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Szanowni Panstwo,

Oddajemy w Wasze rece juz czwarty numer Safe Sky. Jest nam niezmiernie mito widzie¢ jak
kwartalnik zdobywa popularno$¢ w naszej organizacji jak i poza nig. Cieszy nas tez inicjaty-
wa, jaka wykazuja sie kolejne osoby deklarujgc cheé zamieszczenia materiatéw na naszych
tamach. Biuletyn bezpieczenstwa PAZP miat byé miejscem, gdzie kazdy bedzie mégt podzie-
li¢ sie swoim doswiadczeniem badz zrelacjonowad wydarzenia wazne dla swojego dziatu lub
stuzby. Tym bardziej satysfakcjonuje nas sytuacja, w ktérej rzeczywiscie widad, ze to dziata i ze
Safe Sky spetnia swoja role. Mamy nadzieje, ze i w nadchodzgcym, 2019 roku, bedziemy mogli
kontynuowac te misje wraz z wydatnym Panstwa udziatem.

Ruch lotniczy stale ro$nie w oszatamiajgcym tempie. Potrzebne sg zatem stuzby i narzedzia
troszczace sie o jego regulacje i wlasciwe kanatowanie w celu optymalnego wykorzystania
dostepnych $rodkéw. O popularnym ostatnio temacie Flow przeczytamy w artykule Marka
Goreckiego otwierajgcym aktualny numer.

Pawet Stysiat przedstawi zagadnienie nawigacji lotniczej wykorzystujacej satelitarne systemy
lokalizacji. Dowiedzie¢ sie bedzie mozna z jakich elementdw sie sktadaja i jak wptyna na przy-
sztos¢ lotnictwa.

W nastepnym artykule, podinsp. Mariusz Tkacz, Zastepca Komendanta Komisariatu Policji
Portu Lotniczego Warszawa Okecie i dr hab. Wtodzimierz Fehler z Uniwersytetu Przyrodni-
czo-Humanistycznego w Siedlcach, opisza zagadnienia zwigzane z legalnym uzytkowaniem
drondéw z punktu widzenia Policji i przepiséw krajowych. Dowiemy sie jakie uprawnienia ma
policjant kontrolujgcy operatora drona oraz jak wygladata wspétpraca PAZP z Policjg na tym
polu.

Wszyscy pracownicy stuzb ruchu lotniczego podlegajg okresowemu sprawdzaniu wiedzy
i umiejetnosci. Jak wyglada caty proces oceny i egzaminowania, dowiemy sie z artykutu Woj-
ciecha Stepnia z Oérodka Szkolenia Personelu ATS PAZP.

W ostatnim czasie przeprowadzono w PAZP akcje informacyjng majaca na celu wzrost $wia-
domosci mozliwosci pomocy prawnej osobom, wobec ktérych zachodzg préby przypisania
odpowiedzialnosci w zwigzku ze zdarzeniem zgtoszonym w ramach systemu raportowania
zdarzen. Kwestie prawne w zakresie ochrony zgtaszajagcego i innych oséb wymienionych
w zgtoszeniu przedstawi lgor Komarnicki, radca prawny z Biura Prawnego PAZP.

W tym miejscu chcielibysmy zyczyé wszystkim naszym Czytelnikom zdrowia i wszelkiej po-
myslnosci w Nowym Roku!

Biuro Bezpieczenstwa i Zarzadzania

Kryzysowego w Ruchu Lotniczym

(ﬂ" POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
d N __— POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

www.pansa.pl
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Mamy przyjemnos¢ powiadomic, ze w 2019 r. w PAZP prowadzone bedzie badanie naukowe Zakfadu Psychologii Zdro-
wia Uniwersytetu Jagielloriskiego, Collegium Medicum pod kierownictwem prof. dr hab. Marty Makara-Studziriskiej,
dotyczgce poziomu stresu i jego wptywu na zespdt wypalenia zawodowego w grupie zawodowej kontroleréw ruchu
lotniczego. Inicjatorem badania jest Uniwersytet Jagielloriski i bedzie ono niezalezne od pracodawcy oraz grupy za-
wodowej. W porozumieniu ze wskazanym osrodkiem naukowym wnioski z badania bedg w dalszej kolejnosci stuzyty
rozwojowi programu zwigzanego z zarzadzaniem stresem.

W kolejnym numerze Safe Sky planowane jest zamieszczenie materiatu opracowanego przez Kierownika Projektu Ba-
dawczego, ktéry przyblizy Paristwu problematyke i zatozenia badania. Zapraszamy do lektury.

@ Masz ciekawa propozycje artykutu dotyczaca bezpieczenstwa w ruchu

lotniczym, napisz do nas: safe.sky@pansa.pl!

Biuro Bezpieczenstwa i Zarzadzania Kryzysowego w Ruchu Lotniczym (AA)

Redakcja i opracowanie: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Zespdt Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenistwa www.pansa.pl
Biuro Bezpieczeristwa i Zarzadzania Kryzysowego w Ruchu Lotniczym

Na oktadce: Piaggio P.180 Avanti Lotniczego Pogotowia Ratunkowego, ul. Wiezowa 8
fot. Agnieszka Fiecek 02-147 Warszawa
Opracowanie graficzne: Adam Karbowski / 13th Floor - studio tel. +48 22 574 67 28
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Flow - Zarzgdzanie pojemnoscia
i przeptywem ruchu lotniczego (czes¢ 1)

@ Marek Gérecki

> 3 \\ . .
Fot. 1. Interfejs CHMI, obrazujacy ilo$¢é ruchu lotniczego w poszczegdlnych sektorach.
W prawym gérny rogu jak zawsze przydatny system informacyjny PANDORA. fot. PAZP

Efektywne zarzadzanie przestrzenia powietrzng i ruchem lotniczym jest
mozliwe tylko wtedy, gdy proces planowania dziatan rozpoczyna sie mak-
symalnie wczesnie przed terminem operacji. Dzigki temu stosowny element
systemu ATM moze sie przygotowac do obstugi oczekiwanych zdarzen oraz
odpowiednio reagowac w sytuacji nieplanowanej. W tym przygotowaniu
i wspomaganiu dziatan tkwi wtasnie rola ATFCM - stuzby, ktérej znaczenia
w dzisiejszym lotnictwie nie da sie przecenic.

Stwierdzenia o coraz wiekszym natezeniu ruchu lotniczego, rosnacej iloéci wykonywanych ope-
racji lotniczych i postepujacej popularyzacji lotnictwa utarty sie do tego stopnia, ze opartymi
o nie frazesami mozna zasili¢ niemal kazda publikacje dotyczaca tej branzy. Nie mozna jednak
odméwic im stusznosci. Samolotéw o réznym przeznaczeniu jest faktycznie coraz wiecej, wiele
terminali pasazerskich peka w szwach, a z Polski na krarice Europy mozna polecie¢ za przysto-
wiowe grosze. PrzewozZnicy masowo zatrudniajg personel latajgcy ogtaszajgc zarazem, ze za-
potrzebowanie na kolejne rece do pracy dtugo sie nie skonczy, czemu wtérujg cytowani w me-
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diach pasjonacii eksperci. Branza lotnicza przestata tym samym by¢ zamknietym dla wielu oséb
obiektem westchnien i marzen, zarezerwowanym dla zamozniejszych obywateli. Jest dzi$ bar-
dziej otwarta i blizsza ogétowi spoteczenstwa, niz byta kiedykolwiek wczesniej. Trudno wiec jed-
noczeénie oprzec sie wrazeniu, ze podrézowanie samolotem, przy catym swym uroku i magii,
nie jestjuz ,produktem” elitarnym, a stato sie niemal tak powszechne, jak wycieczka tramwajem.

Proces popularyzacji podrézy lotniczych trwa od lat, choé rzecz jasna nabiera innej dynamiki
w réznych czesciach $wiata. Pomimo chwilowego spowolnienia, w dtuzszej perspektywie nie
zatrzymaty go nawet takie problemy, jak embargo naftowe po wojnie Jom Kippur czy aspekt
psychologiczno-spoteczny po zamachach z 11 wrzeénia 2001 roku. W Polsce boom na latanie
jest relatywnie nowy, cho¢ roénie bardzo szybko. Wedtug danych Eurocontrol w 2017 roku star-
téw i ladowan IFR dotyczacych polskich lotnisk byto ogétem 386 151, co utrzymuje sie w ogol-
nej tendencji wzrostowej lat poprzednich. Zaledwie do korica lipca biezagcego roku podobnych
operacji byto juz 243 669. Lecz nie tylko potaczenia krajowe z Olsztyna czy Gdanska, regionalne
z Balic czy transatlantyckie z Okecia $wiadczg o natezeniu ruchu lotniczego na polskim niebie.
Nie mozna przeciez zapominac o statkach powietrznych przelatujgcych nad naszym panstwem.
Ich liczba takze wzrasta z roku na rok, co jedynie potwierdzaja europejskie prognozy STATFOR
i weryfikujace je statystyki. Odpowiedzialna za kontrole ruchu lotniczego w kraju nad Wistg Pol-
ska Agencja Zeglugi Powietrznej do konca lipca 2018 roku obstuzyta 496 580 operacji lotni-
czych, co stanowi wzrost w stosunku do analogicznego okresu ubiegtego roku o 10,8%.

Ten trend rosngcego natezenia ruchu lotniczego znacznie wczeéniej niz u nas dato sie odczué
w zachodnich czesciach Europy. Lotnictwo, a przynajmniej lotnictwo europejskie, nalezy jed-
nak rozpatrywac w charakterze jednego organizmu, przypominajgcego system naczyn po-
tagczonych. Na zasadzie efektu motyla, ewentualne zamkniecie madryckiego lotniska Barajas
odbije sie zapewne na sytuacji ruchowej w polskiej przestrzeni powietrznej. Jak? Po pierwsze,
rejsy z Polski do stolicy Hiszpanii moga pozostaé na ziemi lub powrécié na lotnisko startu. Po
drugie, samoloty wlatujace do Polski ze wschodu i zmierzajagce do Madrytu moga podjaé de-
cyzje o modyfikacji trasy. | w koricu po trzecie, sytuacja na Barajas moze spowodowac natoze-
nie réznego typu regulacji, zwigzanych z ptynnoscia przeptywu ruchu lotniczego i przepusto-
woscig przestrzeni powietrznej. Byé moze ta ostatnia kwestia zaskoczy takze osoby ze swiata
lotniczego, bowiem dzieje sie ona poniekad w cieniu wielu innych dziatah operacyjnych stuzb
ruchu lotniczego. Lecz to wtasnie szereg powigzanych ze sobg rozwigzan, systeméw kompute-
rowych i proceséw zaréwno automatycznych, jak i obstugiwanych przez wyselekcjonowanych
operatoréw, ma zbawienny wptyw na to, ze ogromng ilo$¢ wykonywanych kazdego dnia ope-
racji lotniczych kontrolerzy sg w stanie ptynnie, bezpiecznie i efektywnie obstuzy¢.

Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego w Polsce

Szybki wzrost ruchu lotniczego w drugiej potowie XX wieku przektadat sie na coraz wiekszy
ttok w europejskiej przestrzeni powietrznej. Wraz z nim nasilata sie potrzeba uporzadkowania
przeptywajacych strumieni statkow powietrznych tak, by minimalizowa¢ wystepujace opdz-
nienia i przeciwdziataé ewentualnemu chaosowi. Dziatania te nabraty ksztattu w 1995 roku,
kiedy w Brukseli powstata jednostka CFMU (Central Flow Management Unit). Scentralizowany
organ miat na celu dostarczenie ustugi ATFM (Air Traffic Flow Management) do okreslonych
panstw europejskich i zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego na wskazanym obszarze Sta-
rego Kontynentu, czynigc go wydajnym i uporzadkowanym.



6/ SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Fot. 2. Réwniez interfejs CHMI. W lewym dolnym rogu wykres przewidywanych komplikacji w trasach
poszczegdlnych statkéw powietrznych. W prawym dolnym rogu - zobrazowanie obciazenia wszystkich
sektoréw w czasie. fot. PAZP

W kolejnych latach CFMU stopniowo rozwijat sie o kolejne FIR-y (Flight Information Region).
Zrzeszone w europejskiej sieci lokalne jednostki danego ANSP (Air Navigation Service Pro-
vider), ustanowione w celu koordynacji dziatan regulujacych przeptyw z CFMU/NMOC (Ne-
twork Manager Operations Centre) jako ,eksperci od swojego nieba” i analizujgcy rozktad
poszczegdlnych strumieni, zyskaty okreslenie FMP (Flow Management Position). Ich odpowie-
dzialnoscig do dzis$ jest rozpowszechnianie w ramach danych FIR-6w (wzglednie ich czesci lub
kilku panstw) procedur z obszaru dziatania przeptywu ruchu lotniczego. Z procesem tym sg
nieodtgcznie zwigzane linie lotnicze (AO - Aircraft Operators) oraz stuzby kontroli ruchu lotni-
czego (ATC - Air Traffic Control).

Poczatki FMP Warszawa (dzi$ w strukturze PAZP: Dziat Zarzadzania Pojemnoscia i Przeptywem
Ruchu Lotniczego, zwany nieformalnie Flow) to lata 1999 - 2001. Wtedy tez pierwsi asystenci
rozpoczeli szkolenie w stolicy Belgii. Do 2007 roku warszawskie Flow byto w petni zalezne
od CFMU w Brukseli. Niebawem tez miata miejsce pierwsza z trzech analiz CAPAN, pozwa-
lajgca oszacowac faktyczng pojemnosé sektoréw obszarowych FIR Warszawa. Jednoczesnie
w strukturze PAZP zostata wprowadzona rola Senior Kontrolera. Osoba petnigca te funkcje
zajmuje dzi$ jedno z centralnych stanowisk na sali operacyjnej, gdzie zarzadza personelem
kontroleréw i sektoryzacjg (w przypadku TWR (Tower) - pasami w uzyciu), a takze decyduje
o wprowadzeniu ewentualnych regulacji zwigzanych z pojemnoscia przestrzeni powietrznej.
Przetom pierwszej i drugiej dekady XXI wieku przynidst tez wprowadzenie dynamicznego za-
rzadzania pojemnoscia przestrzeni powietrznej w FIR EPWW oraz przejecie czesci odpowie-
dzialno$ci za zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego od CFMU.

