Zblizanie vs
NATO Tiger Meet 2018

Michat Klamka

Fot. 1. F-16C Block 52+ kotujace do startu podczas NTM 2018 na lotnisku EPKS, fot. Pawet Moroziuk

We wrzeséniu 2003 r. Polska goscita na lotniskach wojskowych w Poznaniu-Krzesinach oraz
w Powidzu blisko sto samolotéw sit powietrznych z réznych krajéw Sojuszu Pétnocnoatlan-
tyckiego. Cwiczenia odbyty sie pod kryptonimem NATO Air Meet 2003 i w wiekszosci, pod
wzgledem kontroli ruchu lotniczego, obstuzone zostaty przez zespét kontroleréw powotany
przez NATO, w ktérego sktad wchodzili wojskowi kontrolerzy ruchu lotniczego ze Standéw
Zjednoczonych Ameryki, Wielkiej Brytanii, Danii, Niemiec oraz Francji. W dwczesnej rzeczy-
wistos$ci polska armia oraz Agencja Ruchu Lotniczego (ARL) nie byty w stanie zabezpieczyé
tak ogromnego ¢wiczenia pod wzgledem radarowej stuzby kontroli zblizania oraz kontroli
lotniska. Podczas wylotéw i przylotéw z/do lotniska Poznan-Krzesiny wszystkie operacje na
lotnisku Poznan-tawica byty wstrzymane. Pietnascie lat pdzniej, podczas organizacji NATO
Tiger Meet 2018, czyli jednych z najwiekszych ¢wiczen na swiecie, pomoc sojusznikéw nie byta
juz potrzebna.

W 2007 roku PAZP (nastepca ARL) oraz strona wojskowa zawarty Porozumienie o wspétpracy po-
miedzy APP Poznari a WPL Krzesiny, ktére pdzniej zostato zastgpione Porozumieniem o wspdt-
pracy operacyjnej pomiedzy PAZP a 31. Bazg Lotnictwa Taktycznego w sprawie wspétdziatania
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ATC Poznar z LOSRL Poznar-Krzesiny. Podpisanie powyzszych dokumentéw oznaczato, iz PAZP
przyjeta na siebie obowigzek zapewniania ustugi nawigacyjnej w wezle lotnisk Poznan-tawica
(EPPO) i Poznan-Krzesiny (EPKS). Na mocy tego porozumienia oraz wczesniejszych dtugofalo-
wych ustalen, w dniu 15 marca 2007 roku rozpoczeto swoja dziatalnosc ,poznanskie zblizanie”.
Poprzednio w rejonie tych lotnisk cywilno-wojskowy ruch lotniczy odbywat sie mato elastycz-
nie, bo pod kontrolg dwéch réznych organdéw: wojskowego i cywilnego. Powodowato to spore
opdznienia dla ruchu cywilnego, ale tez niebezpieczne zdarzenia. Warto zaznaczyé, iz w dniu
16 sierpnia 2006 roku, w nastepstwie btednejidentyfikacji lotniska EPPO turecki Boeing 737-400
wykonat nieautoryzowane lagdowanie na zamknietym lotnisku wojskowym w Krzesinach. Komi-
sja badajaca ten incydent rekomendowata w zaleceniach profilaktycznych m. in. utworzenie
stuzby radarowej w rejonie poznanskich lotnisk. Jedno z tych zalecen brzmiato nastepujgco:

.Ze wzgledu na powtarzajgce sie przypadki pomytkowego identyfikowania lotniska EPKS jako
EPPO, zintensyfikowaé prace wdrozeniowe przy uruchamianiu nowego systemu radarowego,
ktére powinny doprowadzié do jak najszybszego uruchomienia radarowej stuzby organu kon-
troli zblizania w rejonie kontrolowanym lotniska Poznan-tawica (EPPO).” (Petny raport konco-
wy ze zdarzenia o numerze 245/06 wraz z wnioskami i zaleceniami Komisji dostepny jest na
stronie www.bezpieczenstwo.dlapilota.pl).

Decyzja o ,przykryciu” lotnisk EPPO i EPKS jednym, cywilnym organem radarowej kontroli
zblizania okazata sie bardzo trafna. Dzigki takiemu obrotowi spraw nad poznariskim niebem
zapanowat bezpieczny i uporzadkowany przeptyw ruchu lotniczego. W chwili obecnej perso-
nel AKR PO (Terenowy organ kontroli zblizania - APP Poznan) zapewnia stuzby ruchu lotnicze-
go w dwdch sektorach: pétnocnym ,N” i potudniowym ,S”. Sektor ,N” to przestrzen powietrz-
na, w ktérej odbywajg sie operacje lotnicze z/do lotnisk Poznan-tawica i Poznan-Krzesiny.
Lotniska te oddalone sg od siebie tylko o ok. 7 NM. Kontrolerzy pracujacy na tym sektorze
obstuguja réwniez loty przecinajace przestrzen TMA Poznan ,N” do/z lotnisk Bydgoszcz,
Zielona Goéra, Szczecin i Powidz. Sposréd wszystkich wojskowych operacji lotniczych ponad
90% to operacje samolotéow F-16, ktére sa trudne do ustandaryzowania i w duzym stopniu
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wptywaja na skomplikowanie sytuacji ruchowej w TMA Poznan. W drugim, potudniowym sek-
torze poznanskie zblizanie obstuguje gtéwnie operacje lotnicze do/z lotniska Wroctaw-Stra-
chowice, jak réwniez loty przecinajgce przestrzenn TMA Poznan do/z lotniska Katowice.

Nieprzewidywalno$¢ manewréw samolotéw bojowych sprawia, iz kontrolerzy APP Poznan

muszg wykazywacd sie wysokim poziomem wiedzy i kompetencji w celu zapewnienia ptynnego

przeptywu ruchu lotniczego, dlatego tez przeszli specjalistyczne szkolenie z zakresu EURO-

AT. Elementy obejmujace zagadnienia operacji OAT i dotyczace stricte operacji F-16 powinny

by¢ niebawem zaimplementowane do kurséw ods$wiezajgcych uprawnienia APS EPPO. Warto

zaznaczyé, ze szkolenie pilotéw samolotéw F-16 odbywa sie praktycznie codziennie. Jest to
element, ktéry ma szczegdlne znaczenie dla obronnosci naszego kraju. Aktualnie jest to je-
dyna, czynna polska baza samolotéw F-16 (w 32. Bazie Lotnictwa Taktycznego w tasku trwa
remont drogi startowej - przyp. red.), ktéra stanowi ogromny potencjat militarny naszej armii.

