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Szanowni Panstwo,

W 2018 roku w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej zapoczatkowano wprowadzenie wielu
nowych rozwigzan majgcych wptyw na sposdb pracy kontroleréw ruchu lotniczego oraz infor-
matoréw FIS. Podjeto tez szereg inicjatyw wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu lotnicze-
go. Na famach Safe Sky mamy zamiar sukcesywnie przedstawia¢ implementowane nowosci.
Gorgco zachecamy do lektury tego oraz nastepnych numeréw.

Numer otwiera druga czes¢ artykutu na temat Flow. Tym razem Marek Gérecki opowie wiecej
na temat mitycznych juz Slotéw oraz innych narzedzi w arsenale ATFCM.

Kolejny tekst to kontynuacja artykutu dotyczacego inspekcji lotniczej z nr 2/2018 Safe Sky.
Pawet Szpakowski przyblizy przebieg typowych zadan realizowanych przez Papugi - samoloty
pomiarowe PAZP.

W drugim artykule Marka Géreckiego przedstawiony jest caty proces wprowadzania separacji
miedzykanatowej 8,33 kHz w FIR EPWW. Dowiemy sig jak ta zmiana wptywa na dostepne cze-
stotliwosci oraz jakie zadania staty przed ANSP oraz uzytkownikami przestrzeni powietrzne;.

Uruchomienie systemu AMAN znaczgco poprawito $wiadomosé kontroleréw warszawskiego
zblizania oraz umozliwito planowanie wtasciwej kolejki do lagdowania na lotniskach w Warsza-
wie i Modlinie. Jest to narzedzie uzyteczne réwniez dla kontroleréw obszaru. Dariusz Cicho-
wicz przedstawi zasade dziatania systemu oraz odpowie na pytanie dlaczego AMAN w PAZP
jest lepszy niz inne podobne rozwigzania.

Depesze OLDI sa niezbednym elementem funkcjonowania systemu zarzadzania ruchem lot-
niczym. Sprawne dziatanie systemu zdejmuje z kontroleréw ruchu lotniczego niematy ilos¢
obowigzkéw zwigzanych z koordynacja. O tym jak dziata protokét OLDI i jak wygladata jego
implementacja dowiemy sie z artykutu pracownikéw dziatéw i zespotéw PAZP pracujacych
przy jego utrzymaniu.

Ostatni segment tego wydania Safe Sky dotyczy stresu - waznego czynnika w codziennej
pracy zaréwno operacyjnej jak i administracyjnej. W PAZP przeprowadzone bedzie badanie
Uniwersytetu Jagielloriskiego dotyczace stresu wsréd kontroleréw ruchu lotniczego. Infor-
macje o nim przedstawi prof. dr hab. Marta Makara-Studziriska. Monika Stepien zaprosi na
zajecia z radzenia sobie ze stresem oraz opisze kilka technik relaksacyjnych.

Serdecznie zapraszamy do lektury tego najobszerniejszego jak do tej pory numeru Safe Sky.
Jednoczesénie korzystamy z okazji by ztozyé Panstwu zyczenia zdrowych i pogodnych Swiat
Wielkiej Nocy!

Biuro Bezpieczenstwa

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

www.pansa.pl
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Flow - Zarzgdzanie pojemnoscia

i przeptywem ruchu lotniczego (czesé¢ 2)

% Marek Gérecki

fot. Agnieszka Fiecek

Jedna z najczesciej uzywanych restrykcji ATFCM, a juz z pewnoscia najbar-
dziej znanych w szerszych kregach, jest regulacja polegajaca na narzuceniu
zatodze wykonujacej konkretny lot tzw. wyliczonego czasu startu (CTOT -
Calculated Take-Off Time). Restrykcja ta jest powszechnie znana jako slot.
Naktada ja NMOC po koordynacji zdanymi FMP, z reguty w sposéb zautoma-
tyzowany, cho¢ w niektérych przypadkach operatorzy FMP maja mozliwos¢
recznego natozenia ograniczenia dla wybranych statkéw powietrznych.

Slot

Slot okresla ramy czasowe przed i po CTOT, w ktérych statek powietrzny objety regulacjg musi
wystartowaé. Na obszarze dziatania Eurocontrol slot oznacza okres od 5 minut przed do 10 mi-
nut po CTOT (bez przydzielonego slota ten czas to -15/+15 min od planowanego czasu startu).
Ten kwadrans swobody ma duze znaczenie dla stuzb kontroli lotniska, dla ktérych dynamiczna
sytuacja w powietrzu i na ptytach postojowych niemalze uniemozliwia zaplanowanie z duzym
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wyprzedzeniem startu statku powietrznego co do minuty. Regulacja slot moze nakazywac start
zgodny z rozktadem (dla ktérego restrykcjg jest samo zmniejszenie ram czasowych, bo ograni-
cza mozliwosci spdznienia sie zatogi lub stuzb lotniskowych z poszczegdlnymi zadaniami przed
odblokowaniem samolotu’), moze jednak tez opdznié samolot o kilka, kilkanascie czy kilkadzie-
sigt minut. CTOT nie moze jednak przyspieszy¢ rozktadowego odlotu.

Sloty moga mieé przerdzne podtoze, kazdorazowo opisane kodem szeregujagcym. Kod ten okre-
$la jasno przyczyne opdznienia, uwzgledniajgc zaréwno mozliwosci infrastrukturalne (np. sta-
nowiska postojowe w docelowym porcie lotniczym), personalne (np. zasoby kadrowe ATC), jak
i przyczyny obiektywne (np. pogoda).

Regulacje moga by¢ naktadane jeszcze w fazie przedtaktycznej, jak i juz bezposrednio w dniu
operacji - wskutek dynamicznie zmieniajacej sie sytuacji.

System zarzadzania przeptywem taktycznym ETFMS odbiera dane z IFPS i ENV, informacje po-
godowa i informacje od dostawcéw ustug zeglugi powietrznej (gtéwnie od FMP). Analizuje je
i wspiera podejmowanie krétkoterminowych dziatan taktycznych. Kiedy zachodzi potrzeba za-
tozenia regulacji, Network Manager wprowadza jg do systemu CASA, ktéry nastepnie automa-
tycznie przydziela sloty statkom powietrznym na zasadzie first come - first served. Stara sie on
alokowac slot tak, by kalkulowany czas statku powietrznego nad danym punktem nawigacyjnym
byt jak najbardziej zblizony do pierwotnie przewidywanego terminu.

W natozonych przez NM regulacjach okreslone sa: lokalizacja regulacji, czas jej rozpoczecia
i zakonczenia oraz rate. Przy rozdziale slotéw obowigzuje reguta: pierwszy planowany, pierw-
szy obstugiwany. Przektada sie ona na utrzymanie statkdéw powietrznych dolatujgcych do danej
przestrzeni mozliwie w tej samej kolejnosci, w jakiej dotartyby one, gdyby nie byto koniecznosci
naktadania restrykcji.

Skalkulowanie dla danego rejsu wartosci CTOT powoduje automatyczne wystanie depeszy
SAM (Slot Allocation Message) do przewoznikdw i stuzb ruchu lotniczego, co odbywa sie mak-
symalnie dwie godziny przed czasem EOBT (Estimated Off-Block Time). Z uwagi na zmieniajaca
sie sytuacje (opdznienia statkdw powietrznych, aktualizacje plandw lotu, poprawki do regulacji
natozonych na inne loty), NMOC caty czas kalkuluje i dynamicznie aktualizuje wczesniej przy-
dzielone czasy CTOT. Zmiana - poprawa lub pogorszenie slota - jest wysytana do zainteresowa-
nych podmiotéw poprzez depesze SRM (Slot Revision Message).