W lipcu 2011 roku, wraz z rosngcym obszarem dziatania i odpowiedzialnosci, decyzjg Komisji
Europejskiej powstat Network Manager Operations Centre (NMOC). Zajat on miejsce CFMU
i przejat jego zadania zwigzane z przetwarzaniem danych dotyczacych przestrzeni powietrz-
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nej, plandw lotu i przeptywu ruchu lotniczego. NMOC miat poprawi¢ wydajnosé europejskich
systemdw zarzadzania ruchem lotniczym.

W ciggu dwdéch dekad kwestia monitorowania i regulowania natezenia ruchu lotniczego ule-
gta znacznej ewolucji. Polskie FMP ma juz za sobg wprowadzenie sektoryzacji na podstawie
parametru pojemnosci OCC (Occupancy, oznaczajacy liczbe statkdéw powietrznych na facz-
nosci z KRL jednoczesnie. Planowac w oparciu o OCC zaczelismy w 2014 roku) i rozpoczecie
wykorzystywania nowych wartoséci, procedur i narzedzi umozliwiajagcych doktadniejsze regu-
lowanie ruchu lotniczego. Planowane sg kolejne inwestycje, miedzy innymi zakup TCT (Traffic
Complexity Tool), czyli kompleksowego narzedzia stuzgcego do analizy ruchowej w czasie
rzeczywistym i po zakonczeniu operacji, a takze przeprowadzania symulacji zmian po wpro-
wadzeniu regulacji (Fast Time Simulation). Rozwaza sie tez rézne modyfikacje struktury prze-
strzeni powietrznej naszego FIR-u dla zwiekszenia jej ogdlnej pojemnosci. Z czasem zmodyfi-
kowana zostata takze sama struktura FMP w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne]. Zespt ten
liczy dzi$ okoto 25 oséb - Operatoréw FMP oraz analitykéw przedtaktycznych i postoperacyj-
nych, wspieranych przez pojedynczych pracownikéw administracyjnych.

Dawne stuzby ATFM nosza obecnie nazwe ATFCM (Air Traffic Flow and Capacity Manage-
ment), a ich odpowiedzialno$¢ zostata poszerzona o zarzadzanie pojemnosciag sektorowg we
wspdtpracy z Gtéwnym Specjalistg ds. Zarzgdzania Pojemnosciami ATC. Stuzby te, obok ASM
(AirSpace Management) i ATC, sg niezmiernie istotnym elementem gwarantujgcym efektywne
zarzadzanie ruchem lotniczym. Co wigcej, znaczenie ATFCM wzrasta wraz ze wzrostem ilosci
operacji lotniczych. Ich zadaniem jest zapewnienie optymalnego przeptywu z uwzglednie-
niem miedzy innymi faktycznych pojemnosci sektorowych, czyli mozliwo$ci operacyjnych po
stronie kontroli ruchu lotniczego. Wartosci okreélajace liczbe samolotéw pozostajacych na
tacznosci z jednym kontrolerem (OCC) sg $cisle okreslone tak, by zarzadzanie ruchem lot-
niczym pozostawato caty czas bezpieczne, ale zarazem maksymalnie efektywne. Ponadto,
ATFCM musi braé¢ pod uwage potrzeby przewoznikéw, ktérzy takze chca wykonywaé operacje
w sposdb ekonomiczny i bez opdznien.

Zadania ATFCM

FMP ma za zadanie prowadzenie monitoringu i analiz parametréw zwigzanych z wykorzy-
staniem przestrzeni powietrznej, wprowadzanie mozliwie najefektywniejszej sektoryzacji
FIR-u i regulowanie przeptywu ruchu lotniczego. Koordynuje wspdtprace miedzy kontrolera-
mi, NMOC i liniami lotniczymi.

ATFCM wykorzystuje szereg narzedzi, ktére pozwalajg z wyprzedzeniem oszacowac pojem-
nosci przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem wszelkich nietypowych sytuacji, wptywaja-
cych na spietrzenie ruchu lotniczego w danym okresie lub w konkretnym miejscu przestrze-
ni. Umozliwiajg tym samym przygotowanie odpowiedniego schematu podziatu przestrzeni
na sektory w ciggu dnia oraz zapewnienie wymaganej ilosci personelu operacyjnego ATC,
a w miare potrzeby - pozwalajg natozy¢ konieczne regulacje i ograniczenia.

Obowiazki Flow zostaty podzielone na trzy fazy poprzedzajgce dang operacje oraz czwartg,
podsumowujacg i analizujaca podjete dziatania.
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Fot. 3. Wykres obrazujacy Occupancy - ruch lotniczy we wszystkich kolejnych trzech minutach. fot. PAZP

Faza strategiczna

Faza strategiczna rozpoczyna sie na okoto rok (a dla duzych projektéw, np. FRA (Free
Route Airspace), podziat pionowy - nawet 3-5 lat przed D-day) przed terminem danej ope-
racji lotniczej i konczy sie na tydzien przed nia. Jak sama nazwa wskazuje, najistotniejszym
dla tej fazy jest ustalenie ogdlnej strategii dopasowania podziatu przestrzeni powietrznej
i dobrania adekwatnej ilo$ci niezbednego personelu dla zapewnienia stuzb kontroli ruchu
lotniczego w oparciu o dane statystyczne i prognozy ruchowe.

W okresleniu pojemnosci fragmentdéw przestrzeni powietrznej, niezbednej by sprostad
zapotrzebowaniu zgtaszanemu przez operatoréw statkdw powietrznych, pomaga NMOC.
Network Manager i dostawcy stuzb zeglugi powietrznej, w naszym przypadku PAZP,
wspotpracuja $cisle, by opracowac taka strukture drég lotniczych w Europie (tzw. Routing
Scheme), ktéra umozliwitaby racjonalne roztozenie ruchu lotniczego. Chodzi o to, by juz
zawczasu przewidzieé, ktére drogi lotnicze moga sie bardziej przytykaé w danym czasie
oraz by znalez¢ dla nich trasy alternatywne. Na tym etapie prébuje sie takze uwzglednié
wszelkie nadzwyczajne wydarzenia, majgce lub mogace mieé wptyw na wzrost natezenia
ruchu lotniczego, takie jak okres wakacyjny, miedzynarodowe imprezy sportowe czy duze
¢wiczenia lotnicze.

Faza przedtaktyczna

Ta faza rozpoczyna sie sze$¢ dni przed analizowanym dniem, w ktérym ma sie odby¢ pla-
nowana operacja, i trwa do 24 godzin przed nim. Ma charakter znacznie bardziej dyna-
miczny, bowiem zycie pozwala zweryfikowac wiele uwzglednianych we wczesniejszych
tygodniach i miesigcach zatozen ruchowych. Aktualne dane meteorologiczne pozwalaja
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z wiekszg precyzjg zlokalizowaé potencjalne problemy pogodowe. Operatorzy FMP co-
dziennie przygotowuja krétkookresowa prognoze, uwzgledniajgca planowang konfigura-
cje sektorow i przewidywang obsade oraz potencjalne regulacje ruchowe na dzien nastep-
ny. Prognozowany uktad przestrzeni powietrznej wprowadza sie do uzywanego przez FMP
systemu CHMI (Collaboration Human Machine Interface). W ciagu tych kilku dni NMOC
przygotowuje plan dzienny (tzw. daily plan), uwzgledniajacy wszystkie zebrane informa-
cje. Ma to na celu maksymalne wykorzystanie mozliwosci systemow zarzadzania ruchem
lotniczym.

Na tym etapie planuje sie takze wprowadzenie restrykcji i ograniczen w przeptywie ruchu
lotniczego tak, by byt on mozliwie ptynny i wydajny, pozbawiony zbednych wydtuzen trasy
i oczekiwan w powietrzu. By zapewni¢ przejrzystos¢ podejmowanych dziatan, NMOC pu-
blikuje informacje dotyczace regulacji na portalu NOP (Network Operations Portal), skad
moga sie o nich dowiedzieé wszyscy uczestnicy ruchu lotniczego.

Faza taktyczna

Faza taktyczna jest najbardziej dynamiczna i odbywa sie w dniu operacji, wymaga wiec
natychmiastowych dziatan i jest uzalezniona od biezacej sytuacji ruchowej, meteorolo-
gicznej i kadrowej, a takze od wszelkich innych nieprzewidzianych zdarzen. Polega przede
wszystkim na monitorowaniu zatozen daily planu i aktualizowaniu go w oparciu o faktyczna
sytuacje. Nadrzedna rola Flow jest tu niezmienna - operatorzy w dalszym ciggu prowadza
dziatania, majace na celu optymalne wykorzystanie pojemnosci przestrzeni powietrznej.
Uwzgledniajg przy tym faktyczne zapotrzebowanie zgtaszane przez linie lotnicze (zmie-
niajgce sie dynamicznie chociazby wraz z opdznionymi lub odwotanymi rejsami czy nagta
koniecznos$cig przebazowania statkéw powietrznych dla zastgpienia innej, niesprawnej
maszyny), a takze, w przypadku natozenia regulacji, pomagaja w znalezieniu alternatyw-
nych rozwiagzan, gwarantujacych jak najmniejsze opdznienie.

Tutaj réwniez operatorzy FMP dysponujg wachlarzem mozliwosci, ktére pozwalaja spraw-
nie zarzadzad przeptywem ruchu lotniczego i unikna¢ spietrzen operacji, ,korkéw" w dro-
gach lotniczych i nadmiernych opdznien. Obok wprowadzania regulacji slot czy okreslania
profili lotdw, majg w arsenale takie rozwigzania, jak Level Capping, Rerouting Scenarios,
regulacje STAM (Short Term ATFCM Measures), ustalenia ad-hoc z FMP sasiadujgcych
FIR-6w, a takze wiele innych.

Faza pooperacyjna

Ostatnia faza ma miejsce po operacji lotniczej. Nie okre$la sie jednak sztywnej ramy jej za-
konczenia - jesli bowiem pojawit sie jaki$ problem, staje sie on obecny w rozwazaniach do
momentu znalezienia odpowiedniego rozwigzania. Faza pooperacyjna uwzglednia spo-
rzadzenie szczegdétowego raportu sytuacyjnego, dotyczacego sytuacji ruchowej w struk-
turach przestrzeni powietrznej znajdujgcych sie w odpowiedzialnosci Flow, oraz analize
zgromadzonych danych. Sprawdza sie, czy wykorzystana liczba personelu operacyjnego
byta adekwatna do sytuacji zaréwno w catym FIR-ze, jak i w poszczegdlnych sektorach, we-
ryfikuje zastosowane regulacje oraz ewentualne opdznienia, ktérych przyczyna mogtaby
leze¢ po stronie stuzb ruchu lotniczego.
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Systemy ATFCM

Wyspecjalizowane systemy uzywane przez ATFCM stanowig fundament funkcjonowania zarza-
dzania przeptywem ruchu lotniczego i pojemnosciag przestrzeni powietrznej. Network Manager
dysponuje kluczowymi narzedziami, ktére pozwalaja traktowaé FIR-y zrzeszonych panstw jako
jeden europejski organizm. Metody stosowane przez lokalne FMP s3 $cisle zwigzane z NMOC
i, choé w duzym zakresie decyzje pozostajg autonomiczne, stanowig element wiekszej sieci.

Do najwazniejszych systemow i narzedzi ATFCM naleza:

e ETFMS (Enhanced Tactical Flow Management System) - udoskonalona wersja taktycznego sys-
temu CFMU TACT, ktéra poréwnuje pojemnosé sektoréw ATC z zapotrzebowaniem przewoz-
nikéw. Bazuje na planach lotu otrzymanych z systemu wstepnego planowania IFPS (Integrated
Initial Flight Plan Processing System), czerpie tez ze srodowiskowej bazy danych ENV (Environ-
mental Database). ETFMS wykrywa przekroczenia dopuszczalnych wartosci i informuje o nich
NMOC oraz FMP, na podstawie czego moga zostaé wprowadzone stosowne regulacje;

e CASA (Computer Assisted Slot Allocation) - komponent systemu ETFMS, odpowiedzialny
za przydzielanie i dystrybucje regulacji slot do wszystkich zainteresowanych podmiotéw,
miedzy innymi stuzb ruchu lotniczego i przewoznikéw;

e ENV (Environment Database) - baza danych zawierajgca wszystkie informacje o struktu-
rach przestrzeni i ich granicach oraz dostarczajgca informacji niezbednych do funkcjono-
wania NMOC, dotyczacych organizacji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego i $rodo-
wisk, w jakich funkcjonuja;

e CACD (Central Airspace and Capacity Database) - centralna baza danych dotyczaca struktur
i ograniczen przestrzeni powietrznej - jej zadeklarowanych pojemnosciach i czasach aktywacji;

e DWH (Data Warehouse) - system archiwizowania danych;

* RPL (Repetitive Flight Plan System) - Baza powtarzalnych planéw lotu. System ten utatwia ich
dystrybucje i przetwarzanie, lecz obecnie coraz mniej operatordw z niego korzysta (<5%);

e IFPS (Integrated Initial Flight Plan Processing System) - system majacy usprawnic przyjecie,
wstepne przetworzenie i dystrybucje planéw lotu IFR GAT (Instrument Flight Rules General
Air Traffic) na obszarze objetym dziataniem Network Managera;

e |IFPUV (IFPS Validation System) - automatyczne narzedzie stuzace do oceny planu lotu
przed ztozeniem go w operacyjnym systemie IFPS;

* Pre-Tactical System PREDICT - system pordéwnujacy zapisy historycznego zapotrzebowa-
nia na przestrzen powietrzng z deklarowang wydolnosciag wolumendw przestrzeni i konfi-
guracja sektorowa, na podstawie czego - przy jednoczesnym uwzglednieniu intencji ope-
ratoréw statkéw powietrznych - powstajg prognozy ruchowe i naktadane sg ewentualne
regulacje przedtaktyczne.

W nastepnym numerze czesc 2:
Slotiinne narzedzia Flow stuzace poprawie przeptywu ruchu lotniczego.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku
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SYSTEMY NAWIGACJI
SATELITARNEJ W LOTNICTWIE

s Pawet Stysiat

fot. Agnieszka Fiecek

Systemy nawigacji satelitarnej sa wszechobecne w naszym zyciu. Telefony
komérkowe i nawigacje samochodowe wykorzystuja juz nie tylko sygnat
GPS, ale rowniez systemy GLONASS i GALILEO. W sprzyjajacych warun-
kach, doktadno$¢ wyznaczania pozycji przekracza nasze potrzeby. Samo-
chody nie posiadaja autopilota sprzezonego z nawigacja satelitarna i btad
okreslenia pozycji nie spowoduje, ze nagle zjedziemy do pobliskiego rowu.
Odbiorniki GNSS stosowane w lotnictwie musza spetnia¢ duzo bardziej wy-
gorowane wymagania. W tym artykule sprébujemy przyjrze¢ sie budowie
oraz ograniczeniom systeméw wykorzystywanych w lotnictwie.