Z uwagi na potrzeby wojskowych lotnikéw, poznanscy kontrolerzy niemal na co dzier maja do

czynienia z ponizszymi procedurami:

¢ odloty/przyloty w formacjach niestandardowych (RATR/RATD);

¢ wektorowanie do PAR, INITIAL, LOW TAC INITIAL, TACTICAL INITIAL;

¢ wektorowanie do Overhead SFO, ST-IN SFO, RANDOM SFO;

e dynamiczne znizanie (Combat Descent);

e dynamiczny nabér wysokosci (Unrestricted Climb, Zoom Climb);

¢ rozdzielanie formacji (Split);

* faczenie formacji (Join-up);

* stosowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy dwiema lub wigksza liczba formac;ji;

e separowanie formacji niestandardowych od pozostatego ruchu lotniczego;

* niezaplanowany powrét z uzbrojeniem (Red Spot Recovery);

e réznego rodzaju sytuacje anormalne i niebezpieczne, np. awaria fagcznosci w locie grupo-
wym, zgubienie skrzydtowego/prowadzacego (procedura Lost wingman) czy aktywacja
EPU - mozliwy wyciek hydrazyny;

¢ QRA Scramble (misje Air Policing Tango i Alfa).
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Warto wspomnied, ze personel AKR PO caty czas bierze udziat w zabezpieczeniu szkolenia lotni-
czego pilotéw samolotu F-16, a takze ¢wiczen wojskowych organizowanych na lotnisku Poznan-

-Krzesiny. Niektére manewry/éwiczenia sg organizowane cyklicznie np. co roku, a cze$é z nich to
dtugo planowane jednorazowe ¢wiczenia o europejskim zasiegu, (np.: NTM, BALTOPS). Wymienié
nalezy kilka z nich, aby pokazaé skale aktywnosci wojskowego lotnictwa na krzesinskim lotnisku:

coroczne Zloty Dowddcéw Sit Powietrznych - ¢wiczenia, w ktérych kazdego roku bierze
udziat okoto 40-50 samolotéw z wszystkich jednostek Sit Zbrojnych RP,

listopad 2013 - STEADFAST JAZZ 13 - ¢wiczenie, podczas ktérego z lotniska EPKS wyko-
nywane byty misje bojowe samolotéw sit powietrznych Wegier i Czech,

od 8 wrzesnia 2015 roku cykliczne zabezpieczanie ¢wiczen zespotu TIGER DEMO TEAM,
ktéry stacjonuje w 31. Bazie Lotnictwa Taktycznego,

kwiecien 2016 - ¢wiczenie RAROG 16 - najwieksze ¢wiczenie taktyczne z udziatem wojsk
w 2016 r. majace na celu doskonalenie dziatania w sytuacjach kryzysowych z udziatem sa-
molotéw F-16, ktére realizowaty rézne scenariusze dziatan w powietrzu,

czerwiec 2016 - ANAKONDA 16 - udziat samolotéw F-16 bazujgcych na lotnisku EPKS
w najwiekszym potgczonym taktycznym éwiczeniu w 2016 r.,

5-17 wrzesdnia 2016 - Squadron Exchange - greckie samoloty z bazy Araxos braty udziat
w dwutygodniowych éwiczeniach majacych na celu wymiane doswiadczen i wspdlne wy-
konywanie zadan w ramach szkolenia lotniczego,

lipiec 2016 - zabezpieczenie przelotéw i treningéw do Defilady Lotniczej z okazji Szczytu
NATO - oprécz 6 samolotéw F-16 bazujacych na state w EPKS, z terenu 31. BLT operowaty
wojskowe statki powietrzne z Niemiec, Czech, Wegier, Hiszpanii i USA,

czerwiec 2017 - BALTOPS 2017 - udziat samolotéw F-16 bazujgcych na lotnisku EPKS w naj-
wiekszym potaczonym taktycznym éwiczeniu w 2017 r.,

8-22 wrzesnia 2017 - Aviation Detachment (AvDet) - kolejna rotacja komponentu 6 samo-
lotéw F-16 z USAF biorgcego udziat w dwutygodniowych ¢wiczeniach majgcych na celu
wymiane do$wiadczen i wspdlne wykonywanie zadan w ramach szkolenia lotniczego,

maj 2018 - NATO Tiger Meet - najwieksze ¢wiczenia organizowane w Polsce na lotnisku
EPKS, ktére pierwszy raz zostaty zabezpieczone/obstuzone przez cywilnych kontroleréw
ruchu lotniczego, przede wszystkim z APP Poznan. W tych dwutygodniowych manewrach
brato udziat okoto 100 statkdw powietrznych, z czego okoto 80 stanowity samoloty bojowe,
czerwiec 2018 - Aviation Detachment (AvDet) - kolejna rotacja komponentu 16 samolotéw
F-16 z USAF biorgcego udziat w trzytygodniowych ¢wiczeniach BALTOPS oraz Saber Stri-
ke 18, ktdre rozpoczety sie 3 czerwca i trwaty dwa tygodnie. Uczestniczyto w nich ponad
10 tys. zotnierzy z 22 panstw,

sierpiers 2018 - zabezpieczenie przelotéw i treningéw do defilady lotniczej z okazji Swieta
Wojska Polskiego - 16 samolotéw F-16,

wrzesien 2018 - Aviation Detachment (AvDet) - kolejna rotacja komponentu 8 samolotéw
F-16 z USAF bioragcego udziat w dwutygodniowych éwiczeniach majacych na celu wymiane
doswiadczen i wspdlne wykonywanie zadan w ramach szkolenia lotniczego. Przebazowa-
no réwniez eskadre M-346 (osiem samolotéw szkolno-bojowych MASTER) z Deblina, ktéra
przez dwa miesigce bedzie wykonywata loty treningowe z lotniska EPKS realizujgc réwniez
potaczone misje z samolotami F-16.