Moze sie zdarzy¢, ze z réznych przyczyn przewidywany czas off-block, czyli termin rozpoczecia
wypychania/wyjazdu ze stanowiska, oznaczajgcy faktyczny poczatek rejsu, musi zosta¢ przesu-
niety. Wiagze sie to na przyktad z rotacjg (pdznym przylotem samolotu z poprzedniego rejsu),
drobnga usterkg czy oczekiwaniem na pasazeréw tranzytowych, a informacja taka pochodzi od
przewoznika. Jesli EOBT (Estimated Off-Block Time) zostanie zaktualizowany o 15 minut lub dtu-
zej, do systemu ETFMS musi zostaé przestana stosowna depesza DLY (Delay) lub CHG (Change).
Na jej podstawie system dokona nowych kalkulacji i ewentualnie przesle nowy CTOT w postaci
depeszy SRM do zainteresowanych podmiotéw.

1 ,Odblokowanie” (od Off-Block Time) oznacza pierwszy ruch zwigzany z odlotem - najczesciej zwolnienie hamulca
postojowego przed wypchnieciem samolotu spod rekawa.
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Nie w kazdej jednak sytuacji operator bedzie w stanie oszacowa¢ nowe EOBT. Najczesciej
wigze sie to z nagtymi problemami technicznymi. Potrzeba wtedy czasu zanim odpowiednie
stuzby zbadaja sytuacje i podejma decyzje odnosnie rozwigzania problemu. Jesli w tej sytuacji
danemu samolotowi przepada CTOT, operator wysyta do ETFMS depesze SMM (Slot Missed
Message). Dokonuje ona zawieszenia rejsu i zwalnia slot, ktéry moze zostaé przyznany inne-
mu rejsowi. Gdy sytuacja opdznionego statku powietrznego bedzie szta ku lepszemu i prze-
woznik pozna EOBT, wysle depesze delay lub change z nowym czasem. System w Brukseli
ponownie przekalkuluje cato$ciowo biezaca sytuacje i wysle depesze SAM z nowym CTOT
(moze tez nie przydzieli¢ nowego slota, jesli samolot z powodu przesuniecia startu nie bedzie
juz podlegat regulac;ji).

Dtugie sloty, nie rokujgce poprawy, powodujg czasem (poprzez decyzje kapitana statku po-
wietrznego) spowolnienie obstugi naziemnej. Bywa jednak i tak, ze pomimo CTOT odlegtego
od czasu rozktadowego, samolot moze by¢ w petni gotowy do odbycia rejsu. Oznacza to fak-
tycznie, ze wszelki zatadunek i boarding zostaty zakoriczone, zamknieto drzwi, a sprzet handlin-
gowy odjechat. Zatoga zgtasza wéwczas stuzbom kontroli ruchu lotniczego gotowosé do odlotu,
a stosowny organ ATC (za posrednictwem FMP) wysyta do systemu ETFMS depesze REA (Ready
To Depart). Informacje o statusie ready mozna przestaé w okresie od 15 minut przed EOBT do
czasu EOBT i oznacza ona, ze samolot jest w petni gotowy i oczekuje jedynie na poprawe slota.
W odpowiedzi system przesyta depesze SRM.

Takze operator statku powietrznego ma instrumenty pozwalajgce zgtaszac¢ zapotrzebowanie
lub gotowosé do przyjecia nowego slota. Po jego stronie lezy mozliwo$¢ wystania depesz SWM
(Slot Improvement Proposal Wanted Message) i RFI (Request For Direct Improvement). SWM
bedzie skutkowaé otrzymaniem propozycji nowego czasu CTOT, ktérg przewoznik moze zaak-
ceptowad lub odrzucié. RFl jest natomiast bardziej wigzace, a przestanie takiej depeszy jest row-
noznaczne z petng gotowoscia samolotu do bezwarunkowego zaakceptowania poprawionego
slota. CTOT zostanie wystany w postaci depeszy SRM, a nastgpi to tylko wtedy, gdy nowy czas
bedzie oznaczat poprawe wieksza niz 5 minut.

Depeszg odwotujgca tego typu restrykcje jest SLC (Slot Cancellation Message). Anulowanie slo-
ta moze nastgpi¢ zaréwno na skutek depesz przestanych przez przewoznika lub ATC, jak i z po-
woddw niezwigzanych z danym rejsem - gdy umozliwi to ogdlna sytuacja operacyjna.

Arsenat Flow

Obok slotéw w rekach FMP znajduja sie tez inne instrumenty, pozwalajace na efektywne zarza-
dzanie przeptywem ruchu lotniczego. W bogatym arsenale Flow warto wyréznié:

Level capping (FL) - oznacza zmiane strumieni operacji lotniczych poprzez redukowanie do-
stepnosci poszczegdlnych poziomdw lotu. W takim przypadku operatorzy danych statkow
powietrznych muszg zmienié¢ przewidywany planem lotu poziom przelotowy tak, by spetni¢
warunki natozone przez ATFCM.

Rerouting (RR) - restrykcja ma na celu zmniejszenie ruchu lotniczego w obcigzonym fragmen-
cie przestrzeni powietrznej i oznacza przekierowanie strumieni ruchu lotniczego na drogi al-
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ternatywne. Wyznaczenie trasy lezy po stronie przewoznika, ktéry ponownie musi zmienic
plan lotu zgodnie z zatozeniami Flow. Zdarza sie rowniez, ze operatorzy pozostajg w kontakcie
telefonicznym z pracownikami FMP i otrzymuja od nich sugestie dotyczgce zmiany trasy w taki
sposodb, by unikngé slota.

Regulacje STAM (Short-Term ATFCM Measures) - krétkoterminowe regulacje i restrykcje, ktd-
rych naktadanie lezy po stronie lokalnego FMP, wzglednie we wspdtpracy z TWR, operatorem
statku powietrznego czy NMOC. Majg one na celu uptynnienie ruchu w powietrzu. Regulacje
jak GDLAY (Ground Delay), TONB (Take Off Not Before), TONA (Take Off Not After), MDI (Mi-
nimum Departure) Interval, MIT (Miles in Trail), GLCAP (Ground Flight Level Capping), GHRER
(Ground Horizontal Rerouting), ALCAP (Airborne Flight Level Capping), AHRER (Airborne Ho-
rizontal Rerouting), TPCHG (Terminal Procedure Change) czy OTHER réznia sie miedzy sobg
i oznaczajg wymog opdznienia statku powietrznego, nakazujg okreslone interwaty miedzy
startami, precyzujg minimalny lub maksymalny czas startu (nie wczesniej niz..., nie pdzniej
niz...), itp. bez potrzeby naktadania slotéw.

Slot swapping - polega na przeniesieniu restrykcji miedzy statkami powietrznymi z zastrzeze-
niem, ze dopuszczalna jest tylko jedna zmiana na samolot i w obrebie jednego przewoznika,
z wyjatkiem sytuacji nadzwyczajnych.

Slot extension - mozliwo$é przesuniecia (standardowo o 10 minut) przyznanego czasu slot.
O slot extension moze wystgpié przewoznik (poprzez swoje centrum operacyjne lub poprzez
personel TWR) w czasie od 20 minut przed EOBT do czasu EOBT. Slot Extension jest rowniez
narzedziem dla personelu TWR, ktéry przy duzym obcigzeniu ruchem na ptycie postojowej,
drogach kotowania czy pasie startowym, zyskuje mozliwos$¢ bardziej swobodnego kolejkowa-
nia samolotéw do startu po ich odblokowaniu.

MCP (Mandatory Cherry Pick Regulation) - ma na celu roztadowanie krétkotrwatych spietrzen
w ruchu lotniczym w danym wolumenie przestrzeni powietrznej. Metoda polega na wyse-
lekcjonowaniu sposréd planowanych statkéw powietrznych konkretnych rejséw i natozeniu
na nich regulacji dotyczacej czasu startu. Ograniczenia beda dotyczyty wéwczas jedynie da-
nych samolotéw, nie dotkng jednak przestrzeni powietrznej jako takiej. MCP moze generowac
opdznienie do 20 minut i dotyczyé jedynie ograniczonej ilosci statkdw powietrznych nieobje-
tych innymi regulacjami. Jej ogromna zaletg jest to, ze dotyka jedynie klika rejséw, a tradycyj-
na regulacja ATFCM obcigza slotami nawet kilkadziesigt samolotéw, ktérych opéznienie moze
siegadé nawet 2-3 godzin.