W czasach wielkich odkry¢ geograficznych przetomu XV i XVI wieku podstawa nawigacji mor-
skiej byta nawigacja zliczeniowa. Pojawienie sie pierwszych sekstantéw przypada na przetom
XVIIi XVIII wieku. W awiacji sekstant byt uzywany jeszcze podczas Il wojny Swiatowej. W tym
okresie réwniez pojawity sie pierwsze systemy radarowe i radionawigacyjne. W drugiej poto-
wie XX wieku transport lotniczy rozkwitt, a w lotach transoceanicznych postugiwano sie syste-
mami LORAN i Omega.
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W pazdzierniku 1957 roku Zwigzek Radziecki umiescit na orbicie pierwszego sztucznego sa-
telite Ziemi. Od tego momentu zaczeto traktowaé przestrzen kosmiczng jako podwdrko do
umieszczania coraz bardziej zaawansowanych technologicznie urzadzen. Pojawity sie pierw-
sze satelity geodezyjne, wywiadowcze, telekomunikacyjne oraz nawigacyjne.

Protoplasta obecnych systeméw GNSS byt system Transit znany rowniez jako NAVSAT (ang.
Navy Navigation Satellite System - System Nawigacji Satelitarnej Marynarki). Od 1964 roku byt
wykorzystywany przez Marynarke Wojenng Stanéw Zjednoczonych do naprowadzania rakiet
SLBM typu Polaris oraz pomiaréw hydrograficznych. W pdézniejszym czasie zostat stopniowo
udostepniony uzytkownikom cywilnym.

Obecnie, posréd systemdw nawigacji satelitarnej o zasiegu globalnym najpopularniejszymi sa:

e GPS-NAVSTAR - Stany Zjednoczone, od 1993 roku;

e GLONASS - Federacja Rosyjska, od 2011 roku nieprzerwanie, pierwsze préby od
1995 roku;

e GALILEO - Unia Europejska, od 2016 roku, system ma osiggnaé petna operacyjnosé
w 2019 roku;

e BeiDou-2 (COMPASS) - Chiny, od 2011 roku, poczatkowo tylko terytorium Chin oraz
panstw osciennych - docelowo ma mieé zasieg globalny.

Ogodlna budowa wszystkich systemdéw GNSS jest zblizona. Wyrézniamy trzy gtéwne segmenty
systemu:

e Segment kosmiczny - konstelacja satelitéw na orbicie;

e Segment naziemny - naziemne os$rodki monitorujgce dziatanie systemu;

e Segment uzytkownika - odbiorniki sygnatu GNSS.

Szczegdtowy opis wszystkich systemoéw nawigacji satelitarnej wykracza daleko poza ramy
tego artykutu. Warto jednak wspomniec o podstawowych parametrach tych systemdw. Sate-
lity GNSS umieszczone sg na $redniej orbicie ziemskiej na wysokosci okoto 20 tys. kilometrow.
Kazdy z nich okraza Ziemie w czasie od okoto 12 do 14 godzin. kaczna liczba satelitéw na or-
bicie jest rézna dla kazdego systemu. GPS posiada ich az 31, z czego operacyjnie wymaga sie
tylko 24 satelitéw rozmieszczonych w 6 ptaszczyznach (o réznych inklinacjach). Troche inaczej
jest w systemach o zasiegu regionalnym. Z uwagi na potrzebe pokrycia zasiegiem mniejszego
obszaru, w ich sktad wchodzi tylko kilka satelitéw. Umieszczone sa réwniez na wyzszych or-
bitach, bliskich orbicie geostacjonarnej lub geosynchronicznej, tj. okoto 35 tys. kilometréow.
Transmisja odbywa sie w pasmie radiowym o czestotliwosci od 1,1 GHz do 1,6 GHz.

GNSS zaliczamy do systeméw stadio-metrycznych, poniewaz wyznaczanie wspétrzednych ba-
zuje na pomiarze do obiektéw o znanym potozeniu - sztucznych satelitéw Ziemi. Do uzyskania
pozycji konieczny jest pomiar odlegtosci od nie mniej niz czterech satelitéw. Dlaczego akurat
czterech? Szukamy wspdtrzednych przestrzennych - dtugosci i szerokos$ci geograficznej oraz
wysokosci. Czwarty pomiar jest potrzebny do okreslenia btedu zegara odbiornika GNSS. Na
satelitach wzorcem czasu sag zegary atomowe o wysokiej stabilnosci. W odbiornikach sa to
zwykte zegary kwarcowe. Sam pomiar moze odbywac¢ sie metoda kodowa lub fazowa. W tej
pierwszej poréownywany jest kod pseudo-przypadkowy, w drugiej - réznica czestotliwosci
(przesuniecie fazy sygnatu). Pomiary fazowe sg stosowane gtéwnie w geodezji ze wzgledu
na uzyskiwanie centymetrowej doktadnosci oraz konieczno$é stosowania bardzo doktad-
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nych - a przez to drogich odbiornikéw. Odlegto$¢ otrzymang z pomiaru okresla sie mianem
.pseudoodlegtosci”. Depesze nawigacyjne (almanach, efemeryda) sa pobierane z jednego
z widocznych satelitow podczas uruchomienia odbiornika GNSS.

Btedy systematyczne

kodu PRN

b. zegara satelity

b. uzytkownika

kodu SA b. efemerydy

b. wynikajace z wielodrogowosci fal radiowych

b. wynikajace z op6znienia troposferycznego
i jonosferycznego

Rys. 1. Klasyfikacja btedéw GNSS. Zrédto: Oprasowanie wiasne.

Na rys. 1 przedstawiono rodzaje btedéw wptywajacych na doktadno$é wyznaczenia pozycji
GNSS. Warto zwréci¢ uwage na btad kodu SA (ang. Selective Availability). Istnieja dwa rodzaje
serwiséw dostepnych dla uzytkownikéw systemu GPS: serwis do zastosowan cywilnych (ogél-
nodostepny) i militarnych (szyfrowany). Btad SA jest to szum celowo wprowadzany do sygnatu
cywilnego GPS w celu zmniejszenia doktadnosci wyznaczania pozycji do okoto 100 metréw.
Poczatkowo bfad ten byt wprowadzany tylko w okreslonych czesciach $wiata, pdzniej glo-
balnie. Od 1 maja 2000 roku btad SA zostat wytaczony z systemu i ogdlnodostepny sygnat
pozwala uzyskaé doktadnosci rzedu 15 metréow. Satelity systemu GPS trzeciej generacji nie
maja mozliwosci ponownego wtgczenia kodu SA, jednak satelity poprzedniej generacji nadal
pracuja i kod ten nadal moze zostaé wprowadzony - globalnie lub w okre$lonym regionie.
W awiacji od doktadnosci prowadzenia nawigacji zalezy bezpieczenstwo zatogi i pasazeréw.
Systemy augmentacji wspomagajg uzytkownikéw GNSS monitorujgc parametry sygnatu oraz
informujac uzytkownikéw o niesprawnosci systemu.

Podstawowa klasyfikacja systeméw wspomagajacych wyrdznia systemy ABAS, GBAS i SBAS:

e ABAS - ang. Aircraft Based Augmentation System - systemy wspomagajgce umiejscowio-
ne na poktadzie statkéw powietrznych;

e GBAS - ang. Ground Based Augmentation System - systemy wspomagajace naziemne;

e SBAS - ang. Satellite Based Augmentation System - systemy wspomagajace na orbicie ge-
ostacjonarnej.

Wykorzystanie poszczegdlnych systemdw jest uzaleznione od fazy lotu statku powietrznego
oraz miejsca na kuli ziemskiej. Nadajniki SBAS umieszczone sg na orbicie geostacjonarne;j,
czyli znajdujacej sie w ptaszczyznie réwnika na wysokosci okoto 35 tys. kilometréw od po-
wierzchni Ziemi. Z tego powodu, na duzych szerokosciach geograficznych dostepnosé sy-
gnatu jest ograniczona, a zastosowanie znajduje GBAS. Jego zasieg jest lokalny, jednak je-
den zestaw moze obstuzy¢ operacje w promieniu 25 mil morskich. Kazdy odbiornik zgodny
z RTCA/DO-229CMOPS wspdtpracuje z dowolnym systemem SBAS (tab. 1).
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EGNOS - European Geostationary

Navigation Overlay System s

Europa

GAGAN - GPS-Aided Geosynchronous

Augmented Navigation System IS

Indie

Japonia MSAS - Multi-functional Satellite GPS
P Augmentation System

Federacja SDCM - System for Differential GLONASS GPS
Rosyjska Corrections and Monitoring (system w przygotowaniu)
Stany WAAS - Wide Area Augmentation GPS
Zjednoczone System

Tab. 1. Systemy SBAS na $wiecie. Zrédto: Opracowanie wtasne.

Wedtug koncepcji PBN odchodzimy od nawigacji opartej na konkretnych sensorach (pomo-
cach nawigacyjnych) do zgodnej z wtasciwa specyfikacjg nawigacyjng - RNP. Minimalizuje to
koszt, np. wdrozenia nowych czy zmiany istniejacych procedur w zwigzku z modernizacja lub
zmiang infrastruktury nawigacyjnej. Ponadto, projektujac procedury lotu oparte o charak-
terystyki bardziej efektywnie wykorzystuje sie przestrzenn powietrzng. W zatozeniach PBN,
wymagania w zakresie RNAV narzucajg konieczno$é monitorowania w czasie rzeczywistym
charakterystyki serwiséw nawigacyjnych (rys. 2).

Charakterystyki serwiséw nawigacyjnych
[ [ [ ]
Wiarygodnos¢ Ciagtos¢ Dokfadnosé Dostepnos¢ Niezawodnos¢
(Integrity) (Continuity) (Accurency) (Availablity) (Reliability)

Rys. 2. Parametry wptywajace na uzytecznos¢ danych nawigacyjnych. Zrédto: Opracowanie wtasne.

Poprzez wiarygodno$é systemu rozumiemy zdolnos$¢ do informowania uzytkownika o jego
niesprawnym dziataniu - czyli jest miarg zaufania czy mozemy korzystaé z informacji nawiga-
cyjnej. Na ten parametr ma wptyw m.in. zakres tolerancji btedu, jaki nie moze zostac¢ przekro-
czony bez wzbudzenia alarmu oraz maksymalny czas od przekroczenia marginesu tolerancji
btedu do wzbudzenia alarmu (tab. 2). Ciggtos$é serwisu okresla sie jako prawdopodobienstwo,
ze serwis o okreslonej jakosci bedzie dostepny na czas wykonywanej operacji.

Systemy GNSS samodzielnie nie majg mozliwosci monitorowania charakterystyki danych
nawigacyjnych - co za tym idzie uzytkownik nie bedzie alarmowany o przekroczeniu limitéw
alarmowych. Powyzsze parametry muszg byé monitorowane zewnetrznie przez systemy au-
gmentagji (tab. 1) lub wewnetrznie poprzez RAIM. Obie metody maja swoje wady i zalety.
Monitoring wewnetrzny ma duze zastosowanie w ruchu lgdowym, gdyz zastosowanie metod
zewnetrznych jest praktycznie niemozliwe w terenach zabudowanych z uwagi na liczne odbi-
cia terenowe fal radiowych.
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Projektujgc procedury zawsze stosowany jest margines btedu, ktéry zabezpiecza korytarz lot-
niczy w razie problemdw z nawigacja. W klasycznych systemach (NDB, VOR, ILS, MLS) btad
jest okreslany w wartosciach kagtowych. Czyli im wieksza odlegto$¢ miedzy statkiem powietrz-
nym a pomocg nawigacyjng, tym ewentualny btad pozycji jest wiekszy. W GNSS btad pozycji
jest (w przyblizeniu) staty w danym czasie. Mniejsza mozliwo$¢ odchylenia od linii drogi statku
powietrznego pozwala na projektowanie procedur w terenie nasyconym przeszkodami (np.
gdérzystym lub wysoko zurbanizowanym).

Rodzaj operacji

Oceaniczna Kontynentalna ¢ oiowa NPA  APV-l APVl CATI

trasowa trasowa
iz e RN 2NM TNM  0.3NM 130t 130ft 130ft
w pt. poziomej
Limit alarmow S
. y N/A N/A N/A N/A 164 ft 66 ft do
w pt. pionowej 33 ft
Czas do
wzbudzenia 5 min 5 min 15s 10s 10s 6s 6s
alarmu

Tab. 2. Wymagania doktadnosci sygnatu GNSS. Zrédto: ICAO Doc 9849, pkt 2.2.2.4.

Operacje instrumentalnego podejscia do ladowania dzieli sie na precyzyjne (PA) i niepre-
cyzyjne (NPA). W NPA statek powietrzny jest prowadzony w ptaszczyznie poziomej, nie ma
natomiast prowadzenia w ptaszczyznie pionowej. W PA prowadzenie statku powietrznego
jest zapewnione w ptaszczyznie pionowej i poziomej. Prowadzenie nawigacyjne poziome
i pionowo-poziome moze byé zapewnione przez naziemng pomoc radionawigacyjna lub
baze danych nawigacyjnych, generowanych komputerowo (w oparciu o zrédto naziemne,
kosmiczne, niezalezng pomoc nawigacyjna lub ich kombinacje). Wyrézniono jeszcze jeden
rodzaj podejsé - APV - w ktdrych statek powietrzny ma zapewnione prowadzenie pionowe.
Niestety procedury APV nie spetniajg wymagan dla podej$é precyzyjnych ale obecnie pro-
cedury podejscia tego typu charakteryzujg minimalne warunki do lagdowania zblizone do PA
(ILS kategorii I).

Po co to wszystko? Oprzyrzadowanie lotniska w system ILS wymaga znacznych naktadéw fi-
nansowych. Jedna instalacja umozliwia prowadzenie operacji precyzyjnego podejscia na jed-
nym kierunku drogi startowej. W warunkach pogodowych wymuszajgcych wykorzystanie do
ladowania drugiego kierunku drogi startowej, mozliwe jest podejscie z okrgzeniem. Zatoga
statku powietrznego wykonuje podejscie do pasa, na ktérym dziata ILS, a nastepnie wykonuje
krazenie z widocznoscig lotniska i laduje na kierunku przeciwnym. Oczywiscie minimalne wa-
runki do lagdowania dla tej procedury sg wyzsze niz dla kierunku z instalacja ILS.

| tutaj pojawia sie APV. Dlaczego klasyfikacja zostata rozszerzona? Przede wszystkim dlate-
go, ze APV nie spetniajg wymagan PA wedtug standardéw ICAQO. Ponadto, zmiana wszystkich
zatgcznikow technicznych od poczatku to mnéstwo biurokratycznej pracy i niepotrzebnych
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kosztéw. Ogromnym atutem APV jest to, ze nie ma koniecznosci instalowania kosztownej in-
frastruktury dla kazdej drogi startowej, gdyz ta infrastruktura jest dostepna (prawie) global-
nie. Minima do lagdowania sa nizsza niz w NPA oraz zblizone do PA.