Manewry NATO Air Meet 2003 w aspekcie kontroli ruchu lotniczego nie odbytyby sie bez po-
mocy zagranicznej. Aktualnie PAZP oraz wojskowa stuzba ruchu lotniczego posiadajag o wie-
le wiekszg interoperacyjnosé¢ w tym zakresie, poniewaz dysponujg odpowiednimi zasobami
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Fot. 3. W dwutygodniowych manewrach brato udziat blisko 100 statkéw powietrznych, fot. Pawet Moroziuk

ludzkimi, sprzetowymi oraz procedurami. Pomoc w przygotowaniu i obstuga nawet najwiek-
szych éwiczen wojskowych na $wiecie moze by¢ zrealizowana przez Agencje bez wiekszych
przeszkdd. Oczywiscie jest jeszcze sporo do poprawy w zakresie EUROAT w FIR Warszawa,
jednak nie wszystko zalezy od PAZP, poniewaz pewne dziatania musi podjgé ustawodawca
oraz ULC.

Wracajac do organizacji NTM 2018, trzeba zaznaczyé, iz prawie caty zespdt APP Poznan
(AKR PO) byt mocno zaangazowany w przygotowanie i realizacje tego ¢wiczenia. Dzieki spe-
cjalistycznemu szkoleniu teoretycznemu i praktycznemu (na symulatorze) z zakresu EUROAT
przeprowadzonemu przez Osrodek Szkolenia Personelu ATS PAZP, ktére odbyfo sie tuz przed
NTM 2018, kontrolerzy APP Poznarh moga w koncu legalnie obstugiwaé ruch mieszany GAT. In-
dywidualny Kurs Szkolenia (IKS) dla kontroleréw zblizania z AKR PO zostat opracowany zgod-
nie z Wytycznymi Nr 19 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 grudnia 2014 r., ktére
wprowadzajg w FIR EPWW stosowanie wymagan ustanowionych przez Europejska Organiza-
cje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej zawartych w Specyfikacji EUROCONTROL
dotyczacej Zasad dla OAT-IFR w Obszarze ECAC. Warto zaznaczyé, iz program szkolenia oraz
scenariusze ¢wiczen symulatorowych zostaty opracowane w gtéwnej mierze przez zespdt
kontroleréw z AKR PO. Wiedza i umiejetnosci praktyczne, ktérymi teraz dysponuje personel
operacyjny poznanskiego zblizania sg niepowtarzalne w skali kraju, bowiem zaden inny organ
kontroli zblizania (wtgcznie z organami wojskowymi) nie ma ,uprawnien” do jednoczesnej ob-
stugi operacji OAT oraz GAT.

Warto wspomniec o procesie przygotowania ¢wiczenia NTM 2018. Kilka miesiecy przed tym
wydarzeniem powotano zespdt specjalistéw, w sktad ktérego wszedt m.in. personel APP Po-
znan, ACC OAT i ACC GAT. Na przewodniczacego zespotu specjalistéw Prezes PAZP powotat
kierownika AKR PO, ktéry miat do zrealizowania wiele zadan w bardzo krétkim czasie. Byty to
m.in. przygotowanie szkolenia z EUROAT, opracowanie technologii pracy zespotu APP Po-
znan podczas manewrdw, zaprojektowanie procedur dolotowych i odlotowych dla lotniska
EPKS, wypracowanie zasad wspétpracy z White Cell, ustalenie kanatéw komunikacji z organi-
zatorem ¢wiczenia oraz wiele innych. Oprécz zespotu specjalistéw, nieocenionego wsparcia
w procesie przygotowania udzielili rowniez kontrolerzy APP Poznan, bez zaangazowania kté-
rych realizacja tego ¢wiczenia nie mogtaby sie odbyé na wysokim poziomie. Ponadto, zespdt
specjalistéw we wspdtpracy z SSRL SZ RP opracowat procedury dolotowe i odlotowe dla lot-
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Fot. 4. F-16D Greckich Sit Powietrznych, fot. Bartek Bera

niska EPKS dedykowane do uzycia tylko podczas NTM. Uwzgledniajg one potrzeby i specyfike
misji wykonywanych podczas ¢wiczenia, przewidywane gtéwne kierunki wylotéw i powrotéw
oraz podziat sit na Blue Air i Red Air.