Slot Improvement - to narzedzie, ktére pozwala FMP przydzieli¢ mniejsze opdznienie dla da-
nego samolotu, pod warunkiem, ze sytuacja ruchowa w trakcie regulacji na to pozwala. Dy-
namika zmian ruchu lotniczego w przestrzeni powoduje, ze wystepuja ,gdrki i dotki” w ilosci
planowanych statkéw powietrznych. W takie dotki wtasnie FMP stara sie wepchnaé samoloty
dotkniete najwiekszymi opdznieniami spowodowanymi slotami. Czasem udaje sie zmniejszyé
opdznienie z kilkuset do nawet kilkunastu minut.

Slot exclusion - to narzedzie, ktére pozwala na catkowite zdjecie przydzielonego slotu, jezeli
sytuacja ruchowa na to pozwala.
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Taxi time - okreslenie to oznacza czas kotowania, ustanawiany wczesniej dla danego dnia i lot-
niska oraz uwzgledniajacy rézne czynniki. Dla Lotniska Chopina w Warszawie np. jednego
dnia moze on wynosi¢ 10 minut, innego - 15 lub 20. Zatogi biora te wartosé pod uwage przy
planowaniu ilosci paliwa. FMP ma mozliwo$é zmiany czasu kotowania, co moze zapobiec utra-
cie slota przez dany samoloti pomdc rozwigzaé problemy operacyjne na lotnisku bez koniecz-
nosci redukowania pojemnosci przestrzeni powietrznej.

Catodobowa stuzba

Operatorzy FMP Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej petnig dyzur na sali operacyjnej, zajmu-
jac stanowisko pomiedzy Senior Kontrolerami ACC (Area Control) i APP (Approach Control)
oraz w poblizu Kierownika Zmiany ATM. Dzieki temu moga na biezgco konsultowac sytuacje
i potrzebe zmiany konfiguracji przestrzeni powietrznej. W zaleznosci od potrzeby i dostep-
nosci obsady kontrolerskiej zapadaja decyzje o tgczeniu lub dzieleniu sektoréw, a takze
o wprowadzeniu podziatu pionowego w FIR EPWW. | tu ponownie - funkcjonowanie sektoréw
gérnych i dolnych nie musi dotyczy¢ catej polskiej przestrzeni powietrznej, a jedynie jej frag-
mentéw. Wtedy moéwimy o splitach i kominach. Tak okreéla sie pojedyncze wolumeny prze-
strzeni albo objete podziatem pionowym, albo z niego wytaczone.

Flow pilnuje nieprzerwanie, by natezenie operacji lotniczych nie byto nadmiernie duze, ruch
pozostawat ptynny i bezpieczny, a wykorzystanie pojemnosci sektorowej maksymalnie efek-
tywne. Biezaca sytuacje monitorujag na komputerach wyposazonych w oprogramowanie
CHMI (Collaboration Human Machine Interface). Dostarcza ono dane dotyczace plandw lotuy,
regulacji i statusu statkéw powietrznych, zapewniajac zarazem graficzne zobrazowanie sytu-
acji ruchowej. CHMI wpisuje sie w proces CDM (Collaborative Decision Making), majacy na
celu podnoszenie $wiadomosci decyzyjnych podmiotéw i umozliwiajgcy podejmowanie de-
cyzji bazujgcych na jak najpetniejszej informacji pochodzacej od wszystkich zainteresowanych
stron. Interfejs graficzny CHMI przedstawia kolorowe wykresy stupkowe, prezentujgce nateze-
nie ruchu w kazdej godzinie i kazdej pojedynczej minucie. Na ich podstawie operatorzy FMP
moga szybko stwierdzi¢ mozliwos$¢ wystapienia zbyt duzej liczby operacji lotniczych w danym
miejscu w tym samym czasie i podjaé stosowne dziatania zapobiegawcze - zadecydowad o na-
tozeniu regulacji lub rozwazy¢ otwarcie dodatkowych sektoréw. Ponadto, Flow korzysta na
co dzien z portalu NOP, dostarczajgcego informacji o natozonych przez NMOC regulacjach
w Europie.

Systemy uzywane przez FMP wymagajg aktualnej informacji o statusie statkéw powietrz-
nych, co umozliwia im przetwarzanie danych rzeczywistych. Czerpig wiec z planéw lotu zto-
zonych przez przewoznikdéw oraz modyfikujacych je depeszy pochodzgcych z ETFMS. Duze
znaczenie majg wszelkie depesze pozycyjne i statusowe zwigzane z konkretnymi rejsami,
pochodzace od operatoréw lub stuzb kontroli ruchu lotniczego: APR (Aircraft Operator Po-
sition Report), AFP (ATC Flight Plan Proposal), FSA (First System Activation), DP| (Departure
Planning Information), FDI (FAA Departure Planning Information), FNM (Flight Notification
Message), MFS (Message From Shanwick/Santa Maria), CPR (Correlated Position Report),
itd. Informujg one o starcie statku powietrznego w Polsce lub w innym kraju, o jego pozycji
w przestrzeni, przylocie z sgsiedniego FIR-u czy zameldowaniu sie na oceanicznym punkcie
wlotowym.
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Opoznienia

Przyczyny opdznierr w lotnictwie mozna podsumowac jednym zdaniem - jest ich tak wiele, jak
wiele podmiotdéw jest zaangazowanych w obstuge statku powietrznego i jak wiele obiektywnych
czynnikéw ma wptyw na wstepnie zaplanowany przebieg danego rejsu. Dokument IATA AHM730
zawiera pogrupowane kody opdznien, gdzie kazdy rozdziat dotyczy innego zagadnienia. Kody
zaczynajace sie od cyfry 8 maja blizszy lub dalszy zwigzek z ATFCM. Obejmujg takie przyczyny,
jak brak i strajki personelu ATC, przekroczenie pojemnosci lotniska, chmury burzowe, turbulen-
cje iinne zjawiska pogodowe, przekroczone pojemnosci sektorowe czy natozenie restrykcji.

ATFM + AIRPORT + GOVERNMENTAL AUTHORITIES

AIR TRAFFIC FLOW MANAGEMENT RESTRICTIONS
81 (AT) ATFM due to ATC EN-ROUTE DEMANDICAPACITY, standard demand/capacity problems
82 (AX) ATFM due 1o ATC STAFF/EQUIPMENT EN-ROUTE, reduced capacity caused by ndustrial action or
staff shortage, equipment fadure, miltary exercise or extracrdnary demand due to capacity reduction
n nesghbouring area

83 (AE) ATFM due 1o RESTRICTION AT DESTINATION AIRPORT, awport andlor runway closed due to
obstnxction, industrial action, staff shortage, political unrest, noise abatement. night curfew, special
fiaghts

84 (AW) ATFM due to WEATHER AT DESTINATION

AIRPORT AND GOVERNMENTAL AUTHORITIES

85 (AS) MANDATORY SECURITY

85 (AG) IMMIGRATION, CUSTOMS, HEALTH

87 (AF) AIRPORT FACILITIES, parking stands, ramp congestion, kghting, buddngs, gate imitabons, et

85 (AD) RESTRICTIONS AT AIRPORT OF DESTINATION, airport andior runway closed due 10 obstruction
ndustnal action, staff shortage, political unrest, nose abatement, night curfew, special fights

89 (AM) RESTRICTIONS AT AIRPORT OF DEPARTURE WITH OR WITHOUT ATFM RESTRICTIONS

ncluding Air Traffic Sernces, start-up and pushback, arpon andlor runway closed due to cbstruchion
or weather', industral action, staff shortage, poltcal unrest, nose abatement, night curfew, special
flaghts