Pod koniec pierwszego kwartatu 2018 roku w Europie byto opublikowanych 410 procedur LPV
(ang. Localizer performance with vertical guidance) na 281 lotniskach. W dniu 21 czerwca 2018
zostat zakonczony projekt wdrozenia operacyjnego procedur podejscia do ladowania RNAV ze
wspomaganiem SBAS EGNOS do miniméw poréwnywalnych z minimami podejscia precyzyjne-
go ILS kat. . W Polsce procedury wprowadzono na 12 z 15 lotnisk kontrolowanych. Na pozosta-
tych 3 lotniskach kontrolowanych, tj. Poznan-tawica, Radom-Sadkoéw i Zielona Géra-Babimost,
modyfikacje istniejgcych procedur zostang wdrozone w ciggu kolejnych 18 miesiecy. Tym sa-
mym podejscia RNAV (GNSS) w Polsce obejmujg swoim zakresem LNAV, LNAV/VNAV oraz LPV.

LNAV to najbardziej podstawowa procedura podejscia. Prowadzenie do linii podejscia kon-
cowego bazuje na GNSS i/lub SBAS ale nie ma prowadzenia w ptaszczyZznie pionowej. LNAV/
VNAV to IAP (ang. Instrument Approach Procedures) z prowadzeniem pionowym zapewnio-
nym przez wysokos$ciomierz barometryczny lub SBAS. LPV to dotychczas najbardziej precy-
zyjne rodzaj podejscia APV, zblizony minimami do ILS kat. I.

A czy jest mozliwe podejscie jak wedtug
ILS tylko bez instalacji ILS na lotnisku?
Tak, na wiekszych lotniskach dziataja sys-
temy GLS - ang. GBAS Landing System.
W Europie instalacje GLS (rys. 3) dziataja
na lotniskach w Bremen (EDDW), Mala-
dze (LEMG), Frankfurcie (EDDF), Zury-
chu (LSZH). Nowo produkowane samo-
loty typu Boeing 747-800, Boeing 787 sg
wyposazone w GLS, a samoloty typu Bo- AT
eing 737NG, Airbus A320, A330, A340 L e
i A380 moga by¢ opcjonalnie doposazo-
ne. Wielka zaletg jest, ze przeszkolenie

personelu latajgcego wedtug systemu Rys. 3. Instalacja GBAS. Zrédto: www.faa.gov

GLS jest proste. Wskazania przyrzadéw

sg prawie identyczne jak w systemie ILS, technika wykonania podejscia do ladowania jest bar-
dzo podobna. Niestety GLS wymaga dodatkowej instalacji na lotnisku (GBAS) ale jest ona
znacznie tansza od ILS, a ponadto jedna instalacja moze obstuzyé wiele drég startowych, na-
wet na kilku lotniskach jednoczesnie.

Omnidirectional VHF Data
Broadcast (VDB) Signal

Systemy nawigacji satelitarnej pomimo wielu zalet majg jedng wyrazng wade - nie sg autono-
miczne. Zanik sygnatu lub jego zagtuszanie uniemozliwia prowadzenie nawigacji opartej o ten
czujnik. Jednak nawet okresowa mozliwo$é okreslenia pozycji z GNSS moze by¢ wystarczaja-
ca. Systemy INS pracujg w oparciu o pomiar przyspieszen katowych i liniowych. Ich praca jest
catkowicie autonomiczna, aczkolwiek nawet najbardziej doktadne platformy nawigacji iner-
cjalnej, pracujac bez poprawek beda btednie okresla¢ pozycje. Btad ten - nazwany btedem
godzinnym - jest tym wiekszy im dtuzej INS pracuje samodzielnie. Zintegrowanie GNSS z INS
wyklucza minusy obu tych systeméw a dodatkowo poprawia doktadnos$é nawigac;ji.
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Kazdy sygnat radiowy mozna zagtuszyé
lub znieksztatci¢. Ale czy jest mozli-
wa celowa zmiana parametréw sygna-
tu GNSS przez osoby nieuprawnione?
Trudno jednoznacznie odpowiedzieé
na to pytanie. Nalezy zwréci¢ uwage na
incydent w Iranie z grudnia 2011 roku,
kiedy amerykanski bezzatogowy sta-
tek powietrzny RQ-170 ,Sentinel” (rys.
4) zostat schwytany przez sity iranskie.
Do dzisiaj sprawa nie zostata dogtebnie
wyjasniona opinii publicznej. Rzad Iranu
potwierdzit przechwycenie amerykan-
skiego UAV oraz sprowadzenie go na ziemie z minimalnymi uszkodzeniami. Strona amery-
kariska wstepnie zaprzeczyta catemu zdarzeniu, pdzniej jednak oficjalnie potwierdzono utrate
UAV. Trudno jednoznacznie stwierdzi¢ czy maszyna zostata sprowadzona na ziemie poprzez
zagtuszenie sygnatu nawigacji satelitarnej i w efekcie zamiast wylagdowa¢ w bazie w Afgani-
stanie wylgdowata w iranskiej bazie czy tez zostata zestrzelona przez obrone przeciwlotnicza.

Image courtesy of Truthdowser

Rys. 4. RQ-170 Sentinel.
Zrédto: www.airforce-technology.com

Cata sytuacja jest mocno niejasna, jednak rzuca cien na wiarygodnos$¢ nawigacji opartej
o GNSS. Wprowadzenie niewielkiego odchylenia w pozycji moze by¢ katastrofalne w skut-
kach - szczegdlnie w krytycznej fazie lotu oraz przy niesprzyjajgcych warunkach atmosferycz-
nych. Jedli jednak przeprowadzenie takiego ataku bytoby proste, z pewnoscig taka mozliwosé
wykorzystaty by grupy terrorystyczne. W $wietle wydarzen z ostatnich lat - na pewno istnieja
prostsze metody, aby wywotaé chaos i spowodowacd $mierc¢ wielu ludzi.

Korzysci ptynace z nawigacji satelitarnej sg ogromne i z pewnoscia ta technologia ma przed
sobg swietlang przysztosc. Dzieki GNSS nawigacja stata sie bardziej precyzyjna i ogélnodo-
stepna. Przestrzenie chronione procedur podejscia moga byé mniejsze i malejg koszty oprzy-
rzagdowania lotnisk komunikacyjnych. Pomimo prawie petnej automatyzacji samolotéw raczej
nie mozemy sie spodziewad kresu zawodowej kariery zatég statkéw powietrznych. Majac na
uwadze mozliwe - aczkolwiek dyskusyjne - zagrozenia, piloci sg ostatnig barierg obronna kie-
dy automatyka zawiedzie.

Skroty i definicje:
Almanach - depesza nawigacyjna zawierajgca  CAT - ang. Category - kategoria.
dane umozliwiajace planowanie wyboru i $le-

dzenia konstelacji satelitow. Efemeryda - depesza nawigacyjna zawierajgca

informacje o potozeniu satelitéw.

APV - A h P d ith Vertical
pproac rocedurs Wi ered GALILEO - europejski system nawigacji sateli-

guidance - procedura podejscia z prowadze-
niem pionowym. Procedura podejscia wedtug
wskazan przyrzaddw, z nawigacja opartg na
charakterystykach (PBN) przeznaczona dla
operacji podejscia przyrzadowego w trzech
wymiarach (3D) Typu A, patrz doc. 8168.

Beidou-2 (COMPASS) - chinski system nawiga-
cji satelitarne;j.

tarnej.

GLONASS - ros. TNOHACC, hobaabHaa Ha-
BUraUMoOHHas CryTHUKOBasA cuctema - rosyjski
system nawigacji satelitarne;j.

GNSS - ang. Global Navigation Satellite System
- Globalny System Nawigacji Satelitarnej, patrz
doc. 9849.
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GPS - dawniej NAVSTAR-GPS - ang. NAVi-
gation Satellite Timing And Ranging Global
Positioning System - nawigacyjny satelitarny
czasowo-odlegtosciowy globalny system po-
zycyjny.

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

ILS - ang. Instrument Landing System - system
ladowania wedtug wskazan przyrzadéw.

INS - ang. Inertial Navigation System - system
nawigacji inercjalnej.

LAAS - ang. Local Area Augmentation System
- system wspomagania o zasiegu lokalnym,
odpowiednik GBAS w Stanach Zjednoczonych.

LNAV - ang. Lateral Navigation - nawigacja
boczna.

LORAN - ang. Long Range Air Navigation Sys-
tem - system nawigacji lotniczej dalekiego za-
siegu.

LPV - ang. Localizer performance with verti-
cal guidance - mozliwosci wskaznika $ciezki
kierunku z prowadzeniem pionowym. Ozna-
czenie na mapach podej$¢ do ladowania linii
miniméw zwigzanych z podejsciami typu APV
| oraz APV II, patrz doc. 8168.

MLS - ang. Microwave Landing System - mikro-
falowy system lagdowania.

Nawigacja zliczeniowa - oszacowanie lub okre-
$lenie pozycji drogg obliczenn wzgledem zna-
nej pozycji poprzedniej, na podstawie kierun-
ku, czasu i predkosci lotu.

NDB - ang. Non Directional Radio Beacon - ra-
diolatarnia bezkierunkowa.

NPA - ang. Non-Precision Approach procedure
- procedura podejscia wedtug wskazan przy-
rzagdéw przeznaczona do operacji podejscia
wedtug wskazan przyrzadéw poktadowych
w dwdéch wymiarach (2D) Typu A, patrz doc.
8168.

Pawet Stysiat

PA - ang. Precision Approach procedure - pro-
cedura podejscia precyzyjnego. Procedura
podejscia wedtug wskazan przyrzaddw, opar-
ta na systemach nawigacyjnych (ILS, MLS, GLS
i SBAS Kat ), przeznaczona dla operacji podej-
$cia przyrzagdowego w trzech wymiarach (3D)
Typu A lub B, patrz. doc. 8168.

PBN - ang. Performance-Based Navigation -
nawigacja oparta o charakterystyki systemu,
patrz doc. 9613.

PRN - ang. Pseudorandom Noise - szum
pseudoprzypadkowy.

RAIM - ang. Receiver Autonomous Integrity
Monitoring - autonomiczne monitorowanie in-
tegralnosci z poziomu odbiornika.

RNAV - ang. Area Navigation - nawigacja ob-
szarowa. Metoda nawigacji, ktéra pozwala
na loty statkéw powietrznych po dowolnie
okreslonym torze lotu w zasiegu naziemnych
urzadzen nawigacyjnych lub w granicach moz-
liwosci urzadzen autonomicznych, albo przy
stosowaniu kombinacji tych urzadzen.

RNP - ang. Required Navigation Performan-
ce - wymagana charakterystyka nawigacyjna.
Okredlenie charakterystyki nawigacyjnej nie-
zbednej do wykonywania lotéw w granicach
okreslonej przestrzeni powietrzne;j.

RTCA/DO-229C MOPS - ang. Radio Technical
Commission for Aeronautics or Radio Technical
Committee of America, Minimum Operational
Performance Standard.

UAV - ang. Unmanned Aerial Vehicle - Bezzato-
gowy Statek Powietrzny.

VNAV - ang. Vertical Navigation - nawigacja
w ptaszczyznie pionowe;j.

VOR - ang. VHF Omnidirectional Radio Range
(radiolatarnia ogdlnokierunkowa VHF) - radio-
latarnia naziemna uzywana w radionawigacji.

WAAS - ang. Wide Area Augmentation System
- system wspomagania na duzym obszarze,
odpowiednik SBAS w Stanach Zjednoczonych.

Zespot Operacyjny Osrodka Szkolenia Personelu ATS.

Pilot szybowcowy.
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NOWE NIEBEZPIECZENSTWA
DLA LOTNISK | ZA¥YOG STATKOW
POWIETRZNYCH - DZIAXANIA
PREWENCYJNE POLICJI

' Mariusz Tkacz @ Wtodzimierz Fehler

fot. Maciej Wtodarczyk

Lotniska ktére w ujeciu normatywnym zdefiniowano jako ,wydzielony ob-
szar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w catosci lub w czesci prze-
znaczony do wykonywania startéw, ladowan i naziemnego lub nawodne-
go ruchu statkéw powietrznych, wraz ze znajdujacymi sie w jego granicach
obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charakterze trwatym, wpisany do
rejestru lotnisk” podlegaja obowiazkowej ochronie.

Nalezy zauwazy¢, ze dynamiczny rozwdj technologii zwigkszyt dostep do réznego rodzaju
bezzatogowych statkéw powietrznych - popularnie nazywanych dronami. Rozbudowujgca sie
sfera profesjonalnych zastosowan oraz wzrost popularnosci rekreacyjnego wykorzystywania
tych urzadzen powoduje, ze bezzatogowe statki powietrzne moga by¢ takze wykorzystywane
nielegalnie, powodujgc tym samym zagrozenie dla ruchu lotniczego. Niestety, jak pokazuja
dotychczasowe doswiadczenia, wiedza i Swiadomos$é prawna czesci operatoréw bezzatogo-
wych statkéw powietrznych w powyzszym zakresie jest mocno ograniczona.
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Jednym z wazniejszych dziatan na rzecz redukcji zagrozen zwigzanych z nielegalnym uzywa-
niem bezzatogowych statkéw powietrznych jest aktywna postawa policji w przypadkach wy-
stapienia tego typu zdarzen. Biorgc pod uwage dotychczasowe doswiadczenia i uwarunko-
wania prawne mozna wskazaé na nastepujgca metodyke dziatania funkcjonariuszy.

Podczas interwencji spowodowanej wykorzystywaniem bezzatogowego statku powietrzne-
go, policjant musi wylegitymowacd operatora i ustali¢ charakter lotu, ewentualnie takze to, czy
posiada on wymagane uprawnienia, badania lotniczo-lekarskie i ubezpieczenia. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze jesli dron znajduje sie w powietrzu, najpierw nalezy poprosi¢ osobe pilotu-
jaca o bezpieczne sprowadzenie go na ziemie. Dopiero gdy maszyna wyladuje, mozna podja¢
czynnosci wyjasdniajace.