Procedury SID i STAR funkcjonujg praktycznie na kazdym lotnisku cywilnym o duzym natezeniu
ruchu lotniczego, ale na polskich lotniskach wojskowych nie sg wykorzystywane. Tak tez byto
w przypadku lotniska EPKS. Podczas ¢éwiczenia NTM 2018, gdy zaplanowanych byto okoto
dwustu startéw i ladowan w przeciggu 2-3 godzin, zaimplementowanie tych procedur pozwo-
lito uproscic prace kontroleréw zblizania i ograniczy¢ potrzebe wektorowania pojedynczych
samolotéw czy tez formacji po starcie, a takze podczas przylotéw po zakonczonych misjach.
Wdrozone do uzytku trasy dolotowe pozwolity na takie skanalizowanie ruchu dolotowego do
lotniska EPKS, iz praktycznie wyeliminowano potrzebe kierowania samolotéw bojowych z nie-
wielka iloscig paliwa do stref oczekiwania. Procedury oznaczone byty nazwami TIGER (trasy
odlotowe), PUMA (trasy dolotowe VFR) oraz kolejnymi numerami i literami w zaleznosci od
pasa w uzyciu i strefy docelowe]. Zastosowanie takiego rodzaju nazewnictwa pozwolito na
precyzyjne okreslenie podczas transmisji radiowych, jakiej procedury moga spodziewac sie
zatogi podczas odlotéw i przylotéw. W trakcie trwania misji COMAO oraz SHADOW WAVE
samoloty bojowe przebywajace w strefach ¢éwiczen byty pod kontrolg nawigatoréow napro-
wadzania z Mobilnej Jednostki Dowodzenia Operacjami Powietrznymi (MJDOP) lub nawiga-
toréw pracujacych na poktadzie AWACS. W trakcie manewrdw nawigatorzy naprowadzania
podczas bezposredniej koordynacji telefonicznej z kontrolerami APP Poznan pomagali two-
rzyé wstepna ,kolejke do ladowania” i przyczynili sie do sprawnego i uporzagdkowanego ruchu
dolotowego. Dla wiekszosci nawigatoréw z MJDOP byto to pierwsze tak duze ¢wiczenie, dla-
tego tez do pomocy oddelegowano koordynatora z APP Poznan, ktérego zadaniem byto m.in.
dbanie o wiasciwy poziom koordynacji i wspdtpracy podczas catego NTM 2018. Réwniez do
komérki White Cell oddelegowano koordynatoréw z APP Poznan, ACC OAT oraz ACC GAT.
Pracowali oni od poniedziatku do pigtku po 12 godzin, pozostajgc do dyspozycji organizatora
¢wiczenia i rozwigzujac na biezgco wiele réznych problemédw, licznie wystepujacych zwtaszcza
w pierwszym tygodniu manewrdw.
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Podczas manewréw NTM 2018 technologia pracy organu Poznan APP zostata znaczgco zmo-
dyfikowana. Standardowg szescioosobowg obsade zwiekszono o dwie osoby oraz przekonfi-
gurowano stanowiska operacyjne dodajagc stanowisko koordynatora odpowiedzialnego tylko
za biezaca koordynacje ruchu odlotowego i dolotowego w TMA Poznan ,N”; miat on bez-
posrednia tacznosé z koordynatorami oddelegowanymi do pracy w White Cell oraz MJDOP.
Warto wspomnied, iz w czasie trwania ¢wiczert NTM 2018 lotnisko Poznan-tawica prowadzito
normalng dziatalno$é, a dzieki dobrej wspdtpracy z White Cell oraz bardzo dobrej pracy ope-
racyjnej kontroleréw z APP Poznan, opdznienia rozktadowego ruchu cywilnego zostaty prak-
tycznie zredukowane do minimum.

Reasumujac, bogate doswiadczenie, ktére zespdt kontroleréw z AKR PO zdobyt podczas ob-
stugi i przygotowania tych ¢wiczen, z pewnoscig zaowocuje zmianami obowigzujacych LoA
ze strong wojskowa (MJDOP, 31 BLT), przyczyni sie do wprowadzenia nowych procedur SID
i STAR dedykowanych dla lotniska EPKS, a takze pozwoli dokonaé reorganizacji przestrzeni
TMA Poznan i przylegtych stref TSA. Procedury SID/STAR obowiazujgce podczas NTM 2018,
ktére z powoddw formalnych opracowano w deficycie czasu, nie mogty by¢ zaimplemento-
wane do statego uzytku po zakonczeniu éwiczenia, dlatego zaréwno wojskowi kontrolerzy
z LOSRL EPKS, jak i kontrolerzy APP Poznan oczekujg ich wprowadzenia w zmodyfikowane;j
formie, aby na co dzien ich praca mogta by¢ bardziej efektywna.

Na koniec warto nadmienié, iz w ramach tegorocznego przegladu bezpieczenstwa w organie

APP Poznan zgtoszono wiele obszaréw, ktére dla kontroleréow z AKR PO sg kluczowe i powinny

by¢ zrealizowane w jak najkrétszym czasie:

1. implementacja poprawnego algorytmu i zasad liczenia operacji wojskowych statkéw po-
wietrznych;

2. zastosowanie odpowiednich procedur majacych na celu eliminacje przekroczen pojemo-

$ci sektorowej w TMA Poznan sektor ,N;

zrewidowanie capacity dla lotnisk EPWR, EPPO oraz dla obu sektoréw TMA PO;

reorganizacja przestrzeni TMA Poznan - zmiana granic pionowych i poziomych w celu

>w

unikniecia dodatkowej koordynacji z ACC OAT podczas lotéw wojskowych statkéw po-
wietrznych do/z stref TSA 9 i TSA 6;

rozpoczecie dziatarh majgcych na celu wprowadzenie separacji 3 NM w TMA Poznar;
doposazenie stanowiska EC APP PO w radiostacje UHF;

uzupetnienie obsady etatowej zespotu kontroleréw w AKR PO;

© N o o

powotanie zespotu odpowiedzialnego za stworzenie koncepcji wspdlnych SID/STAR dla
lotnisk EPPO i EPKS.

Michat Klamka

Kontroler ruchu lotniczego i LSM APP Poznan,
pracownik PAZP od 2008 roku.
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JUST CULTURE - czyli dlaczego warto zgtaszac

zdarzenia majace wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego

Mariusz Krzyzanowski

Fot. 1. Just Culture jest podstawa sprawnego systemu raportowania zdarzen w lotnictwie cywilnym.
fot. PAZP

1. Wprowadzenie do zagadnienia Just Culture

Bardzo modne i coraz cze$ciej uzywane wyrazenia: Just Culture, Safety Culture, Reporting
Culturei... inne ,culture” spowodowaty, ze warto przyjrzec sie z bliska ich definicjom i ich zna-
czeniu dla systemu zarzadzania bezpieczenstwem SMS w organizacji lotniczej.

Kultura bezpieczenstwa to zbiér zasad, wedtug ktérych organizacja postrzega, okresla
i traktuje bezpieczenstwo ruchu lotniczego'. Odzwierciedla ona rzeczywiste zaangazowanie
w sprawy bezpieczenstwa na wszystkich poziomach organizacyjnych. Jest to szerokie pojecie,
ktére zawiera w sobie takie elementy jak:

e Kultura sprawiedliwego traktowania (Just Culture)

e Kultura raportowania (Reporting Culture)

e Kultura informowania (Informed Culture)

e Kultura elastycznosci (Flexible Culture)

e Kultura uczenia sie (Learning Culture)

Wymienione elementy wraz z ich definicjami sg przedstawione na rysunku nr 1.