Dokumenty z zakresu ATFCM

Funkcjonowanie ATFCM zostato uregulowane szeregiem dokumentéw, zaréwno miedzynaro-
dowych, jak i lokalnych. Polskie FMP dziata wiec na podstawie regulacji Komisji Europejskiej,
ustanawiajgcych podstawowe zatozenia, przestrzenie odpowiedzialnosci i wspdtzaleznosci
catego systemu oraz jego komponentéw. Dodatkowo opiera sie na krajowych przepisach,
przeznaczonych wytgcznie dla pracownikéw Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Wéréd do-
kumentdéw, okreslajacych strukture ATFCM, nalezy wymienié:

* Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 255/2010 z dnia 25 marca 2010 r. ustanawiajgce wspdlne
zasady zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego;

® Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 z dnia 7 lipca 2011 r. ustanawiajgce szczegdotowe
przepisy wykonawcze dotyczace funkcji sieciowych zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)
oraz zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 691/2010;

* LoA z NMOC - porozumienie pomiedzy lokalnym FMP a Network Managerem w Brukseli
wprowadzito procedury STAM i umozliwito optymalizowanie pojemnosci oraz modyfiko-
wanie regulacji, oddato zarazem faktyczne zarzadzanie taktyczne przeptywem ruchu lot-
niczego i pojemnoscia FIR-u EPWW w rece PAZP;



10/ SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

e ATFCM Operations Manual - dokument obowigzujgcy NMOC i FMP, stworzony dla zapew-
nienia efektywnych ustug ATFCM. Zawiera procedury, opisy dziatan i przeptywu informacji
pomiedzy NMOC i FMP;

e ATFCM Users Manual - dokument przeznaczony dla wszystkich uzytkownikéw dziatajacych
w obszarze ATFCM - FMP, ATC i operatoréw statkow powietrznych. Zawiera opisy proce-
dur i dziatan podejmowanych przez NMOC;

¢ |FPS Users Manual - dokument opisujacy zasady dziatania IFPS oraz formaty depesz;

¢ INOP FMP - instrukcja operacyjna dla FMP funkcjonujacego w FIR EPWW.

Przysztos¢

Rosngce zapotrzebowanie przewoznikédw na wykonywanie operacji lotniczych sprawia, ze rola
ATFCM z dnia na dzien zyskuje na znaczeniu. Pozornie btahe kilkuminutowe opdznienie moze
skutkowaé przekroczeniem dopuszczalnej pojemnosci sektorowej gdzies na trasie danego rej-
su i koniecznos$¢ zmiany planu lotu. Stad tez ewoluujg systemy zwigzane z NMOC.

Rozwija sie takze nasze lokalne FMP, ktérego pracownicy uczestniczg w kursach i sami prowadza
szkolenia wspélnie z licznymi $wiatowymi liniami lotniczymi. Dziatania te majg na celu zwrdcenie
uwagi na wszelkie nieprawidtowosci i rozbieznosci w dziataniach, ktére powodujg wprowadzenie
do ogdlnoeuropejskiego systemu nieprawidtowych danych i utrudniajg tym samym skuteczne za-
planowanie wykorzystania przestrzeni powietrznej. Szczesliwie, procesy CDM powoduja, ze dzia-
tania kazdej ze stron zaangazowanych staja sie lepiej widoczne i natychmiastowo dostepne dla
zainteresowanych. Podnosi to swiadomos$¢ operacyjng Flow, a w zwiazku z tym tez ATC, przez co
przestrzen powietrzng mozna wykorzystywadé w sposdb na tyle efektywny, na ile jest to mozliwe.

Idgc krok w krok zwymogami rynku przewozdw lotniczych, polskie FMP planuje implementacje TCT
- kompleksowego i zaawansowanego narzedzia do analizy przeptywu ruchu zaréwno w czasie rze-
czywistym, jak i po operacji. Ma ono poprawic¢ $wiadomosc¢ sytuacyjng, predykcje ruchu i taktyczna
wspodtprace Flow z innymi lokalnymi FMP, NMOC i przewoznikami. W marcu 2019 roku nastapito
takze operacyjne uruchomienie A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) na warszawskim
Lotnisku Chopina, co podniosto swiadomos¢ kontroleréw i operatoréw FMP odnosnie statusu stat-
kéw powietrznych na stanowiskach postojowych i utatwito rozplanowanie dziatann operacyjnych.
Planowane jest takze przeprowadzenie rewizji pojemnosci lotnisk kontrolowanych w FIR EPWW.

Pracownicy ATFCM dziatajg poniekad w cieniu, lecz znaczenie ich roli dla ptynnosci dzisiejszego
ruchu lotniczego jest nieocenione. Trudno wyobrazié sobie batagan, jaki zapanowatby w eu-
ropejskiej i polskiej przestrzeni powietrznej, gdyby Flow przestato funkcjonowaé. Szczesliwie,
w dziedzinie zarzadzania pojemnoscia i przeptywem ruchu lotniczego Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej dotrzymuje tempa europejskim partnerom. Juz dawno stato sie bowiem oczywiste,
ze chod niewidoczne na pierwszy rzut oka, ATFCM jest jedng z tych stuzb, bez ktérych obecne
lotnictwo komunikacyjne nie bytoby w stanie sie obejsé.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku
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PAPUGI W DZIALANIU

Fot. 1. Beechcraft B300 King Air 350i SP-TPU, fot. Agnieszka Fiecek

W jednym z poprzednich numeréw SafeSky czytelnicy mieli mozliwos¢
zapoznania sie z organizacja i zakresem dziatalnosci Inspekcji Lotniczej
PAZP. Dzisiaj chciatbym przyblizyé przebieg typowych zadan realizowa-
nych przez Papugi, czyli kontrole z powietrza urzadzen nawigacyjnych
i walidacje procedur.

Kazde urzadzenie radionawigacyjne lub $wietlne wymaga oceny jego dziatania. Jednym z ele-
mentow takiej oceny jest kontrola z powietrza. O czestotliwosci i zakresie takiej kontroli decy-
duje Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 2 grudnia 2016 r. w sprawie
lotniczych urzadzen naziemnych. Wynika z niego miedzy innymi konieczno$¢ przeprowadze-
nia kontroli wdrozeniowej kazdego z nowo instalowanych urzadzen przed dopuszczeniem
do pracy operacyjnej, a pdzniej, w zaleznosci od rodzaju urzadzenia, wymagane sg kontrole
okresowe co 6 lub 12 miesiecy. W sytuacji kiedy w czasie eksploatacji zachodzi koniecznosé
wymiany elementéw konstrukcyjnych takich jak anteny, kable czy nadajniki przeprowadza sie
kontrole dorazng, ktéra stwierdza poprawnos$é wykonanych prac naprawczych.

Podobnie procedury lotnicze przed ich opublikowaniem i oddaniem do uzytku wymagaja
réwniez kompleksowego sprawdzenia. Dopiero zweryfikowana poprawno$é danych nawiga-
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cyjnych w nich zawartych oraz mozliwosé bezpiecznego wykonania wszystkich elementow
procedury sprawia, ze taka procedure uwaza sie w petni za mozliwg do wykorzystania opera-
cyjnego.

Przed rozpoczeciem kazdego miesigca personel latajacy Dziatu Operacji Lotniczych sporza-
dza harmonogram wszystkich wymaganych lotéw kontrolno-pomiarowych. Zrédtem danych
do tego zestawienia sg zgtoszenia od terenowych zespotéw technicznych PAZP, zarzadzaja-
cych portami lotniczymi lub Dziatu Projektowania Procedur i Analizy Przeszkéd Lotniczych.
W ten sposdb tworzona jest lista urzadzen i procedur przeznaczonych do kontroli, rodzaj kon-
troli i planowane terminy ich wykonania.