Wobec pojawiajacych sie watpliwosci czy istniejg podstawy prawne do kontrolowania $wia-
dectw kwalifikacji przez funkcjonariuszy Policji, nalezy pamietaé, ze zadaniem policjantdw jest
stwierdzenie czy osoba operujgca dronem nie narusza obowigzujgcego prawa. W przypadku
wykonywania lotéw o charakterze innym niz rekreacyjne lub sportowe zgodnie z prawem lot-
niczym (art. 97 ust. 1) zabronione jest wykonywanie czynnosci lotniczych przez osobe niepo-
siadajacg swiadectwa kwalifikacji. Nalezy podkresli¢, ze to nie policjant ma dowie$¢ prawa
do czynnosci kontrolnych lecz osoba wykonujaca lot ,komercyjny” bezzatogowym statkiem
powietrznym musi wykazaé sie posiadaniem stosownych uprawnien oraz mie¢ ubezpieczenie
operatora i kamizelke ostrzegawcza. Ponadto operator taki moze zostaé poddany badaniu
na zawarto$¢ alkoholu w organizmie, gdyz zgodnie z art. 70 § 2 kodeksu wykroczen osoba,
ktéra wbrew obowigzkowi zachowania trzezwosci znajduje sie w stanie po uzyciu alkoholu lub
podobnie dziatajagcego $rodka i podejmuje w tym stanie czynnosci zawodowe podlega karze.

Wymég trzezwosci operatora drona wykorzystywanego rekreacyjnie lub sportowo wynika
z faktu, ze kto bedac niezdolny do czynnosci, ktdérej nieumiejetne wykonanie moze wywotaé
niebezpieczenstwo dla zycia lub zdrowia cztowieka czynnos$é takg podejmuje, zgodnie z art.
70. § 1. kodeksu wykroczen podlega karze aresztu albo grzywny.

Wszystkie dziatania zwigzane z kontrolg oséb uzytkujacych drony w powietrzu, czy to ,ama-
torsko” czy ,profesjonalnie”, stuzg podniesieniu poziomu bezpieczenstwa w powietrzu i na
ziemi. Nie wolno bowiem zapomina¢, ze kazda taka maszyna jest statkiem powietrznym, a jej
operator musi mie¢ swiadomos$é petnej odpowiedzialno$ci zwigzanej z wykorzystywaniem
przestrzeni powietrzne;.

Jak juz wspomniano, rozwéj technologii zwiekszyt dostepnosé do réznego rodzaju bezzato-
gowych statkéw powietrznych. Nowe zastosowania profesjonalne oraz wzrost popularnosci
rekreacyjnego korzystania z tych urzadzen powoduje, ze policjanci coraz czesciej stykaja sie
z osobami uzywajgcymi bezzatogowcodw w réznych sytuacjach.

Problem ten zostat zauwazony przez kierownictwo Policji. W zwigzku z tym, w Komendzie
Gtéwnej Policji przy udziale przedstawicieli Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP), Urze-
du Lotnictwa Cywilnego (ULC) oraz Komisariatu Policji Portu Lotniczego Warszawa Okecie,
opracowano dokument ,Zalecenia dotyczace postepowania w przypadku wystgpienia zda-
rzenia z udziatem bezzatogowego statku powietrznego (BSP)", ktérego adresatami sg poli-
cjanci.
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Zalecenia zawarte we wspomnianym dokumencie majg zastosowanie w przypadkach gdy
przebieg lotu lub potozenie bezzatogowego statku powietrznego stanowi zagrozenie dla zy-
cia, zdrowia osoby lub mienia. W tresci dokumentu wymieniono i opisano mozliwe zagrozenia
oraz zwigzane z nimi naruszone przez operatora BSP normy prawne.

Do poszczegdlnych przypadkdw ztamania przez operatora BSP normy prawnej lub spowodo-
wania okreslonego zagrozenia, przyporzadkowany zostat katalog zadan i czynnosci do wyko-
nania przez policjanta bedacego na miejscu zdarzenia jak réwniez dyzurnego jednostki Policji
(Komenda Gtéwna, Komenda Wojewddzka, Komenda Stoteczna Policji, Komenda Miejska,
Komenda Rejonowa, Komisariat) do ktérego trafito zgtoszenie. W oparciu o przeprowadzone
analizy i treningi uznano, ze zrealizowanie przez policjantdw tych czynnosci przyczyni sie do
skrécenia czasu reakeji, utatwi zapobieganie zagrozeniom a takze doprowadzi do szybkie-
go zatrzymania sprawcy (lub sprawcéw) i pociggniecia ich do przewidzianej prawem odpo-
wiedzialnosci. W celu sprawnego realizowania zawartych w ,,Zaleceniach” zadan i czynnosci,
w dokumencie tym umieszczono dane teleadresowe: ULC, PAZP, Stuzby Ochrony Paristwa
oraz Panstwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych. Oprécz tego, wskazane zostaty akty
prawne, na podstawie ktérych Policja moze podja¢ odpowiednie dziatania, jak réwniez uregu-
lowania dotyczgce wykonywania lotéw bezzatogowymi statkami powietrznymi.

Ustalenie sprawcy nielegalnego uzycia drona jest niezwykle trudne z uwagi na uptyw cza-
su od chwili jego zauwazenia przez pilota do przekazania informacji Policji. Ponadto, duze
komplikacje rodzi brak mozliwosci doktadnego okreslenia miejsca, z ktérego dziata operator
bezzatogowca. W zwigzku z tym Komisariat Policji Portu Lotniczego (KPPL) Warszawa Okecie
zainicjowat wspdtprace z przedstawicielami PAZP, w celu wypracowania procedury szybkiego
przekazywania informacji o takich zdarzeniach oraz mozliwie najdoktadniejszego wskazywa-
nia miejsc ich zaistnienia. W ramach tej wspétpracy przedstawiciel PAZP przeprowadzit szko-
lenie dla stuzby dyzurnej KPPL w powyzszym zakresie. KPPL Warszawa Okecie podjat takze
inicjatywe wspodtpracy w tym obszarze z Dyzurnymi Operacyjnymi Lotniska Chopina, ktérzy
w wielu przypadkach réwniez przekazujg informacje o zaistniatych zdarzeniach.
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Testowany system w ramach PAZP UTM na stanowisku FIS Warszawa, fot. PAZP

Aby sprawdzi¢ obowigzujace procedury i uzgodnienia, KPPL Warszawa Okecie wspdlnie
z PAZP zorganizowat ¢wiczenia ,DRON-17",0raz ,DRON-18". Ich celem byfo przede wszystkim
ksztattowanie i utrwalanie umiejetnosci zdecydowanego, natychmiastowego i skutecznego
dziatania w sytuacji zaistnienia zagrozenia statku powietrznego przez BSP wykonujacy lot
w strefie kontrolowanej lotniska w rejonie podejscia niezgodnie z obowigzujacymi przepisa-
mi. Cwiczenia te pozwolity na sprawdzenie czasu reakcji i skutecznosci dziatania uczestnikéw
wykonujgcych poszczegdlne czynnosci.

W $wietle powyzszych ustalen ciggte monitorowanie zjawiska oraz doskonalenie procedur
i zasad wspotpracy podmiotdw uczestniczacych w procesie wymiany informacji na temat zda-
rzen (stuzb kontroli ruchu lotniczego, stuzb dyzurnych portéw lotniczych, jednostek Policji
oraz innych podmiotéw odpowiedzialnych za ochrone i bezpieczenstwo na lotniskach i w ich
poblizu) jawi sie jako podstawa dziatar prewencyjnych. Istotne jest takze ciggte poszukiwanie
nowych zrédet informacji o zdarzeniach i ich sprawcach.

Stosunkowa tatwos$é dostepu i korzystania z bezzatogowych, zdalnie sterowanych statkéw po-
wietrznych do celéw prywatnych sprawity, ze wymaga to szczegdtowych unormowan praw-
nych regulujacych nie tylko zasady korzystania z BSP w przestrzeni powietrznej ale réwniez
odpowiedzialno$¢ operatoréw. Nalezy zaznaczyd, iz dziatania Policji w zakresie walki z niele-
galnym uzyciem drondéw regulujg przepisy prawa w szczegdlnosci zas: ustawa o Policji, usta-
wa ,Prawo lotnicze”, ustawa ,Prawo geodezyjne i kartograficzne”, ustawa ,Prawo atomowe”,
ustawa o ochronie oséb i mienia, ustawa kodeks karny, ustawa kodeks wykroczen oraz szereg
rozporzadzen ministerialnych.

Nalezy podkresli¢, ze w zaleznosci od oceny zawartosci materiatu dowodowego, wobec
sprawcy takiego zachowania istnieje mozliwos$¢ zastosowania przepiséw kodeksu karnego
w zakresie pociggniecia do odpowiedzialnosci za sprowadzenie bezposredniego niebezpie-
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czenstwa katastrofy w ruchu powietrznym co reguluje art. 174 Kodeksu karnego, stanowiacy,
ze: ,kto sprowadza bezposrednie niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu ladowym, wodnym
lub powietrznym, podlega karze pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do lat 8. Jezeli sprawca
dziata nieumyslnie, podlega karze pozbawienia wolnoéci do lat 3"

Gtéwnym aktem prawnym regulujgcym kwestie zwigzane z bezzatogowymi statkami po-
wietrznymi jest Ustawa z dnia 3 lipca 2002r. - Prawo Lotnicze. Miedzy innymi zezwala ona na
wykonywanie lotéw bezzatogowych statkdw w polskiej przestrzeni powietrznej. Méwi o tym
art. 126 w ustepie 1 stwierdzajacy, ze ,w polskiej przestrzeni powietrznej moga byé wykony-
wane loty bezzatogowych statkédw powietrznych”.

Ustawa Prawo Lotnicze zawiera rowniez przepisy karne okreslajgce odpowiedzialno$é oséb
(operatoréw drondw). Ustawodawca w art. 212 zdefiniowat odpowiedzialno$é karng za na-
ruszenie przepisow ustawy w zakresie ruchu lotniczego i okreslit gérng granice tej odpowie-
dzialnosci w wymiarze 5 lat. Opisanej w powyzszym artykule odpowiedzialnosci podlegaja
osoby, ktére wykonujac lot przy uzyciu statku powietrznego naruszajg przepisy dotyczace
ruchu lotniczego obowigzujagce w obszarze, w ktéorym odbywa sie lot a takze osoby, ktére
naruszajg zakazy lub ograniczenia lotéw w polskiej przestrzeni powietrznej wprowadzone ze
wzgledu na konieczno$é wojskowa lub bezpieczenstwo publiczne. Jednoczesnie ustawodaw-
ca pocigga do tej samej odpowiedzialnosci osoby, na ktérych cigzyt obowigzek nie dopusz-
czenia do popetnienia tych czyndw, a ktére dopuszczajg do ich popetnienia.

Nalezy zaznaczy¢, iz zagrozenia generowane przez nieuprawnione dziatanie w strefie kontro-
lowanej lotniska z ktérymi moze spotkac sie pilot statku powietrznego moga powstaé w wy-
niku niecelowego lub nieswiadomego postepowania, wynikajacego z braku swiadomosci
prawnej lub lekcewazgcego podejscia do obowigzujgcych przepiséw prawnych lub procedur.
Uzycie drondw w strefie kontrolowanej lotniska, moze byé réwniez nastepstwem celowych
dziatan jednostek, organizacji terrorystycznych, przestepcéw lub dziatajgcych bezmysinie fa-
néw lotnictwa.

Operator bezzatogowego statku powietrznego, ktéry naruszy przestrzen powietrzng w nie-
uprawniony sposéb lub ktérego bezzatogowy statek powietrzny znajdzie sie w takiej prze-
strzeni musi liczy¢ sie z pociggnieciem do odpowiedzialnosci karnej oraz z tym, ze jego bez-
zatogowy statek powietrzny moze zosta¢ zniszczony.

Jezeli chodzi o unieszkodliwianie BSP uzywanych w sposéb nieautoryzowany to kwestie te

reguluje Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze, ktére w art. 126a. ust 1 stanowi, ze

.bezzatogowy statek powietrzny, w tym model latajacy, moze zostaé zniszczony, unierucho-

miony albo nad jego lotem moze zostac przejeta kontrola, w przypadku gdy przebieg lotu lub

dziatanie bezzatogowego statku powietrznego:

® zagraza zyciu lub zdrowiu osoby;

® stwarza zagrozenie dla chronionych obiektéw, urzadzen lub obszaréw;

e zaktdca przebieg imprezy masowej albo zagraza bezpieczenstwu jej uczestnikow;

e stwarza uzasadnione podejrzenie, ze moze zostad uzyty jako srodek ataku terrorystycznego;

e wykonuje lot w przestrzeni powietrznej w czesci, w ktérej wprowadzono ograniczenia lo-
téw albo znajdujacej sie nad terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktérej lot statku po-
wietrznego jest zakazany od poziomu terenu do okreslonej wysokosci.
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fot. Maciej Wtodarczyk

Do zniszczenia lub unieruchomienia bezzatogowego statku powietrznego albo przejecia kon-
troli nad jego lotem uprawnieni sa: funkcjonariusze Policji, Strazy Granicznej, Stuzby Ochrony
Panstwa, Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu, Centralnego Biura An-
tykorupcyjnego, Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego, Stuzby
Celno-Skarbowej i Stuzby Wieziennej, straznicy Strazy Marszatkowskie], zotnierze Zandar-
merii Wojskowej i Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej oraz pracownicy specjalistycznych
uzbrojonych formacji ochronnych. Biorac pod uwage ciezar gatunkowy omawianych zagrozen
oprécz wspomnianych wezesniej form przeciwdziatania rozwojowi zjawiska (kampanii eduka-
cyjno-informacyjnych, doskonalenia prawa i procedur w zakresie monitorowania i ustalania
sprawcow, wzmacniania ochrony lotnisk i ich okolic, doskonalenia zasad wspdtpracy pod-
miotéw uczestniczacych w procesie wymiany informacji) i w oparciu o dotychczas zebrane
doswiadczenia nalezatoby rozwazyé dokonanie zmiany w Instrukcji Operacyjnej (INOP) dla
lotnisk certyfikowanych. Zmiana polegata by na wprowadzeniu procedury powiadamiania dy-
zurnego Komisariatu Portu Lotniczego o miejscu zdarzen z udziatem statkéw powietrznych co
przyczyni sie poprawy bezpieczenstwa zatég statkdw powietrznych. Lokalizacja takich miejsc
powinna by¢ podawana w formie wspdtrzednych geograficznych. Istotne znaczenie bedzie
miata takze kontynuacja szkolen z ogdlnej wiedzy lotniczej i zasad wspétpracy dla dyzurnych
Komisariatu Policji Portu Lotniczego Warszawa Okecie. Uzasadnionym jest takze w opinii
autoréw wprowadzenie (w oparciu o do$wiadczenia wynikajace z ¢wiczen i dotychczasowej
praktyki) jednolitych procedur na wszystkich lotniskach komunikacyjnych, ktére powinny byé
sprawdzane podczas okresowych ¢wiczen i treningdw. Istotne jest takze poszukiwanie no-
wych zrédet informacji o zdarzeniach z udziatem drondw i ich sprawcach przez analize kra-
jowych i zagranicznych opracowan podejmujgcych tematyke przedstawiong w powyzszym
artykule oraz popularyzowanie (stosownie do ich przydatnosci) zawartych tam ustalen.
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Egzamin i ocena
- elementy sprawdzenia wiedzy
i umiejetnosci personelu ATC

Woijciech Stepien

fot. Agnieszka Fiecek

Od 1 stycznia 2017 roku w obszarze szkolenia personelu stuzb ruchu lotni-
czego nastapifo wiele zmian, ktére sa wynikiem wdrozenia do polskiego pra-
wodawstwa rozporzadzenia komisji (UE) 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r.
ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne doty-
czace licencji i certyfikatow kontroleréw ruchu lotniczego zgodnie z rozpo-
rzagdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, zmienia-
jacego rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 i uchylajace
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011.