1 Safety Culture in Air Traffic Management, A White Paper - December 2008.
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Rys. 1. Elementy sktadowe kultury bezpieczenstwa?.

Jak przedstawiono na rysunku 1, Kultura sprawiedliwego traktowania (Just Culture) przede
wszystkim ma sie opierad na stworzeniu atmosfery wzajemnego zaufania w organizacji lotni-
czej, co wptynie pozytywnie na rozwdj dziatann proaktywnych w zakresie zapobiegania zda-
rzeniom majacym wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego. tatwo napisaé taka definicje,
ale bardzo trudno jg wdrozy¢ w organizacji. Oczywiscie nie jest to zadanie niemozliwe do
wykonania, ale potrzebny jest czas na jego wdrozenie oraz takie samo rozumienie zasad Just
Culture przez kadre kierowniczg i personel oraz wzajemna wspdfpraca w tym zakresie. Jest
jeszcze jedno wazne przestanie. Zasady Just Culture majg zastosowanie tylko w przypadku
zgtoszenia danego zdarzenia. Jezeli zgtaszajacy liczyt na szczescie, ze, by¢ moze, nikt sie nie
dowie o zdarzeniu, a kierownictwo dowiedziato sie o nim ze zrédet zewnetrznych, np. od ULC
czy innych organizacji lotniczych, to zasada wzajemnego zaufania zostata naruszona i nie moz-
na w tym przypadku liczyé na ochrone np. prawna. W tym miejscu moze pasé podstawowe
pytanie - jezeli tak trudno zbudowac kulture sprawiedliwego traktowania w organizacji i jest
to taki skomplikowany proces, to czy w ogdle warto sie tym zajmowadé, poswiecaé czas i zaan-
gazowanie ludzi? Po co wprowadzamy Just Culture i jakie korzysci ona generuje dla organiza-
cji? Czy jest to tylko sucha, formalna realizacja wymagan przepiséw zawartych miedzy innymi
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady UE 376/20142 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
i rozporzadzeniu wykonawczym Komisji UE 390/2013% z dnia 3 maja 2013 .?

2. Powiazanie systemu zglaszania zdarzen z Just Culture

Odpowiedzi na powyzej postawione pytania wymagajg wyjasnienia kontekstu oddziatywania
Just Culture na poziomie europejskim i krajowym. Koncepcja kultury sprawiedliwego trakto-
wania zrodzita sie na poziomie europejskim, poniewaz zauwazono, iz kryminalizacja czyndw

2 Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem - wydanie trzecie 2015 - Urzad Lotnictwa Cywilnego (ttumaczenie
DOC 9859 ICAQ).

3 UE 376/2014 - Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i ana-
lizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatar nastepczych.

4 UE-390/2013 - Rozporzadzenie wykonawcze Komisji z dnia 3 maja 2013 roku ustanawiajace system skutecznosci
dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych.
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zwigzanych z wypadkami/incydentami lotniczymi miata negatywny skutek na raportowanie
tych zdarzen, co w konsekwencji wptywato bezposrednio na bezpieczenstwo lotnicze. Pod-
stawa jej powstania byty koncepcje ,konfrontacyjne”, takie jak np. raportowanie bez karania/
bez okreslania winnych (no blame reporting). Gtéwnym celem jej wprowadzania byto zapew-
nienie ochrony raportujgcym i wzrost poziomu raportowania incydentéw - w przeciwienstwie
do ,usprawiedliwiania” braku takich raportéw - ,zamiatania pod dywan” zdarzen czy zaistnia-
tych sytuacji, ktére miaty bezposrednilub potencjalny wptyw na bezpieczenstwo lotnicze. Po-
czatki wdrazania zasad Just Culture siegajg poczatkdw roku 2008, w ktérym EUROCONTROL
opublikowata przewodnik Just Culture Guidance Material for Interfacing with the Judicial
System. Kolejnym krokiem byto podpisanie w Brukseli w dniu 1 pazdziernika 2015 roku de-
klaracji European Corporate Just Culture Declaration® przez przedstawiciela Komisji Europej-
skiej, p. Violete Bulc, Komisarza ds. Transportu oraz reprezentantéw szerokiego srodowiska
lotniczego m.in. CANSO, IFATCA, IFATCEA, ATCEUC oraz European Cocpit Association czy
Airport Council International.

W nastepstwie deklaracji podpisanej na poziomie europejskim oraz zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu i Rady UE 376/2014, w dniu 26 pazdziernika 2017 roku podczas Konferencji
bezpieczenstwa organizowanej przez Urzad Lotnictwa Cywilnego zostata podpisana Deklara-
cja w sprawie kultury bezpieczeristwa w lotnictwie® dziatajgca na poziomie krajowym. Sygna-
tariuszami tej deklaracji byta miedzy innymi Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, jak réwniez

Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa (obecnie Ministerstwo Infrastruktury), Urzad Lot-

nictwa Cywilnego, Pannstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych (PKBWL), Polskie Linie

Lotnicze LOT, P. P. ,Porty Lotnicze" i, co ciekawe, Urzad Transportu Kolejowego. Podstawowe

zapisy w tej deklaracji odwotujg sie do stwierdzen, ze:

e Wszyscy pracownicy sektora lotniczego, bez wzgledu na petniong funkcje, zwigzani sa
z wykonywaniem zadan na rzecz prowadzonych operacji lotniczych, a tym samym stano-
wig kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa catego systemu lotnictwa cywilnego.

* Bezpieczenstwo tego systemu wymaga, by jak najwiecej zdarzen majacych lub mogacych
mieé wptyw na bezpieczenstwo w lotnictwie byto zgtaszanych dobrowolnie i bezzwtocz-
nie. Jest to niezbedny element do identyfikacji zagrozen, w odniesieniu do ktérych nalezy
podjaé dziatania je eliminujace lub mitygujace, co prowadzi do poprawy poziomu bezpie-
czenstwa.

e Kultura sprawiedliwego traktowania (Just Culture) jest podstawowym warunkiem skutecz-
nie dziatajgcego systemu zgtaszania zdarzen, niezbednego we wszystkich organizacjach
lotniczych.