Kazdego dnia rozpoczynajac prace zatoga Papugi przeprowadza szczegdtowe rozpoznanie
sytuacji meteorologicznej na terenie catego kraju. Uwzglednia sie przy tym nie tylko sytu-
acje biezaca ale i prognozowane warunki jakie bedag panowaty za 6-8 a nawet 12 godzin, bo
niejednokrotnie tyle trwa wykonanie catego zadania kontrolno-pomiarowego. W ten sposéb
dokonuje sie oceny mozliwosci wykonania kazdego zadania z harmonogramu. Na tym etapie
przygotowan do lotu niejednokrotnie okazuje sie, ze pogoda uniemozliwi bezpieczne wyko-
nanie lotu Papugi w dany rejon. Niekorzystne warunki atmosferyczne moga tez by¢ podstawa
do odmowy wytaczenia z pracy operacyjnej urzadzenia, ktére ma zosta¢ poddane kontroli,
a tym samym kontrola taka nie bedzie mogta by¢ przeprowadzona.

Przed wykonaniem kazdego lotu pomiarowego piloci Papugi kontaktuja sie z wtasciwymi, ze
wzgledu na obszar planowanych do wykonania kontroli, stuzbami ATC - gtéwnie APP i TWR,
przedstawiajac im planowany program oblotu, dokonuja ustalen dotyczacych organizacji,
mozliwoséci, czasu i sposobu wykonania lotu. Dopiero po tych konsultacjach i uzyskaniu ak-
ceptacji zatoga udaje sie do samolotu i rozpoczyna czesé lotng catego zadania.

Kiedy samolot rozpoczyna lot, personel CNS w uzgodnieniu ze stuzbami ATC, dokonuje za
pomoca NOTAM-u zawieszenia pracy operacyjnej urzadzenia, ktére bedzie kontrolowane.
Wytaczenie z pracy trwa do momentu kiedy po zakornczonym locie pomiarowym do Dyzur-
nego Technika PAZP dotrze, zaréwno od obstugi naziemnej urzadzenia jak i od inspektora
wykonujgcego kontrole, informacja o poprawnej pracy urzadzenia. Umozliwia to skasowanie
NOTAM-u i przywrdcenie urzadzenia do pracy. Jezeli zas wyniki kontroli z powietrza przekra-
czajg dopuszczalne tolerancje, inspektor przekazuje Dyzurnemu informacje o zakresie i ro-
dzaju ograniczen urzadzenia, ktére w trybie natychmiastowym publikowane sg w kolejnym
NOTAM:-ie, a docelowo umieszczane sg w AlP. Dzieki temu kazdy z pilotéw, ktéry skorzysta
z danego urzadzenia posiadac bedzie petng informacje na temat jego dziatania. W skrajnym
przypadku, kiedy urzgdzenie nie nadaje sie do nawigacji, zostaje ono trwale wytaczone z eks-
ploatacji az do czasu dokonania stosownej naprawy i ponownej kontroli z powietrza. Na szcze-
$cie takie sytuacje przy obecnym poziomie rozwigzan konstrukcyjnych urzadzen i statym ich
monitorowaniu przez stuzby dyzurne PAZP, zdarzaja sie niezwykle rzadko.

Po zakonczonej inspekcji z powietrza, bez wzgledu na jej wynik, inspektor poktadowy przygo-
towuje protokdt z kontroli, w ktérym zawarte sg szczegdtowe informacje o wszystkich zmierzo-
nych parametrach urzadzenia, poparte szeregiem wykreséw (takich jak przyktadowo Wykres
1, Wykres 2 i Wykres 3) i zakoriczone koricowa oceng inspektora (przyktadowo Protokét 1).
Protokoty takie sg nastepnie wysytane do Dyzurnego Technika PAZP, a za jego posrednic-
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POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
Dziat Operaciji Lotniczych
Zespot Personelu Latajacego
02-147 Warszawa, ul. Wiezowa 8

PROTOKOL KONTROLI Z POWIETRZA ILS — LOC

ZNAK (DENTYFIKACYJNY:ISWI RODZAJ KONTROLI Z POWIETRZA: OKRESOWA
LOKALIZACJA: EPLB, RWY 25 DATA KONTROLI; 22-23.08.2017

KATEGORIA ILS: || DATA NASTEPNEJ KONTROLI: 7.03.2018

KIERUNEK LADOWANIA: 252° INSPEKTOR REALIZUJACY KONTROLE: PAWEL SZPAKOWSKI
CZESTOTLIWOSC f = 111,95MHz ZAKRES EKSPLOATACJI LUN: BEZ OGRANICZEN
e e oy
APARATURA: AD-AFIS-130

WARUNKI ATMOSFERYCZNE:CAVOK

URZADZENIE POSIADA NASTEPUJACE PARAMETRY:

G ARANETR KIER.ILS TOLERANCJE
P DOKLADNOSC
NAD.| | NAD.Il | KAT.I | KAT. Il TKAT. i AR
f Ocena
. SYGNAL IDENTYFIKACYJNY Poprawny [ Poprawny Czytelny i poprawny SUblakAAAE
Protokot 1. :
% MODULACJA - GLEBOKOSC 404% | 402% 18% - 22% +0,5%
CZULOSC PRZEMIESZCZANIA| g0 Hz | 2,052° | 2,117 0%
IERZONA: +17% Wartosci | yartogei
NAD |- MIED?Y PUNKTAMI 150 1o 21200 | 2.151¢ nominalnej nominainej | KeL ! tj}ﬁ
3. | NAD Il - PUNKTOWO NAD r 5 3,62°-5,10° ez
PUNKTEM A SUMA | 4,174° | 4,268
(© nom = 4,36° DLA 0,155 DDM| gy WE-
2 KAZDEJ STRONY) TRIA | 49.1% | 496%
WYRAZISTOSC . ini
150 Hz - W normie Liniowy wzrost do 175 pA,
POZA LINIA 0-10° potem 175 pA do
KIERUNKU 90 Hz < W normie 10° 45 PA
4 h =450 m przy
150 Hz - W normie Iwej=150 pA
r=6NM 10-35° minimum 150 pA
90 Hz = W normie
WYRAZISTOSC
DLA DUZYCH 150 Hz | W normie -
KATOW 4 5 A
5. = 0-35° minimum 150 pA przy
h=1800m o S
90 Hz |W normie = [ fwer=150 p
r=6NM
DOKLADNOSC USTAWIENIA 0S| £105m| +75m | +3m | Katls2m
6. -0,43 0,12m : Kat. II: 1
IERUNKU i @5t | (251 | (100 |gatint sorm
Od nadaiszego atica pokrycia dop | DO C:
-3,96pA | -1,75pA [ sown [ w0 [ 30wA | 64 aqos,
00 p. Adop. B: inlowy spadek do. |3 A malejaco do|
7. STRUKTURA OS] KIERUNKU: 243pA | 2,00pA 15uA 5pA spA Ta
Poza punktem B: 0d punktu B
-196uA | 2,320A [Tsuncopc| SARE Tsumaopn| GOE TuA
l Linioiwy wzros(
Low Awp.Cl
0-10° 150 Hz | W normie =
POKRYCIE 0~
(ZASIEG | T=25NM | ooy [whnormie| - ‘
8. | UZYTECZNY) >40 pV/m (-114 dBWIM?) | £3dB
h=600m 0-35° 150 Hz | W normie -
r=17NM | 90 Hz |W normie -
LIMITY ALARMOWE 150 Hz | -5,96m -5,20m Kat. I: 2 m
9. | MONITOROW- USTAWIENIE i(&%%m i(;ésﬁr)" ég,’g Kat. I1:1 m
0S| KIERUNKU 90Hz | 606m | 5d49m ) ( Kat. lIl: 0,7 m
90Hz | 1,875° | 1.902°
W + 17% wartosci nominalnej
LIMITY ALARMOWE | 5 | 150 Hz | 1,929° | 1,907° czulosci przemieszczania
MONITOROW — S 4628
CZULOSG II< LSUMA 3,804° | 3,809 X
PRZEMIESZCZANIA, S;fF:VI'E' 492% | 49.9% Kat. I: 4%
10 MIERZONE: | :((aatl Illll- ‘;‘;/;
g QHz | 2,319° | 2,435° : 2%
a8 s g s
NAD=MIEDZY Z - 17% wartosci nominalnej
PUNKTAMIAi B E [150Hz | 2,382° | 2440° czuloéci przemieszczania
R | B
NAD Il - PUNKTOWO o T g8
SUMA | 4,701° 874° .
NAD PUNKTEM A K 2
U| SIME-| 403% | 499%

Kontrole zrealizowano w oparciu 0 wymagania zawarte w Tomie | Zalgcznika 10 do Konwencji {CAO,
rozporzadzeniu MIB z 6-12-2016 ws. LUN oraz zalecenia zawarte w Tomie | Doc. 8071.