Ze wzgledu na to, iz zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej wymaga posiadania przez in-
stytucje zapewniajace te stuzby odpowiednio wyszkolonego i wykwalifikowanego persone-
lu, w szczegdlnosci kontroleréw ruchu lotniczego, ich wiedza i umiejetnosci musza spetniaé
wymagania okreslone w przedmiotowym rozporzadzeniu. Rozporzadzenie 2015/340 okresla
precyzyjnie wspdlne dla catej Unii Europejskiej wymagania dla personelu i organizacji szkole-
niowych w zakresie szkolenia, egzaminowania i oceniania, ktére prowadzg do wydania licencji
praktykanta - kontrolera ruchu lotniczego (S-ATCL) lub kontrolera ruchu lotniczego (ATCL)
z wpisanymi do tych licencji odpowiednimi uprawnieniami. Organizacje szkoleniowe musza
by¢ certyfikowane po wykazaniu, ze spetniajg okreslone wymagania.
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Tak byto

Do dnia 31 grudnia 2016 roku funkcjonowato Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12 kwietnia 2013 r. poz. 471 w sprawie licencji i $wia-
dectw kwalifikacji personelu stuzb ruchu lotniczego, ktére definiowato proces egzamino-
wania personelu ATS. Rozporzadzenie to wymagato powotywania przez organ nadrzedny,
w stosunku do instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, egzaminatoréw pan-
stwowych (cztonkéw komisji egzaminacyjnej, o ktérej mowa w art. 99 ust. 1 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze), ktérzy byli upowaznieni do przeprowadzania réznych eg-
zamindw, w tym egzamindéw panstwowych (rozumie sie przez to egzamin, sktadajacy sie
z czesci teoretycznej i praktycznej, ztozony przed komisjg egzaminacyjna zgodnie z przepi-
sami wydanymi na podstawie art. 99 ust. 6 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze).
Za rejestr egzaminatoréw panstwowych, w zakresie stuzb ruchu lotniczego, odpowiadata
Lotnicza Komisja Egzaminacyjna Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktéra powotywata i nadzo-
rowata spetnianie przez jej cztonkéw okres$lonych wymagan. Za wyznaczanie egzaminatora
panstwowego do danego egzaminu nie odpowiadat ani Osrodek Szkolenia, ani instytucja
zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej. Osrodek wystawiat jedynie zaswiadczenia, upraw-
niajace kandydata do przystapienia odpowiednio do czesci teoretycznej lub praktycznej
egzaminu panstwowego.

W stosunku do praktykantéw ruchu lotniczego, praktykantow-kontroleréw ruchu lotniczego
czy kontroleréw ruchu lotniczego wydanie licencji, wpis uprawnienia lub przedtuzenie wazno-
$ci uprawnienia wpisanego do licencji, wymagato zdania egzaminu panstwowego.

Dla przyktadu egzamin prowadzacy do wydania licencji S-ATCL skfadat sie z:

1. teoretycznego egzaminu panstwowego, w czasie ktérego egzaminowany musiat wyka-
zaé sie wiedzg z przedmiotéw okreslonych w czesci A zatacznika Il do rozporzadzenia
nr 805/2011 w zakresie:

a) minimum programowego szkolenia podstawowego oraz
b) minimum programowego szkolenia w zakresie uprawnienia, w celu uzyskania ktérego
byt szkolony - zamieszczonych w Specyfikacji EUROCONTROL;

2. praktycznego egzaminu panstwowego, w czasie ktérego egzaminowany musiat wykazad,
ze posiada umiejetnosci wykonania czynnosci okreslonych w minimum programowym do
szkolenia w zakresie uprawnienia, w celu uzyskania ktérego byt szkolony, zamieszczonych
w Specyfikacji EUROCONTROL.

Dla kandydatéw ubiegajgcych sie o wydanie licencji ATCL, wpis nowego uprawnienia uzupet-
niajacego lub uprawnienia uzupetniajagcego w jednostce, cze$é praktyczna egzaminu wyma-
gata wykazania sie posiadaniem, nabytych podczas szkolenia prowadzonego na symulatorze
i na stanowisku operacyjnym kontrolera ruchu lotniczego, umiejetnosci okreslonych w Specy-
fikacji EUROCONTROL, odnoszacych sie do uprawnienia, o ktére sie ubiegali.

Podsumowujac przesztosé, catosé procesu egzaminowania w czesci teoretycznej i praktycz-
nej podlegata Lotniczej Komisji Egzaminacyjnej.
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Tak jest

Rozporzadzenie 2015/340 wprowadzito oddzielne pojecia egzaminu i oceny oraz okreslito ich

znaczenie jako:

e ,egzamin” - oznacza sformalizowany sprawdzian stuzacy ocenie wiedzy danej osoby i zro-
zumienia przez nig tematyki (art.4 Definicje, pkt 10);

e ,ocena”-oznacza ocene praktycznych umiejetnosci, na podstawie ktérej wydaje sig, prze-
dtuza lub wznawia licencje, uprawnienie lub uprawnienie(-a) uzupetniajgce i ktéra dotyczy
sposobu zachowania osoby ocenianej oraz praktycznego stosowania wiedzy i zrozumie-
nia tematyki przez te osobe (art.4 Definicje, pkt.6).

Rozporzadzenie definiuje réwniez ,uprawnienie uzupetniajace osoby oceniajacej”, ktére
oznacza upowaznienie wpisane do licencji i stanowiace jej czesé, ktdre okresla uprawnienia
posiadacza licencji do oceny praktycznych umiejetnosci praktykanta-kontrolera ruchu lotni-
czego i kontrolera ruchu lotniczego (art.4 Definicje, pkt.7).

Zgodnie z punktem ATCO.C.055 przedmiotowego rozporzadzenia o uprawnienie uzupetnia-
jace osoby oceniajacej moze ubiegad sie kontroler ruchu lotniczego, ktéry korzysta z praw
wynikajgcych z licencji od co najmniej dwéch lat oraz w ciggu roku poprzedzajgcego ztozenie
wniosku pomyslnie ukonczyt kurs osoby oceniajacej, w trakcie ktérego przekazuje sie nie-
zbedna wiedze i ksztatci niezbedne umiejetnosci z wykorzystaniem metod teoretycznych
i praktycznych oraz zostat poddany ocenie na zakornczenie tego szkolenia.

Kompetencje Lotniczej Komisji Egzaminacyjnej w zakresie egzaminowania i oceniania w ramach
szkolenia wstepnego, w zakresie uprawnien uzupetniajgcych i uprawnien uzupetniajgcych w jed-
nostce przejat OSPA. Obecnie rejestry osdb oceniajacych prowadzone sg w OSPA i zawsze aktu-
alna wersja dostepna jest w intranecie w zaktadce: Jednostki organizacyjne/Osrodek Szkolenia.

Egzaminy i oceny, wynikajace z prowadzonych przez OSPA szkolen, zgodnie z posiadanym
Certyfikatem dla Organizacji Szkolgcej Kontroleréw Ruchu Lotniczego PL/ATCO-TO/PAZP/1,
muszg by¢ prowadzone zgodnie z zatwierdzonymi przez Prezesa ULC, planami szkolenia i kur-
sami szkoleniowymi. Jednym z zadan organu nadrzednego jest nadzér nad prawidtowoscig

fot. Agnieszka Fiecek
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przeprowadzania egzamindw i ocen, a w zwigzku z tym w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa poz. 1115 z dnia 19 maja 2017 r. w sprawie licencji i $wiadectw kwalifikacji
personelu stuzb ruchu lotniczego, zawarto zapisy dotyczace konieczno$ci zgtaszania wszyst-
kich egzamindéw i ocen w terminie 14 dni przed datg przeprowadzenia tego egzaminu lub oce-
ny. Zgtoszenie takie, w zalezno$ci od tego jakiego szkolenia lub kursu dotyczy, musi zawieraé:

1. dlaegzamindw i ocen na wznowienie uprawnien instruktora OJTI, STDI lub osoby oceniajacej:
a) imiona i nazwiska oséb poddawanych egzaminowi i ocenie;
b) date, godzine i miejsce rozpoczecia egzamindw i ocen;
c) nazwe uprawnienia uzupetniajacego podlegajgcego wznowieniuy;
d) imiona i nazwiska osdb oceniajacych;

2. dla egzaminéw i ocen ze szkolenia podstawowego, w ramach szkolenia w zakresie upraw-
nien, ocen dokonywanych w trakcie kurséw w zakresie uprawnienia uzupetniajagcego
w jednostce, kursu z zakresu praktycznych technik nauczania OJTI lub STDI, kursu szkole-
niowego dla oséb oceniajgcych:
a) imiona i nazwiska oséb poddawanych egzaminom lub ocenom;
b) date, godzine i miejsce rozpoczecia egzamindw lub ocen;
c) nazwe kursu, po ktérym nastepuje egzamin lub ocena;
d) imiona i nazwiska oséb oceniajacych;

3. dla ocen wiedzy i umiejetnosci, wynikajacych z programu utrzymania wiedzy i umiejetno-
$ci w jednostce, dotyczacych uprawnienia uzupetniajgcego w jednostce:
a) imiona i nazwiska oséb poddawanych ocenie wiedzy i umiejetnosci;
b) nazwe organu i stanowiska, na ktérym bedzie prowadzona ocena wiedzy i umiejetnosci;
c) date i godzine rozpoczecia oceny wiedzy i umiejetnosci.

Plany szkolenia, zaréwno wstepnego jak i w zakresie uprawnien oraz uprawnien uzupetniaja-
cych w jednostce zawierajg doktadnie opisane procesy egzaminowania i oceniania. Ponizej
przedstawiono takie przyktadowe procesy dla szkolenia podstawowego, a mianowicie:

a) Proces egzaminowania:

Po zakonczeniu szkolenia podstawowego wiedza teoretyczna kandydata jest sprawdzana
podczas egzaminu pisemnego.

.Zakres koricowego egzaminu obejmuje co najmniej minimum programowe szkolenia
pod-stawowego wskazane w zatwierdzonym Kursie szkolenia podstawowego.”

,Egzamin jest uznawany za zaliczony jezeli kandydat otrzymat co najmniej 75% punktéw
mozliwych do uzyskania z kazdego przedmiotu podlegajgcego egzaminowi.”

Wynik egzaminu dokumentowany jest:

a) dla kandydatéw na praktykantéw-kontroleréw ruchu lotniczego - Protokotem oceny
kompetencji po szkoleniu w zakresie szkolenia podstawowego,

b) dla kandydatéw na informatoréw stuzby informacji powietrznej - Protokotem z egza-
minu po szkoleniu w zakresie szkolenia podstawowego.”



30/ SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

W przypadku negatywnego wyniku kandydatowi przystuguje jedna poprawka.”

Do przeprowadzania egzaminu po szkoleniu podstawowym sg upowaznieni instrukto-
rzy szkolenia teoretycznego oraz instruktorzy szkolenia praktycznego.”

b) Proces oceniania:

,Ocena w zakresie szkolenia podstawowego odbywa sie poprzez bezposrednia obser-
wacje przez osobe oceniajacg czynnosci wykonywanych przez ocenianego w warun-
kach symulowanych.”

W ramach oceny sprawdzane sg umiejetnosci praktyczne i postawy kandydatéw niezbed-
ne do wykonywania bezpiecznych operacji w ramach stuzby kontroli ruchu lotniczego.”

,Ocene w zakresie szkolenia podstawowego przeprowadza sie na szkoleniowym urza-
dzeniu symulacji ruchu lotniczego.”

,Ocena zostaje zaliczona, jezeli wszystkie elementy zostaty ocenione pozytywnie we-
dtug dwustopniowej skali ocen (zaliczone / nie zaliczone).”

,Osoba oceniajgca sporzadza Protokét oceny kompetencji po szkoleniu w zakresie szko-
lenia podstawowego w 2 jednobrzmigcych egzemplarzach, po czym przedstawia Pro-
tokoty do zapoznania osobie ocenianej. Kandydat potwierdza zapoznanie sie z trescia
Protokotéw poprzez ztozenie podpisu.”

Dla innych szkolen w zakresie uprawnien lub uprawnien uzupetniajgcych lub uprawnien uzupet-
niajgcych w jednostkach, procesy wygladajg podobnie, réznice stanowi¢ moze forma przepro-
wadzenia egzaminu lub miejsce przeprowadzania oceny. Od osoby oceniajgcej wymaga sie, aby
przed przeprowadzaniem egzaminu i/lub oceny doktadnie zapoznata sie ztym protokotem, w celu
analizy jego elementdw, ktére podlegad beda sprawdzeniu w trakcie tego egzaminu lub oceny.