Juz w powyzszych zapisach mozna zauwazy¢ odpowiedzi na wczesniej postawione pytanie:
po co wprowadzaé Just Culture? Wtasnie po to, aby, zanim dojdzie do wypadkdw czy incy-
dentéw lotniczych, zidentyfikowaé zagrozenia na poziomie naszych organizacji, oszacowad
ryzyko ich materializacji i zastosowaé odpowiednie dziatania eliminujace lub ograniczajace,
co wprost prowadzi do poprawy poziomu bezpieczenstwa. Stworzenie odpowiedniej atmos-
fery zaufania i zachecanie do zgtaszania zdarzern majacych wptyw na bezpieczenstwo lotni-
cze jest podstawowym warunkiem skutecznie dziatajgcego systemu zgtaszania zdarzen. Nikt
lepiej niz personel operacyjny i techniczny wykonujacy na co dzien swoje dziatania zwigzane

5 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/events/doc/2015-10-01-just-culture/declaration.pdf
6 http://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/kultura-i-promocja-bezpieczenstwa/deklaracja-w-spra-
wie-kultury-bezpieczenstwa
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z ruchem lotniczym nie wskaze obszaréw, ktére generuja albo moga generowad zagrozenia
bezpieczenstwa lotniczego i wymagaja likwidacji tych luk w systemie rozumianym jako wspét-
zalezno$¢ ludzi, procedur i infrastruktury technicznej dziatajgcych w okreslonym srodowisku
operacyjnym.

3. Just Culture w PAZP - Polityka Bezpieczenstwa PAZP i Zasady
kultury sprawiedliwego traktowania

Podpisana w 2017 roku deklaracja zobowigzuje do implementacji Kultury sprawiedliwego
traktowania na poziomie organizacji lotniczej. W PAZP przetozyto sie to na zapisy zawarte
w Polityce PAZP oraz w Polityce Bezpieczenrstwa PAZP. Doprecyzowano réwniez Zasady Kul-
tury Sprawiedliwego Traktowania zamieszczone na pierwszych stronach Podrecznika zarza-
dzania bezpieczenstwem (P-SMS).

Zapisy w Polityce PAZP to zobowigzanie do rozwijania i przestrzegania zasad nie tylko kul-
tury Just Culture, ale réwniez pozostatych elementéw kultury bezpieczenstwa: (...) rozwdj
i przestrzeganie zasad wszystkich elementéw kultury bezpieczenstwa...”. W Polityce Bezpie-
czenstwa PAZP to zobowigzanie jest jeszcze wyrazniej podkreslone i doprecyzowane: ,(...)
W imieniu Kierownictwa PAZP zobowigzuje sie do:

e dziatania na rzecz rozwijania i promowania kultury bezpieczenstwa,

e rozwijania Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture),

e otwartej komunikacji we wszystkich kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem”.

Deklaracje zawarte w wyzej wymienionych politykach sg wprost przetozone na Zasady Kultury
Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture), ktére, jak juz wczesniej wspomniano, sg zamieszczo-
ne w Podreczniku zarzgdzania bezpieczenstwem (P-SMS). Cato$¢ tych zasad jest nastepujaca:

Zasady Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture)

Kierownictwo PAZP, zgodnie z Polityka Bezpieczeristwa PAZP w celu doskonalenia sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem, wspiera dziatania w zakresie Kultury Sprawiedliwe-
go Traktowania (Just Culture) oraz zacheca personel do zgtaszania wszelkich uwag na
temat bezpieczenstwa w ramach srodowiska Just Culture.

Kultura Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) funkcjonujaca w Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej oznacza, ze osoby zgtaszajace zdarzenie lub zagrozenie dla bez-
pieczenstwa przez system raportowania oraz osoby bezposrednio zaangazowane nie
sg karane za dziatania, zaniechania lub podjete przez nie decyzje, chyba ze zgtosze-
nie wskazuje, ponad wszelka watpliwosé, dziatanie nielegalne, razace zaniedbania lub
umysine lekcewazenie przepiséw lub procedur.

Kierownictwo PAZP jest $wiadome, ze btad ludzki jest nierozerwalng czescia systemu
i nie moze zostac¢ w catosci wyeliminowany, dlatego istotne jest, aby btedy byty rapor-
towane, gdyz dzieki temu przyczyniaja sie do usprawnienia procedur majgcych na celu
poprawe bezpieczernstwa lotniczego.
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Tym samym, w ramach Srodowiska Just Culture ustala sie, iz:

1. Zgtoszenia wykorzystywane sg wytacznie w celu podniesienia sSwiadomosci i popra-
wy bezpieczenstwa lotniczego, a nie do orzekania o winie czy odpowiedzialnosci,

2. Analiza zgtoszen otrzymanych w ramach systemdw raportowania odbywa sie w spo-
séb chronigcy i zapewniajacy poufnosé danych osobowych zgtaszajacego oraz in-
nych oséb wymienionych w zgtoszeniu zdarzenia, w raporcie wstepnym oraz w ra-
porcie koncowym z badania zdarzenia,

3. W PAZP funkcjonuje Komitet ds. Just Culture powotany zarzagdzeniem Prezesa PAZP,
ktéry rozstrzyga watpliwosci co do zastosowania Kultury Sprawiedliwego Traktowa-
nia w sytuacjach szczegdlnych,

4. W przypadku podjecia dziatari wobec pracownika przez organy wymiaru sprawie-
dliwosci lub wtadze lotniczg zmierzajace do przypisania odpowiedzialnosci prawnej
w zwiazku ze zdarzeniem zgtoszonym w ramach systemu raportowania, PAZP zapew-
ni takiemu pracownikowi stosowng pomoc prawng,

5. PAZP zapewnia wsparcie psychologiczne pracownikom, ktérzy w zwiazku ze zdarze-
niem zgtoszonym w ramach obowigzkowego lub dobrowolnego systemu raportowa-
nia, beda takiego wsparcia wymagali.

W najblizszym czasie planowane jest, aby zgodnie z rekomendacjami EUROCONTROL, tres¢
zasad Just Culture zostata przeksztatcona w Polityke Just Culture w PAZP. Wprowadzenie
i podpisanie polityki przez najwyzsze kierownictwo PAZP ma spowodowad rzeczywiste reali-
zowanie zapiséw i zobowigzan w niej zawvartych.