1.0./A/zat. Nr: 14-01.1D
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twem takze do obstugi naziemnej danego urzadzenia. Nastepnie kazdy z protokotéw jest ar-
chiwizowany w teczce z dokumentacjg danego urzadzenia i stanowi materiat poréwnawczy
w czasie kolejnej kontroli.

Walidacja procedur to drugi z obszaréw wykorzystania Papug. Cata operacja rozpoczyna sie
w momencie otrzymania nowych procedur. Nastepuje weryfikacja otrzymanego materiatu
od strony merytorycznej. Sprawdzana jest kompletnosé danych zawartych w projekcie. Jezeli
catosé wskazuje na poprawnosé procedury wysytana jest ona do zakodowania przez specja-
listyczne firmy takie jak Jeppesen czy Lufthansa Systems. Nastepnie wgrywa sie taka proce-
dure do poktadowego FMS-a (Flight Management System) samolotu pomiarowego i wykorzy-
stuje jg w trakcie oblotu. Walidacja wyglada w ten sposdb, ze samolot wykonuje przelot po
wszystkich trasach zawartych na karcie procedur, tgcznie ze strefami oczekiwania i nieudany-
mi podejsciami. W kazdej chwili takiego sprawdzenia weryfikowane i poréwnywane sa dane
z przyrzaddw poktadowych z danymi zawartymi na kartach procedur. Odnotowywane jako
btedy sg wszystkie elementy takie jak: btedne wspdtrzedne punktéw, odlegtosci, wysokosci,
czasy, gradienty wznoszenia i opadania, brakujace informacje, ktére standardowo powinny
by¢ zawarte na karcie procedury. Oceniana jest mozliwo$é wykonania procedury od strony
pilotazu i jej pracochtonnosci dla zatogi. Okreslana jest mozliwo$é odbioru sygnatéw z po-
mocy radionawigacyjnych naziemnych i satelitarnych w poszczegdlnych fazach procedury.
W odcinkach procedury, ktére znajduja sie w bezposredniej bliskosci ziemi, okresla sie dodat-
kowo wptyw ewentualnych przeszkéd terenowych na bezpieczenstwo i mozliwos$é wykonania
procedury, a w ostatniej fazie ewentualnego podejscia do lagdowania widocznos$¢ wszystkich
$wiatet nawigacyjnych w obrebie drogi startowej. Jezeli po zakonczonym sprawdzeniu i spo-
rzagdzonym protokole z walidacji okazuje sig, ze nalezy elementy procedury przeprojektowad,
to po otrzymaniu nowej jej wersji nastepuje cato$ciowe lub czesciowe ponowne sprawdzenie
procedury i tak az do petnej poprawnosci i koficowej akceptacji. Jezeli byty tylko jakie$ btedy
edycyjne, to po ich usunieciu procedura przygotowywana jest do publikacji i w kolejnym cy-
klu AIRAC wchodzi do uzytku.

Fot. 2. Wnetrze Papuga Beechcraft King Air B300 - aparatura pomiarowa, fot. PAZP
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Osobng grupa lotéw pomiarowych stanowia kontrole z powietrza systemdw $wietlnych takich
jak $wiatta podejscia, $wiatta drogi startowe] oraz wskazniki $ciezki podejscia PAPI, realizowa-
ne na zlecenie poszczegdlnych portéw lotniczych. W tym przypadku lot polega na wykonaniu
serii podej$é w kierunku drogi startowej. System $wietlny jest obserwowany przez zatoge sa-
molotu pomiarowego i wykonywana jest seria zdje¢ dokumentujacych aktualny wyglad po-
szczegdlnych grup $wiatet, a jednoczesnie parametry geometryczne systemu sg mierzone za
pomoca aparatury pomiarowej.

Niejednokrotnie pojawia sie kwestia dlaczego tak trudno jest skoordynowaé loty pomiarowe
Papug z innymi lotami w rejonie lotniska i dlaczego kontrolerzy niezbyt chetnie chca widzieé
nasze samoloty na swojej zmianie. Wynika to ze specyfiki lotu samolotéw pomiarowych. Przy-
ktadowo, aby sprawdzi¢ caty system ILS/DME nalezy wykona¢ okoto 40-60 réznego rodzaju
procedur czyli podej$¢, gdzie kazde jest inne od pozostatych. Sg tu zaréwno podejscia po
kacie i osi rozpoczynane w réznych odlegtoséciach od progu drogi startowej, loty na statej
wysokosci w kierunku lotniska, loty ze znizaniem odchylone kilka stopni na lewo i prawo od
osi drogi startowej. Sa tez i tuki wykonywane na statej wysokosci w poprzek drogi startowe;j
w kilku réznych, okreslonych odlegtosciach od progu. Czesé podejs¢ konczy sie przed pro-
giem, czes$¢ na progu, a kilka prawie na przeciwlegtym koncu drogi startowej w poblizu anten
kierunku ILS. Niejednokrotnie jest tez tak, ze starty i lgdowania w danym dniu sg w przeciwna
strone niz kierunek na ktérym zamierza lataé¢ Papuga. Wtedy jej loty sa caty czas ,pod prad”
i przy duzej ilosci planowanych operacji na lotnisku do$¢ trudno wygospodarowad jest co
kilka minut wolng przestrzen, w ktérej samolot pomiarowy bedzie mégt wykonaé swoje podej-
$cie nie zagrazajac bezpieczenstwu innych samolotéw. Pomimo, ze caty program oblotu jest
uprzednio skrupulatnie i logicznie przygotowywany, nigdy nie wiadomo czy ktéregos podej-
$cia nie trzeba bedzie nagle powtdrzyé. Jezeli wyniki pomiaréw z danego podejscia sa poza
wymaganymi tolerancjami i wymagane jest przeprowadzenie regulacji wskazanego parame-
tru przez technikdéw na ziemi, konieczne staje sie wtedy ponowne jego sprawdzenie i tak az do
uzyskania akceptowalnego wyniku. Dodatkowo poza tym wszystkim na czas oblotéw poszcze-
gélne urzadzenia poddawane kontroli sg wytgczane na kilka godzin z pracy operacyjnej przez
wystawiany kilka chwil wczesniej NOTAM.

i A -

Fot. 3. Let L-410UVP-E15 Turbolet SP-TPA, fot. Agnieszka Fiecek
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Zapyta kto$, czy nie mozna na sztywno zaplanowa¢ oblotéw tak, aby zawczasu byto wiadomo
kiedy bedzie wykonywana kontrola danego urzadzenia. | tutaj trzeba powrdcic¢ do kwestii or-
ganizacji lotéw pomiarowych. Jak juz wspomniatem uprzednio, to czy lot odbedzie sie w duzej
mierze zalezy od warunkéw atmosferycznych panujgcych w rejonie kontrolowanej pomocy
nawigacyjnej. Jezeli warunki sg niesprzyjajace, zawieszanie danego urzadzenia jest nieuza-
sadnione, gdyz w tym czasie moze by¢ ono potrzebne innym samolotom w bezpiecznym wy-
konywaniu ich operacji. Nalezy tez uwzgledni¢ inny czynnik mogacy uniemozliwi¢ wykonanie
catego zadania pomiarowego, a mianowicie natezenie ruchu lotniczego na danym lotnisku.
Dziatania Papugiw obrebie lotniska potrafig skutecznie utrudniaé¢ wykonywanie rozktadowych
operacji startow i lgdowan. Dlatego tez, aby potoki samolotéw dolatujacych i odlatujgcych nie
byty niczym zaktécane, najlepiej w tym czasie samolot pomiarowy z przestrzeni wokéf lotniska
usungé. Przyktadowo z uwagi na bardzo duzg ilo$é operacji lotniczych w Warszawie w ciggu
catego dniaiaz do pdznych godzin wieczornych, od kilku juz lat wszystkie obloty dokonywane
sg porze nocnej, kiedy w rejonie lotniska wykonuja operacje jedynie pojedyncze samoloty.
Jest tez jeszcze jeden czynnik, ktéry determinuje mozliwos$¢ wykonania sprawdzenia z po-
wietrza. Jest nim dostepnosé oséb z obstugi technicznej danego urzadzenia, ktére w czasie
catego oblotu czynnie w nim uczestniczg, dokonujgc na polecenie inspektoréw poktadowych
stosownych przetaczen i regulacji poszczegdlnych parametréw urzadzenia.