Z zapiséw dotyczacych procesédw egzaminowania i oceniania jednoznacznie wynika, ze naj-
wazniejszym dokumentem, potwierdzajgcym nabycie wymaganych docelowych wynikéw
szkolenia, jest Protokét oceny kompetencji. Protokdt taki, w 2 jednobrzmigcych egzempla-
rzach sporzadza osoba oceniajaca, od ktérej wymaga sie prawidtowego i doktadnego wypet-
nienia, ze wzgledu na to, iz jest on podstawg do wydania przez Dyrektora Osrodka Szkolenia
Personelu ATS zaswiadczenia o ukonczeniu danego szkolenia, ktére z kolei jest podstawa dla
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego do wydania licencji praktykanta-kontrolera ruchu lotni-
czego, licencji kontrolera ruchu lotniczego lub wpisania stosownego uprawnienia do licen-
cji. Osobe oceniajgca do przeprowadzania ocen w zakresie szkolenia wstepnego, w zakresie
szkolenia do uprawnien, do wydania uprawnien uzupetniajgcych i uprawnien uzupetniajgcych
w jednostce wyznacza Dyrektor OSPA na wniosek Kierownika Dziatu Realizacji Szkolen wy-
tacznie sposréd osdéb wpisanych dotychczas do Rejestru instruktoréw i oséb oceniajacych
Z11-IN-ATCO/FISP-TO, stanowigcego zatacznik do Instrukcji Systemu Zarzadzania Organizacji
Szkoleniowej PAZP, a od listopada 2018 roku podzielonego na dwa oddzielnie rejestry:
e Z11a-IN-ATCO/FISP-TO Rejestr instruktorow szkolenia teoretycznego Osrodka Szkolenia
Personelu ATS PAZP;
e  Z11b-IN-ATCO/FISP-TO Rejestr instruktorow szkolenia praktycznego i oséb oceniajacych
Osrodka Szkolenia Personelu ATS PAZP.
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Podsumowanie

Biorgc pod uwage fakt, ze zgodnie z obecnie obowigzujgcymi przepisami, prawidtowe prze-
prowadzanie proceséw egzaminowania i oceniania zalezne jest przede wszystkim od oséb
oceniajgcych, uprawnienie uzupetniajagce osoby oceniajgcej moze zostaé wydane tylko takim
kontrolerom ruchu lotniczego, ktérzy w sposdb szczegdlny wykazuja sie odpowiedniag po-
stawg, zaangazowaniem, a przede wszystkim wiedzg i umiejetnosciami do przeprowadza-
nia takich ocen. Dlatego od osoby oceniajacej wymaga sie posiadania wiedzy i umiejetnosci
w zakresie:

nawigzania dobrego kontaktu z ocenianym;

wprowadzania spokojnej, przyjaznej i profesjonalnej atmosfery;
zapewnienia ocenianemu poczucia spokoju;

przedstawiania kryteriéw oceny;

znajomosci zasad przeprowadzania briefingu;

zapewniania wsparcia, jesli oceniany takiego wsparcia oczekuje;

-
oo

ciggtego monitorowania dziatarh ocenianego;
poprawnego uktadania pytan;

stosowania wiasciwych metod/technik zadawania pytan;
zadawania pytan we wtasciwym czasie;

przygotowania do odprawy po ocenie;

zapytania ocenianego o samooceng;
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m) identyfikowania i omawiania mocnych i stabych stron ocenianego;
wystuchiwania ocenianego przed przedstawieniem opinii;

>

dokonywania podsumowania egzaminu lub oceny;
wypetniania protokotu oceny w sposdb zwiezty, konkretny i zrozumiaty;

ez

-

) umiejetnosci opisywania wszystkich istotnych faktow;
) doktadnego i czytelnego wypetnienia raportu.

wn

Osrodek Szkolenia Personelu ATS PAZP posiada w swojej ofercie szkoleniowej ,Kurs szko-
leniowy dla 0séb oceniajgcych - ATC/ASSESS”, w czasie ktérego doswiadczeni instruktorzy
szkolenia teoretycznego i praktycznego przekazujg niezbedna wiedze, kandydatom wyselek-
cjonowanym sposrdd kontrolerdw ruchu lotniczego, spetniajacych wstepne kryteria do ubie-
gania sie o uprawnienie uzupetniajgce osoby oceniajgce;j.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, posiadajac dobrze wyszkolonych i odpowiednio zaan-
gazowanych w proces egzaminowania i oceniania asesoréw, moze by¢ pewna, ze zapewnia
stuzby ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej bazujac na profesjonalnych, odpo-
wiednio wyszkolonych i prawidtowo wykwalifikowanych kontrolerach ruchu lotniczego.

Warto zapamietac!

Dokumenty ZEWNETRZNE:

® Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/340 z dnia 20 lutego 2015 r. ustanawiajgce wymaga-
nia techniczne i procedury administracyjne dotyczace licencji i certyfikatéow kontrole-
réw ruchu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr216/2008, zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 i uchylaja-
ce rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011.

e ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY | BUDOWNICTWA poz. 1115 z dnia
19 maja 2017 r. w sprawie licencji i $wiadectw kwalifikacji personelu stuzb ruchu lotni-
czego

Dokumenty WEWNETRZNE - dostepne w intranecie:

e Z11b-IN-ATCO/FISP-TO Rejestr instruktoréw szkolenia praktycznego i oséb oceniajgcych
Osrodka Szkolenia Personelu ATS PAZP.

e ZASADY ORGANIZACJI ORAZ PROWADZENIA SESJI EGZAMINACYJNYCH | OCEN RE-
ALIZOWANYCH PRZEZ OSRODEK SZKOLENIA PERSONELU ATS

TERMINY! Koniecznosci zgtaszania wszystkich egzamindw i ocen w terminie 14 dni przed
datg przeprowadzenia tego egzaminu lub oceny wraz z doktadng godzing. Nieobecnosé wy-
znaczonej osoby oceniajgcej powoduje konieczno$é zmiany terminu egzaminu i oceny.

Dokumenty wypetniane przez osobe oceniajaca: Dwa jednobrzmigce egzemplarze wypet-
nione przez osobe oceniajgca (brak mozliwosci skopiowania) zgodne z zapisami planu szko-
lenia.
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Skréty i definicje:
Assessor - Asesor - osoba oceniajaca

ATC - Air Traffic Control - kontrola ruchu lot-
niczego

ATCL - Air Traffic Controller Licence - licencja
kontrolera ruchu lotniczego

ATCO - Air Traffic Controller - kontroler ruchu
lotniczego

ATS - Air Traffic Service - stuzba ruchu lotnicze-
go

FISP - Flight Information Service Personnel -
Personel stuzby informacji powietrznej

OJTI - On-the-Job Training Instructor - instruk-
tor szkolenia praktycznego w jednostce

OSPA - Osrodek Szkolenia Personelu ATS

Woijciech Stepien

PAZP - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PDF - Portable Document Format - rodzaj pliku
komputerowego

S-ATCL - Student-Air Traffic Controller Licence
- licencja praktykanta-kontrolera ruchu lotni-
czego

STDI - Synthetic Training Device Instructor - in-
struktor szkolenia na szkoleniowych urzadze-
niach symulacji ruchu lotniczego

TO - Training Organisation - organizacja szko-
leniowa

UE - Unia Europejska
ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego
WE - Wspdlnota Europejska

Kierownik Dziatu Planowania i Egzaminowania Personelu ATS,
Osrodek Szkolenia Personelu ATS.

W lotnictwie od 1984 roku, instruktor - pilot samolotéw
odrzutowych klasy mistrzowskiej w Sitach Powietrznych RP,

pracownik PAZP od 2010 roku,

w o$rodku szkolenia od 2014 roku.
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JUST CULTURE - ochrona zgtaszajagcego informacje

dotyczace bezpieczenstwa lotniczego oraz innych oséb
wymienionych w takich zgtoszeniach na gruncie prawa polskiego

e Igor Komarnicki

A/RFRANCE/
uuuuuuuao 1000 0

fot. Agnieszka Fiecek

R Uwagi wstepne

Ideg przewodniag zasady Just Culture (kultury sprawiedliwego traktowania) jest zachecanie
pracownikéw operacyjnych do zgtaszania zdarzen lub sytuacji majacych wptyw na bezpie-
czenstwo dziatalnosci danej organizacji. Celem jest oczywiscie podniesienie poziomu bez-
pieczenstwa poprzez analizowanie otrzymywanych zgtoszen oraz podejmowanie dziatan
profilaktycznych, jesli okaza sie konieczne. Przetozenie tej zasady na praktyke jest zadaniem
trudnym. Fundamentalne znaczenie majg oczywiscie uwarunkowania zwigzane z kulturg or-
ganizacyjna. ldea Just Culture jest bowiem $cisle zwigzana z relacjami oraz zaufaniem pomie-
dzy kadra zarzadzajgca a personelem operacyjnym. Wazne sg réwniez uwarunkowania kultu-
rowe danej grupy zawodowej. Szczegdlnie, jesli przyznawanie sie do wtasnych bteddéw jest
w tej grupie zjawiskiem rzadko spotykanym. Jedng z najsilniejszych barier powstrzymujacych
przed zgtaszaniem zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem sg mozliwe prawne konsekwencje
zwigzane z tym zdarzeniem lub choéby niepewnosc co do mozliwych skutkéw prawnych. Czy
grozi mi zawieszenie w czynnosciach zawodowych? Kto bedzie wyjasniat przyczyny zaistnia-
tego zdarzenia lub sytuacji? Czy sprawa zostanie w ramach organizacji, czy tez moze sie do-
wiedzie¢ organ wydajacy licencje albo organy wymiaru sprawiedliwosci? Skuteczna Polityka
Bezpieczenstwa w organizacji to zbiér elementéw obejmujgcych kultury: informacji, uczenia
sie, zgtaszania a w konsekwencji oczekiwana przez personel kultura sprawiedliwego trakto-
wania. Zadaniem organizacji jest zatem zapewnienie - w dopuszczalnych przez prawo grani-
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fot. Agnieszka Fiecek

cach - bezpieczenstwa prawnego zgtaszajagcemu lub osobie, ktérg wskazano w zgtoszeniu.
Zgtaszajacy musi mieé pewnosé, ze przekazanie informacji nie narazi go na konsekwencje
dyscyplinarne (w ramach organizacji), administracyjne (organ wydajacy licencje) czy tez karne
(prokurator). Wazne jest réwniez przekonanie catego personelu o braku takich sankcji w sto-
sunku do innych oséb wskazanych w zgtoszeniu.

1. Regulacje Unii Europejskiej

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym' (cytowane dalej jako ,rozporza-
dzenie 376/2014" lub ,rozporzadzenie”) znaczaco wskazuje na potrzebe zgtaszania zdarzen
oraz kulture bezpieczenstwa w organizacjach lotniczych.

Zgodnie z art. 1 ust. 2 rozporzadzenia, celem zgtaszania zdarzen jest zapobieganie wysta-
pienia podobnym wypadkom i incydentom jakie moga sie powtdrzyé, a nie przypisywanie
winy lub odpowiedzialno$ci w zgtoszonym zdarzeniu. Stosownie do definicji zawartej w art. 2
pkt 12 ,zasada Just Culture” ,oznacza polityke, w ramach ktérej bezposrednio zaangazowa-
ni operatorzy lub inne osoby nie sa karani za dziatania, zaniechania lub podjete przez nich
decyzje, ktdére sg wspdtmierne do ich doswiadczenia i wyszkolenia, lecz w ramach ktérej nie
toleruje sie razgcego niedbalstwa, umysinych naruszen i dziatan powodujacych szkody”.

Zgodnie z art. 16 ust. 6 i 7 ,bez uszczerbku dla majgcego zastosowanie krajowego prawa karne-
go” panstwa cztonkowskie powstrzymuja sie od wszczynania postepowan dotyczacych nieumysl-
nych lub niezamierzonych naruszen prawa, o ktérych dowiedziaty jedynie dlatego, ze zostaty one
zgtoszone zgodnie z zasadami rozporzadzenia, za$ jezeli na mocy prawa krajowego wszczeto
jakiekolwiek postepowanie dyscyplinarne lub administracyjne, informacji zawartych w zgtosze-
niach zdarzen nie wykorzystuje sie przeciwko zgtaszajgcemu lub osobom w nich wymienionym.

1 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania
i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwiagzku z nimi dziataf nastepczych, zmiany rozpo-
rzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007, (Dz.U. L 122 z 24.4.2014, s. 18,
zpdzin.zm.)
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Dodatkowo zgodnie z art. 16 ust. 9 rozporzadzenia pracownicy i personel kontraktowy, ktérzy
zgtosili zdarzenie lub sg wymienieni w zgtoszeniach zdarzen nie mogg ponosié jakiegokolwiek
uszczerbku ze strony swojego pracodawcy lub organizacji, dla ktérej sg $wiadczone ustugi,
z powodu informacji przekazanych przez zgtaszajgcego.

Ochrona na mocy powyzej wskazanych przepiséw nie ma zastosowania do ktérejkolwiek z na-
stepujacych sytuacji (art. 16 ust. 10):

a) przypadkdw umysinego naruszenia przepisow;

b) przypadku gdy doszto do wyraznego i powaznego zlekcewazenia oczywistego ryzyka i po-
waznego zaniedbania zawodowego obowigzku zachowania starannos$ci bezsprzecznie wy-
maganej w danych okolicznosciach, powodujgcego mozliwg do przewidzenia szkode na oso-
bie lub na mieniu lub powaznie narazajgcego na szwank poziom bezpieczenstwa lotniczego.

lll. Regulacje krajowe

Powstaje pytanie, czy wobec tak szczegdtowych postanowien rozporzadzenia 376/2014 doty-
czacych ochrony zgtaszajacego i 0séb wymienionych w zgtoszeniu niezbedna jest dodatkowa
regulacja tego zagadnienia w prawie krajowym? Rozporzadzenia UE sa jak wiadomo bezpo-
$rednio stosowane w krajach cztonkowskich bez potrzeby implementacji do przepiséw krajo-
wych. Otéz uzupetnienie rozporzgdzenia 376/2014 przepisami krajowymi jest dopuszczane
lub nawet niezbedne w szczegdlnosci z nastepujacych wzgleddw:

1. rozporzadzenie postuguje sie terminami, ktére na grunt prawa krajowego powinny zo-
stac transponowane z uwzglednieniem jezyka prawnego danego kraju 2. W szczegdlnosci
chodzi tu o ,nieumyslne lub niezamierzone naruszenia prawa”, ,powazne zlekcewazenie
oczywistego ryzyka”, ,powazne zaniedbanie zawodowe", ,zachowanie starannosci bez-
sprzecznie wymaganej w danych okolicznosciach”.