4. Co dalej z rozwojem Just Culture w PAZP

Od strony zapiséw jest niezle, ale czy to jest wystarczajace, aby jednoznacznie stwierdzi¢,
ze Kultura Just Culture zostata w petni wprowadzona w PAZP? Niestety, tak jak juz wczesniej
wspomniano, jest to dtugotrwaty proces z udziatem wszystkich pracownikéw PAZP - poczaw-
szy od prezesdw, dyrektoréw, kierownikéw i na szeregowych pracownikach skoriczywszy oraz
z merytorycznym wsparciem organizacji branzowych takich jak np. POLATCA.

Zaangazowanie i sposéb postrzegania wprowadzonej kultury Just Culture byto przedmio-
tem ankiety przygotowanej i przeprowadzonej przez Zespdt Monitoringu i Przeglagddw
Bezpieczenstwa w czerwcu br. Liczba oséb, ktére wypetnity ankiete i podzielity sie swoimi
uwagami moze mogtaby by¢ i, mam nadzieje, ze bedzie, wieksza w przysztych tego typu
ankietach. Niemniej jednak, po zaimplementowaniu Kultury sprawiedliwego traktowania
w PAZP, wykonali$my pierwszy krok na rzecz jej rozwoju i utrzymania. Jak to powiedziat
kiedys chinski filozof Lao-Tzu ,nawet najdalszg podrdz zaczyna sie od pierwszego kroku”.
Wyniki z przeprowadzonej anonimowej ankiety zostang potraktowane jako poziom bazo-
wy, poziom odniesienia, do ktérego bedag poréwnywane wyniki ankiet przeprowadzonych
np. w nastepnym roku, po podjeciu dziatan w zakresie promocji i rozwoju Just Culture. Juz
teraz, po przeprowadzeniu serii szkolen podstawowych z SMS dla prezeséw, dyrektoréw
i petnomocnikéw, a takze dla kierownikéw i gtéwnych specjalistéw, obserwujemy wieksze
zrozumienie zagadnien z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem oraz wysokag swiadomosé
bezpieczenstwa i roli kadry kierowniczej w procesie podnoszenia poziomu bezpieczenstwa
w podlegtych komérkach.
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W kolejnym kroku, w celu dotarcia do catego personelu PAZP i statego podnoszenia $wia-
domosci bezpieczenstwa, planowane jest uruchomienie platformy e-learningowej z progra-
mem ods$wiezajgcym zagadnienia z obszaru SMS, w tym réwniez z zakresu kultury sprawie-
dliwego traktowania. Jak wiadomo, ,do tanga trzeba dwojga”, dlatego bez zaangazowania
réwniez ze strony kierownictwa organizacji, bez tego samego poziomu zrozumienia i realiza-
cji w praktyce tresci zawartych w zasadach Just Culture, nie mozna méwic o rozwijaniu i sto-
sowaniu tej kultury w organizacji. Poprzez Swiadomos¢, ze nie ma idealnego $wiata i wszyscy,
jako ludzie, chociaz tego nie chcemy, popetniamy btedy, ktére z zatozenia sg dziataniami
niezamierzonymi, w przeciwienstwie do razgcego zaniedbania czy umyslnego lekcewazenia
przepisow i procedur, budujemy kulture Just Culture. Réwniez poprzez ochrone informacji
zawartych w zgtoszeniach zdarzen i wykorzystywanie ich tylko do celéw utrzymania lub po-
prawy poziomu bezpieczenstwa lotniczego, a nie szukania winnych lub odpowiedzialnosci,
budujemy atmosfere wzajemnego zaufania, czyli wtasnie kulture sprawiedliwego traktowa-
nia - Just Culture.

Z ostatniej chwili...

W dniu 20 wrzesnia 2018 r. weszto w zycie zarzadzenie Prezesa PAZP nr 213 w sprawie okre-
$lenia zasad organizacji obstugi prawnej Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, w ktérym
okreslono uprawnienia dotyczace w szczegdlnosci pomocy pracownikowi w przypadku préb
przypisania mu odpowiedzialnosci prawnej w zwigzku ze zdarzeniem zgtoszonym w ramach
systemu obowigzkowego lub dobrowolnego raportowania zdarzen. Pracownik wzywany jako
$wiadek moze zwrdci¢ sie do Biura Prawnego o pomoc, w szczegdlnosci o informacje od-
nosnie swoich praw i obowigzkdéw, a w uzasadnionych przypadkach o uczestnictwo radcy
prawnego w przestuchaniu. Podejmowane dziatania Biura Bezpieczenstwa i Zarzadzania Kry-
zysowego w Ruchu Lotniczym oraz Biura Prawnego majag na celu zwiekszenie swiadomosci
naleznych pracownikom praw i ciggtego doskonalenia naszego Systemu Zarzgdzania Bez-
pieczenstwem. To kolejny wazny krok na drodze budowy i rozwoju kultury bezpieczenstwa
w PAZP.

Mariusz Krzyzanowski

Gtéwny specjalista ds. wsparcia SMS. Od 24 |at

w branzy kontroli ruchu lotniczego (ARL, PAZP), z czego
potowa w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu lotniczego, instruktor i trener wewnetrzny,

wyktadowca akademicki
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Stowniczek - definicje i skroty

AIP - Aeronautical Information Publication - Zbiér Infor-
macji Lotniczych
ATS - Air Traffic Services - Stuzby ruchu lotniczego

AUP - Airspace Use Plan - Plan uzytkowania przestrzeni
powietrznej

AWACS - Airborne Warning and Control System - Lot-
niczy System Ostrzegania i Kontroli - w sktad systemu
wchodzg m.in. odpowiednio zaadaptowane samoloty do-
zoru radiolokacyjnego dalekiego zasiegu. Skrét AWACS
odnosi sie zasadniczo do samolotéw Boeing E-3 Sentry
i zabudowanego w nich systemu, ale potocznie okresla
sie nim wszystkie samoloty wczesnego ostrzegania i kon-
troli (Airborne Early Warning and Control, AEW&C)

COMAO - Composite Air Operation - jeden ze skrétow
uzywanych w NATO oznaczajacy potgczong operacje po-
wietrzng

EA - Designator of flight restriction area, air display area,
aerobatic flying area - Desygnator rejonu ograniczen lo-
téw, strefy pokazéw lotniczych, strefy lotéw akrobacyj-
nych

EPMI - Wskaznik lokalizacji ICAO dla lotniska Mirostawiec

EPSC - Wskaznik lokalizacji ICAO dla lotniska Szczecin/
Goleniéw

EPSN - Wskaznik lokalizacji ICAO dla lotniska Swidwin

EPU - Emergency Power Unit - awaryjne zrédto zasilania,
w samolocie F-16 zasilane paliwem o nazwie hydrazyna.