Reasumujac, realizacja kazdego lotu kontrolno-pomiarowego jest duzym wyzwaniem logi-
stycznym. Jednocze$nie angazowanych jest nawet kilkanascie oséb z réznych zespotéw. Za-
toga Papugi, technicy CNS i kontrolerzy ATC muszg uwzglednié i skoordynowa¢ kilkadziesiagt
réznych czynnikdéw i wspdlnych dziatan. Dopiero zgranie tego wszystkiego, umozliwia po-
prawng realizacje catego zadania pomiarowego. Tak wiec aby wspdtpraca miedzy naszymi
grupami przebiegata ptynnie i skutecznie warto bysmy wiedzieli o sobie jak najwiece;j.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotniczej.
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Separacja miedzykanatowa
8,33 kHz ponizej FL195
w FIR EPWW

e Marek Gérecki

fot. Agnieszka Fiecek

Problem z zajetoscia czestotliwosci radiowych w lotnictwie komunikacyj-
nym i wojskowym od diuzszego czasu coraz bardziej daje sie we znaki.
Ttok w eterze generuja juz nie tylko bezposrednio uzytkownicy przestrzeni
powietrznej i stuzby kontroli ruchu lotniczego, ale tez urzadzenia nawiga-
cyjne i rosnaca liczba zaawansowanych systemoéw raportujacych stosowa-
nych w dzisiejszych statkach powietrznych. Rozwigzaniem, wyprébowanym
wczesniej na wyzszych poziomach lotu, ma by¢ zageszczenie stosowanych
nominatéw radiowych. Od poczatku 2019 roku separacja miedzykanatowa
8,33 kHz zostata wdrozona takze ponizej FL195, dostarczajac niezbednych
wolnych czestotliwosci radiowych.
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By zrozumieé istote problemu, odwotajmy sie do wyobrazni. Stwérzmy w myslach przestron-
na sale teatralng, na ktérej w rzedach poustawiano siedzenia przeznaczone dla widzéw. Po-
mieszczenie, jeszcze kilkanascie lat temu wystarczajace, by pomiescié wszystkich zaintereso-
wanych, obecnie z kazda kolejng sztuka wypetnia sie coraz ciasniej. A chetnych do obejrzenia
pokazu przybywa - co wiecej, przychodzg tez takie osoby, ktérych obecnosci nikt wczesniej
nie mdgtby sie spodziewaé. Organizatorzy widzg, ze ze spektaklu na spektakl pozostaje coraz
mniej wolnych miejsc. Widzowie jak na razie mieszczg sie na sali, ale to tylko kwestia czasu,
by widownia wypetnita sie w petni, a cze$é chetnych musiata zostaé odprawiona z kwitkiem.
Takiego scenariusza nikt jednak nie ma prawa wzigé pod uwage - przedstawienie musi trwac,
arolg organizatoréow jest sprostanie rosngcemu zainteresowaniu i przygotowanie sali, aby kaz-
dy mogt zasigsé w fotelu i uczestniczyé w tym zaszczytnym wydarzeniu.

Jak jednak tego dokonac? Rozwigzanie okazato sie by¢ na wyciggniecie reki. Otéz postano-
wiono zmniejszy¢ odstepy miedzy krzestami tak, by méc dostawié dodatkowe fotele, przy
jednoczesnym zachowaniu odpowiedniej ilosci swobody dla kazdego widza. Ruch ten miat
zwiekszy¢ pojemnosé sali teatralnej nawet kilkukrotnie i umozliwié wszystkim chetnym po-
dziwianie sztuki w komfortowych warunkach. Rozwigzanie to, pozornie proste, a zarazem
zbawienne, pozwolito wygenerowad dostateczng ilo$¢ wolnego miejsca, by obstuzyc rosnace
zainteresowanie spektaklem przez dtuzszy czas.

Z tg mysla mozemy wréci¢ do rzeczywistosci. Nasz metaforyczny teatr doskonale oddaje bo-
wiem sytuacje, jaka zapanowata ostatnimi czasy w eterze. Ale po kolei.

Od problemu do rozwiazania

Duza ilo$¢ zajetych czestotliwosci radiowych w cywilnym pasmie lotniczym VHF (117,975-
137,000 MHz) oraz zmiany na dynamicznie rozwijajgcym sie i coraz bardziej wymagajgcym
rynku lotniczym jeszcze niedawno przektadaty sie na powazne problemy z otrzymaniem no-
wych nominatéw czestotliwosci, niezbednych do pracy stuzb operacyjnych Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej. W wyniku tego, w przypadku PAZP proces pozyskania wolnej czesto-
tliwosci potrafit wydtuzyé sie nawet do pottora roku. Podjeto decyzje, ze problem zostanie
rozwigzany dzieki zmniejszeniu odstepéw pomiedzy kolejnymi pasmami tak, by przekazac
do uzytku nieuzywane dotad czestotliwosci. Rozwigzanie byto zarazem sprawdzone, bowiem
obowigzywato juz na wyzszych poziomach lotu, co tez uregulowat stosowny dokument unijny
- Rozporzadzenie 1265/2007 dot. przestrzeni powietrznej powyzej FL195.

Dziatania majace na celu zmniejszenie separacji miedzykanatowych dla nizszych warstw prze-
strzeni powietrznej, prowadzone nie tylko w Polsce, ale i w innych panstwach europejskich,
spowodowaty odblokowanie nowych nominatéw czestotliwosci i skrécity czas oczekiwania
na ich pozyskanie. Motorem dla tych zmian staty sie przepisy unijne, ktére okazaty sie wystar-
czajace dla rozwigzania problemu i trafiaty w potrzeby Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j.

Projekt majacy na celu wdrozenie separacji miedzykanatowej 8,33 kHz w tgcznosci w klasach
przestrzeni powietrznej od A do G ponizej poziomu lotu FL195 zrealizowano zgodnie z Roz-
porzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE) nr 1079/2012 z dnia 16 listopada 2012 roku. Doku-
ment ten ustanowit wymogi dotyczace separacji miedzykanatowej w tacznosci gtosowej dla
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jednolitej przestrzeni powietrznej. Zgodnie z zatozeniem, konwersja stosowanych dotad cze-
stotliwosci radiowych posiadajgcych separacje miedzykanatowa 25 kHz, wykorzystywanych
miedzy innymi przez stuzby operacyjne TWR i APP oraz systemy ATIS ponizej wskazanej wy-
sokosci, miata by¢é przeprowadzona najpdzniej do 31 grudnia 2018 roku. Projekt miat dotkngé
okoto 120 czestotliwosci radiowych w catej Polsce ponizej poziomu lotu FL195, w tym okoto
45 czestotliwosci wykorzystywanych przez stuzby operacyjne APP i TWR oraz ATIS, powodu-
jac zarazem zmiane czestotliwosci na wszystkich lotniskach kontrolowanych w naszym kraju.
Dzieki konwersji czestotliwosci z podziatem miedzykanatowym 25 kHz na nominaty z sepa-
racjg miedzykanatowa 8,33 kHz, dostepnos$¢ wolnych nominatéw radiowych miata znaczaco
wzrosnggd.