2. zgodnie z art. 21 rozporzadzenia panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do ustanowienia
przepiséw dotyczacych ewentualnych sankcji w przypadku naruszen, czyli m.in. w przy-
padku wszczecia i prowadzenia postepowan wbrew powyzej opisanym zasadom.

3. rozporzadzenie umozliwia jak i w pewnym sensie zacheca do rozszerzenia ochrony zgta-
szajgcego. | tak:

e Zgodniezart. 16 ust. 6 rozporzadzenia panstwa cztonkowskie moga utrzymadé lub przy-
ja¢ srodki majgce na celu wzmocnienie ochrony zgtaszajgcych lub oséb wymienionych
w zgtoszeniach zdarzen.

e Zgodniezart. 16 ust. 7 panstwa cztonkowskie mogg w szczegdlnosci rozszerzy¢ ochro-
ne na postepowania cywilne lub karne.

2 Por. E. Liszka, Just Culture - nowe zasady w systemie zarzagdzania bezpieczeristwem w portach lotniczych, lus Novum,
1/2017,s. 92.
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fot. Agnieszka Fiecek

e Art. 16 ust. 8 zawiera ogdlne upowaznienie dla panstw cztonkowskich, ktére moga
przyjaé lub utrzymaé w mocy przepisy ustawowe zapewniajace wyzszy poziom ochrony
zgtaszajgcych lub oséb wymienionych w zgtoszeniach zdarzen niz poziom ustanowiony
w rozporzagdzeniu.

Jak krajowe przepisy odnosza sie do rozporzadzenia UE 376/2014?

Prawo lotnicze w art. 135a stanowi, ze pracodawca nie moze w zaden sposdéb dyskryminowac
pracownika, ktéry dokonat zgtoszenia w ramach obowigzkowego systemu zgtaszania zda-
rzen. Ten sam artykut przewiduje, ze (z zachowaniem przepiséw prawa karnego) nie wszczyna
sie postepowania w odniesieniu do naruszen prawa popetnionych z winy nieumyslnej, z wy-
jatkiem przypadkéw razacego niedbalstwa, o ktérych dowiedziano sie tylko na podstawie
zgtoszenia dokonanego zgodnie z systemem obowigzkowego zgtaszania zdarzen. Nalezy wy-
jasnié, ze art. 135a Prawa lotniczego w obecnym brzmieniu jest implementacjg Dyrektywy
UE 2003/42 z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie zgtaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.
Dyrektywa ta zostata zastgpiona wtasnie rozporzadzeniem UE 376/2014. Dlatego tez prze-
pisy krajowe implementujgce te dyrektywe nie uwzgledniajg wymagan rozporzadzenia UE
376/2014. Dla przyktadu, ograniczajg ochrone dyscyplinarng do ,pracownika”, podczas gdy
rozporzadzenie chroni takze osoby wykonujgce prace na innej podstawie prawnej (np. pilo-
téw zatrudnionych B2B).

IV.  Nowelizacja ustawy Prawo lotnicze w zakresie Just Culture

Ujednolicenie regulacji w analizowanym zakresie przewiduje analizowana w parlamencie
zmiana Prawa lotniczego (druk sejmowy nr 2988). Nowelizacja ta zostata niedawno przyjeta na
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poziomie prac sejmowych i przekazana do dalszych prac legislacyjnych. Proponowane zapisy
art. 135ai 135c Prawa lotniczego stanowig, ze w ramach obowigzkowego jak i dobrowolnego
systemu zgtaszania ,z zachowaniem przepiséw prawa karnego, nie wszczyna sie postepowa-
nia w odniesieniu do naruszen prawa popetnionych z winy nieumysinej, z wyjatkiem przypad-
kéw razacego niedbalstwa, o ktérym dowiedziano sie tylko na podstawie zgtoszenia”. Projek-
towana regulacja wtasciwie powtarza art. 16 ust. 6 rozporzadzenia, ktéry wytgcza prawo karne
z zakresu ochrony, a wiec mogtoby sie wydawadé, ze polskie prawo takze po nowelizacji nie
bedzie rozszerzaé ochrony na prawo karne. Zostaje jednak wprowadzony przepis szczegdlny,
ktéry te dodatkowa ochrone zapewnia:

Zgodnie z projektowanym art. 212a Prawa lotniczego nie podlega karze za przestepstwa nie-
umyslne okreslone:

1. w dziale Xll ustawy Prawo lotnicze

2. wart. 174 § 2 ustawy Kodeks karny (nieumyslne sprowadzenie bezposredniego niebezpie-
czenstwa katastrofy) oraz za

3. wykroczenia nieumysine okreslone w dziale Xll ustawy Prawo lotnicze (z wyjatkiem art. 210
ust. 1 pkt 1-3a)

,Zglaszajacy zdarzenie lotnicze w ramach obowigzkowego lub dobrowolnego syste-
mu zgtaszania zdarzen, o ktérych mowa w art. 135a i art. 135¢, lub osoba wymieniona
w zgtoszeniu, jezeli o przestepstwie albo o wykroczeniu organy $cigania zostaty zawia-
domione w zwigzku z tym zgtoszeniem, zanim organy te dowiedziaty sie o tym przestep-
stwie lub wykroczeniu”.

Jak wskazano w uzasadnieniu do projektu ,w ocenie projektodawcy przepis w brzmieniu za-
proponowanym w art. 212a stanowitby nie tylko istotny krok ku wdrozeniu w Polsce zasady
Just Culture, ale réwniez bytby uzupetnieniem art. 17 § 1 pkt 4 Kodeksu postepowania kar-
nego. Zgodnie z norma prawng wynikajaca z przytoczonego przepisu procedury karnej, po-
stepowania karnego nie wszczyna sie, wszczete umarza, gdy ustawa stanowi, ze sprawca nie
podlega karze”.

W zwigzku z proponowang regulacjg powstaje pytanie, czy wynikajacy z art. 304 k.p.k. spo-
teczny, a dla instytucji panstwowych - prawny obowigzek zawiadomienia organéw $cigania
0 popetnieniu przestepstwa $ciganego z urzedu odnosi sie rowniez do organdéw lub orga-
nizacji, ktére otrzymaty zgtoszenie w ramach systemu zgtaszania zdarzen w odniesieniu do
przestepstw wskazanych w art. 212a Prawa lotniczego. W jakim celu ww. podmioty miatyby
informowad o wykroczeniach, co do ktérych nie mozna wszczgé postepowania? Istniejg takze
inne argumenty przemawiajgce za tym, iz obowigzek z art. 304 k.p.k. nie ma zastosowania
w powyzszym przypadku. Po pierwsze zgodnie z art. 1 ust. 2 rozporzadzenia jedynym z celéw
zgtaszania zdarzen jest zapobieganie wypadkom i incydentom, a nie przypisywanie winy lub
odpowiedzialnosci. Jesli organ lub organizacja, otrzymaty zgtoszenie w ramach systemu zgta-
szania zdarzen, nie majg podstaw w $wietle powyzszego przepisu rozporzadzenia do rozwa-
zania przestanek odpowiedzialnosci karnej. Zgodnie z art. 15 ust. 2 rozporzadzenia informacje
pochodzace ze zgtoszen zdarzen co do zasady nie moga byé udostepniane w celu przypisania
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winy lub odpowiedzialnos$ci. Ponadto zgodnie z przepisami rozporzadzenia 376/2014 i oma-
wianymi projektowanymi przepisami Prawa lotniczego organizacja jest zobowigzana do usu-
wania danych osobowych wymienionych w zgtoszeniu. Zgodnie z projektowanym art. 135a
ust. 5 Prawa lotniczego dane osobowe przetwarzane w zwigzku z przyjeciem zgtoszenia w ra-
mach systemu obowigzkowego zgtaszania zdarzen sg przechowywane nie dtuzej niz do dnia
zakonczenia badania zdarzenia. Zgodnie z art. 135¢c dane osobowe przetwarzane w zwiazku
z przyjeciem zgtoszenia dobrowolnego sa przechowywane przez 14 dni od dnia zgtoszenia
zdarzenia. Tylko w jednym przypadku termin usuniecia danych uzalezniony jest od uprzednie-
go powiadomienia organdw $cigania o przestepstwie w przypadku badania prowadzonego
przez PKBWL. Dotyczy to projektowanego art. 135a ust. 5, zgodnie z ktérym dane osobowe
przechowywane sa przez 14 dni od dnia powiadomienia wtasciwego organu o podejrzeniu
naruszenia przepiséw karnych zgodnie z art. 135 ust. 63.

Zwréémy réwniez uwage na opinie Autoréw jedynego Komentarza do Prawa lotniczego (redak-
torem Komentarza jest autorytet w dziedzinie prawa lotniczego prof. M Zylicz),* ktérzy pisza:

.Biorac pod uwage cel prowadzenia badar zdarzen lotniczych oraz zakres informacji
objetych szczegdlng ochrona, a takze zakres kompetencji przyznanych Komisji, wydaje
sie, ze w odniesieniu do tej instytucji nie mozna stosowac art. 304 § 2 k.p.k., a jedynym
przypadkiem, w ktérym Komisja jest zobowigzana do powiadomienia organéw scigania
o podejrzeniu popetnienia przestepstwa, jest sytuacja, w ktérej ujawniono lub powzie-
to podejrzenie, ze badane zdarzenie jest zwigzane z aktem bezprawnej ingerencji. Obo-
wigzek ten wynika wprost z art. 12 ust. 2 rozporzadzenia nr 996/2010. Gdyby przyjaé, ze
Komisja za kazdym razem, gdy na podstawie podanych w zgtoszeniu informacji zachodzi
podejrzenie naruszenia prawa, przekazywataby informacje o takim podejrzeniu do orga-
ndéw Sciggania, Prezesa Urzedu czy pracodawcy to idea wprowadzenia zasad Just Culture
bytaby permanentnie naruszana, a ochrona informacji iluzoryczna”.

Przepisy dotyczgce ochrony przed odpowiedzialnoscig dyscyplinarna dotycza na réwni pra-
cownikéw zatrudnionych na umowe o prace, jak i wspdtpracownikéw wykonujacych ustugi na
podstawie umowy cywilnoprawnej:

W $wietle tego nowy art. 135e bedzie stanowit:

1. Zgtoszenie przez pracownika informacji w ramach obowigzkowego lub dobrowolnego
systemu zgtaszania zdarzen nie moze stanowié podstawy do pociggniecia go przez praco-
dawce do odpowiedzialnosci z tytutu naruszenia, niewykonania lub nienalezytego wyko-
nania obowigzkéw pracowniczych, o ktérej mowa w przepisach Kodeksu pracy.

2. Zgtoszenie informacji w ramach obowigzkowego lub dobrowolnego systemu zgtaszania
zdarzen przez osobe wykonujacg czynnosci na podstawie umowy cywilnoprawnej nie
moze stanowié podstawy do pociggniecia jej przez podmiot prowadzacy dziatalno$é w za-

3 Zgodnie z art. 135 ust. 6 Prawa lotniczego w przypadku stwierdzenia, ze:

1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt uzywany przez osobe nieuprawnionga,

2) osoba uzywajgca statku powietrznego byta pod wptywem alkoholu lub srodkéw odurzajgcych,

3) statek powietrzny zostat zbudowany lub byt uzytkowany niezgodnie z obowigzujgcymi przepisami,

4) statek powietrzny byt uzywany w wyniku przestepstwa, w szczegdlnosci uprowadzenia - Komisja moze odstgpic
od badania wypadku lub incydentu lotniczego, powiadamiajgc jednoczesnie wtasciwe organy o podejrzeniu na-
ruszenia przepiséw karnych.

4 A.Kaczynska, J. Walulik w: M. Zylicz (red), Prawo lotnicze, Komentarz, Lex, uwaga do art. 135a.
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kresie lotnictwa cywilnego, dla ktérego osoba ta spetnia $wiadczenie, do odpowiedzial-
nosci z tytutu niewykonania albo nienalezytego wykonania zobowigzania z tytutu umowy
wzajemnej.

3. Odpowiedzialnosci, o ktérej mowa w ust. 1i 2, nie podlegaja réwniez pracownicy i osoby
wykonujgce czynnosci na podstawie umowy cywilnoprawnej, ktérzy zostali wymienieni
w zgtoszeniach informacji w ramach obowigzkowego lub dobrowolnego systemu zgtasza-
nia zdarzen.

4. Przepiséw ust. 1-3 nie stosuje sie w przypadkach okreslonych w art. 16 ust. 10 rozporza-
dzenia nr 376/2014/UES.

Nowelizacja wprowadza takze sankcje (kara pieniezna do 25 000 zt) za pociggniecie pracow-
nikéw lub zleceniobiorcéw do odpowiedzialnosci w zwigzku ze zgtoszeniem zdarzenia w ra-
mach obowigzkowego lub dobrowolnego systemu zgtaszania zdarzen (art. 209 ui)®.

V. Podsumowanie

Zaktadajac wejscie ustawy nowelizujgcej w zycie w ksztatcie powyzej opisanym stwierdzié
nalezy, iz nowelizujac ustawe Prawo lotnicze polski ustawodawca nie tylko skonkretyzowat
i uszczegotowit zasady zapisane w rozporzadzeniu UE 376/2014, lecz rozszerzyt ochrone oso-
by zgtaszajacej i wskazanej w zgtoszeniu poza obowigzkowe ramy ustalone w rozporzadzeniu.
Co za tym idzie pracownik PAZP dokonujac zgtoszenia w ramach obowigzkowego lub dobro-
wolnego systemu zgtaszania zdarzen nie powinien mie¢ obaw co do ewentualnych konse-
kwencji prawnych w stosunku do siebie lub oséb wskazanych w zgtoszeniu (zaktadajac oczy-
wiscie, ze nie wchodzi w gre dziatanie umysine lub razgce niedbalstwo, ktére doprowadzito
do zdarzenia). W przypadku jakichkolwiek watpliwosci w tym zakresie - zgodnie z Polityka
Bezpieczenstwa PAZP - pomoca stuzy Dziat Prawny PAZP.

5 Pozostaje takze przepis (obecnie art. 135a ust. 7) zgodnie z ktérym ,pracodawca nie moze w zaden sposéb dyskry-
minowac pracownika, ktéry dokonat zgtoszenia”

6 Implementacja w zakresie sankgji jest niepetna. Zgodnie z art. 21 rozporzadzenia sankcje powinny by¢ ustanowione
w odniesieniu do ,naruszen rozporzadzenia”. Art. 209 ui bedzie odnosit sie tylko do jednego, aczkolwiek istotnego,
rodzaju naruszen.

dr Igor Komarnicki

Radca prawny w PAZP

W branzy lotniczej od 2001 r.
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