EPWT - Wskaznik lokalizacji ICAO dla lgdowiska Watoro-
wo

FIS - Flight linformation Service - Stuzba informacji po-
wietrznej

Formacja niestandardowa - Non standard formation
- formacja panstwowych statkéw powietrznych, ktére
wykonuja lot grupowy, zachowujac odlegtosé od statku
prowadzacego poprzeczng i podtuznag przekraczajaca
1 km (0,5NM) oraz 30m (100ft) w pionie, zgodnie z roz-
porzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 923/2012
z dnia 26 wrzesnia 2012 r. ustanawiajagcym wspdlne zasa-
dy w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych
dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej

GAT - General Air Traffic - Ogélny ruch lotniczy - spetnia-
jacy wymagania ICAO

GND - Ground - Teren/ziemia

IAS - Indicated Air Speed - Predkos$é przyrzadowa

ICAO - International Civil Aviation Organization - Organi-
zacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

Kt - Knots - Wezty

LSM - Local Safety Manager - Lokalny Specjalista ds. Bez-
pieczenstwa

MJDOP - Mobilna Jednostka Dowodzenia Operacjami
Powietrznymi

MRT - Military Route - Stata trasa lotnictwa wojskowego

NATO - North Atlantic Treaty Organisation - Organizacja
Traktatu Pétnocnoatlantyckiego

NOTAM - Notices To AirMen - Wiadomosc¢ rozpowszech-
niana za pomocg srodkéw telekomunikacyjnych, zawie-
rajgca informacje o ustanowieniu, stanie lub zmianach
urzadzen lotniczych, stuzbach, procedurach a takze
o niebezpieczenstwie, ktérych znajomosc we wasciwym

czasie jest istotna dla personelu zwigzanego z operacja-
mi lotniczymi

OAT - Operational Air Traffic - Operacyjny ruch lotniczy -
nie spetniajacy wymagan ICAO, dla ktérego zasady oraz
procedury zostaty ustalone przez odpowiednie wtadze
krajowe

OVERHEAD PATTERN (INITIAL, LOW TAC INITIAL,
TACTICAL INITIAL) - Procedura OVERHEAD PATTERN
odbywa sie w catosci w MCTR Krzesiny, a APP Poznan
umozliwia dolot samolotu/formacji samolotéw do punk-
tu INITIAL (wektorowanie, whasna nawigacja) przez jeden
z punktéow wlotowych lub innych ustalonych z Krzesiny
TWR. Wybér punktu wlotowego uzalezniony jest od sy-
tuacji ruchowej w TMA PO ,N” (ustalenie sekwencji do
lotnisk EPPO i EPKS) lub od prosby dowddcy

PAR - Precision Approach Radar - Radar precyzyjnego
podejscia uzywany na lotniskach wojskowych do wykony-
wania precyzyjnego podejscia do ladowania za pomoca
gtosowych komend kontrolera ruchu lotniczego przeka-
zywanych w odpowiednich interwatach czasowych do
zatogi statku powietrznego

QRA - Quick Reaction Alert - skrét ten oznacza to, iz na
danym lotnisku Sity Powietrzne SZ RP utrzymuja samolo-
ty dyzurne w gotowosci bojowej - zwanej QRA-I (Quick
Reaction Alert-Intercept) - w celu strzezenia granic po-
wietrznych, ochrony przed atakiem z powietrza chro-
nionych obszaréw, a takze udzielania pomocy zatogom
innych statkéw powietrznych, bedacych w niebezpie-
czenstwie podczas lotu
RATD - Radar Assisted Trail Departure - Odlot formacji
niestandardowej podczas, ktérego wykorzystywane sg
urzadzenia poktadowe samolotu F-16 tj. radar oraz air to
air TACAN, w celu utrzymania odpowiednich odlegtosci
pomiedzy statkami powietrznymi wchodzgcymi w sktad
jednego ugrupowania
RATR - Radar Assisted Trail Recovery - Przylot formacji
niestandardowej podczas, ktérego wykorzystywane sa
urzadzenia poktadowe samolotu F-16, tj. radar oraz air to
air TACAN, w celu utrzymania odpowiednich odlegtosci
pomiedzy statkami powietrznymi wchodzgcymi w sktad
jednego ugrupowania
RSR - Red Spot Recovery - procedura lagdowania po-
wracajacego statku powietrznego z niewykorzystanym
uzbrojeniem z powodu awarii systemu odpalania lub
zrzutu
SFO - Simulated flameout engine - treningowa procedu-
ra podejscia do lagdowania z niepracujgcym silnikiem. Na
lotnisku EPKS wykorzystywane sa trzy rodzaje w/w pro-
cedury:
1.OVERHEAD SFO - procedura SFO rozpoczyna sie nad
$rodkiem RWY w uzyciu;
2.STRAIGHT-IN SFO - procedura SFO rozpoczyna sie na
prostej do lagdowania, utrata wysokosci to ok. 1000ft na
INM;
3.RANDOM ENTRY SFO - procedura SFO zaczynajaca
sie w okolicach lotniska z dowolnego punktu okreslo-
nego przez pilota
TSA - Temporary Segregated Area - Strefa czasowo wy-
dzielona
TWR - Aerodrome control tower or aerodrome control -
Wieza kontroli lotniska lub kontrola lotniska
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