Przewidywano, ze zmiana bedzie miata bezposredni wptyw na technologie pracy i zmiany
operacyjne w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Ostatni etap zapewnienia mozliwosci pra-
cy w podziale miedzykanatowym 8,33 kHz nie wymagat wiekszych naktadéw finansowych,
nie mozna jednak zapominaé o duzych inwestycjach poczynionych w latach ubiegtych. Od
roku 2012 PAZP sukcesywnie prowadzit wymiane zestawéw radiowych wykorzystywanych dla
zapewnienia stuzb TWR i APP na terenie catego kraju na urzadzenia obstugujgce podziat mie-
dzykanatowy 8,33 kHz. Agencja przeznaczyta na ten cel okoto 6 min zt.

Konwersja czestotliwosci w praktyce

Gtéwnym zatozeniem wdrazania separacji miedzykanatowej ponizej FL195 byta poprawa efek-
tywnosci zarzgdzania zasobami czestotliwosci w radiowym pasmie lotniczym, co miato sie
przetozy¢ na wieksze mozliwosci zarzadzania strukturami polskiej przestrzeni powietrznej.
Dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej zabieg ten stat sie réwnoznaczny ze zwigkszeniem
dostepnosci nominatéw czestotliwosci radiowych wykorzystywanych na potrzeby Stuzb Ru-
chu Lotniczego.

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 1079/2012 bardzo precyzyjnie zdefiniowato ko-
nieczne do wprowadzenia zmiany, okreslajac zarazem ramy czasowe ich wprowadzenia. | tak,
w kwestii sprzetu radiowego i czestotliwosci radiowych nakazywato, by:

art. 4 ust. 5 Paristwa cztonkowskie dopilnowujg, aby najpdzniej do dnia 31 grudnia 2017
r. wszystkie radiostacje wyposazone byty w funkcje separacji miedzykanatowe] 8,33
kHz, z wyjatkiem naziemnych radiostacji eksploatowanych przez instytucje zapewniaja-
ce stuzby zeglugi powietrznej.

oraz:

art. 6 ust. 10 Panstwa czfonkowskie dopilnowuja, aby - najpdzniej do dnia 31 grudnia

2018 r. - wszystkie przydziaty czestotliwosci zostaty objete konwersjg na separacje mie-

dzykanatowa 8,33 kHz, z wyjagtkiem:

a) przydziatéw czestotliwosci, w ramach ktérych utrzymuje sie odstepy 25 kHz ze
wzgleddéw bezpieczeristwa;

b) przydziatéw czestotliwosci 25 kHz wykorzystywanych do utrzymywania tgcznosci
z panstwowymi statkami powietrznymi.
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Jak to czesto bywa, takze w tym przypadku mieli§my do czynienia z mozliwymi odstepstwami.
Separacja miedzykanatowa 25 kHz zostata utrzymana dla czestotliwosci: awaryjnej (121,5 MHz),
pomocniczej do celéw operacji poszukiwawczo-ratunkowych (123,1 MHz), tacza cyfrowego VHF
(VDL) (136,725 MHz, 136,775 MHz, 136,825 MHz, 136,875 MHz, 136,925 MHz i 136,975 MHz),
a takze w przypadku czestotliwosci systemu komunikacji ze statkami powietrznymi w oparciu
o wiadomosci i potwierdzenia odbioru (ACARS) (131,525 MHz, 131,725 MHz i 131,825 MHz).
Wymogi nie obowigzywaty takze w przypadku pracy w offsecie, czyli z przesunietg nosna.

Z technicznego punktu widzenia, konwersja czestotliwosci miata oznaczac jedynie zawezenie od-
stepu miedzy kanatami, bez pogorszenia jakosci transmisji. Dodatkowo, zgodnie z zaleceniami
EUROCONTROL, nowe czestotliwosci miaty byé dobierane tak, by znajdowaty sie w érodku pa-
sma. Takie dziatanie minimalizuje mozliwo$¢ wystagpienia zaktdcen z czestotliwosciami na sasied-
nich kanatach.

Dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej wdrozenie separacji miedzykanatowej 8,33 kHz ozna-
czato zaréwno sukcesywne inwestowanie w infrastrukture komunikacyjng, jak i odpowiednie
przygotowania formalne. Objety one zaréwno przestrojenie sprzetu, jak i wprowadzenie
zmian w uzywanej dokumentacji lotniczej i systemach zarzadzania ruchem lotniczym oraz
szkolenia personelu. Dodatkowo PAZP, jako instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrz-
nej w FIR Warszawa, musiata doj$¢ do porozumienia ze wszystkimi uzytkownikami przestrzeni
powietrznej, w tym ze strong wojskowa. Konkretnie, dla PAZP realizacja projektu oznaczata:

* inwestycje infrastrukturalne polegajace na zakupie i wymianie sprzetu;

e opracowanie niezbednej dokumentacji, obejmujacej analizy bezpieczenstwa, harmonogram wy-
konywanych zadan, program szkolen i niezbedne zmiany formalne w systemie funkcjonalnym;

e opracowanie procedur umozliwiajgcych obstuge statkdw powietrznych, nie posiadajacych
radia z separacjg miedzykanatowa 8,33 kHz;

e zaktualizowane danych opublikowanych w instrukcjach i dokumentacjach lotniczych - AIP
i INOP;

e aktualizacje danych systemoéw uzywanych w pracy operacyjnej stuzb zeglugi powietrznej
- PEGASUS i PANDORA;

¢ szkolenie z nowej frazeologii, z podkresleniem koniecznosci podawania zatogom petnej,
szesciocyfrowej czestotliwosci radiowej;

e aktualizacje pozwolen radiowych dla zmienionych nominatéw oraz aktualizacje Rejestru
Lotniczych Urzadzen Naziemnych dla urzadzen radiowych, w ktérych zostaty skonwerto-
wane czestotliwosci;

e zmiany techniczne, polegajace na przestrojeniu uzywanych urzadzen radiowych.

Projekt majacy na celu zmniejszenie separacji miedzykanatowej okazat sie takze wymagajacy
dla przewoznikéw i operatoréw lotniczych. Stosowne regulacje UE obligowaty, by do 1 stycz-
nia 2018 roku wszystkie cywilne statki powietrzne wykonujace loty w przestrzeni powietrznej
panstw Unii Europejskiej byty wyposazone w odpowiedni sprzet radiowy. Zgodnie z informa-
cja w publikacji Aeronautical Information Circular AIC 04-2017:

Poczawszy od dnia 1 stycznia 2018 r., operator nie eksploatuje statku powietrznego wy-
konujagcego loty zgodnie z przepisami wykonywania lotéw wedfug wskazar przyrzadéw
w przestrzeni powietrznej klasy C i D FIR WARSZAWA, chyba ze jego poktadowe aparaty
radiowe posiadaja funkcje separacji miedzykanatowej 8,33 kHz
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Czas o 12 miesiecy dtuzszy otrzymali operatorzy panstwowych statkdw powietrznych, dla
ktérych na date graniczng wyznaczono 31 grudnia 2018 roku. Poniewaz do korica 2018 roku
uzywane czestotliwosci miaty zostaé przekonwertowane do separacji 8,33 kHz, wszyscy uzyt-
kownicy przestrzeni powietrznej musieli sie do tego przystosowac. Nie stanowito to tez wiek-
szej przeszkody, gdyz juz pare lat temu cywilne statki powietrzne w znakomitej wigekszosci
posiadaty adekwatne wyposazenie.

Odstepstwa od reguty w duzej mierze dotyczyty panstwowych statkéw powietrznych. Rozpo-
rzgdzenie 1079/2012 okreslito, ze:

art. 9 ust. 8. Panstwa cztonkowskie dopilnowuja, aby wszystkie panstwowe statki po-
wietrzne zostaty wyposazone w radiostacje posiadajgce funkcje separacji miedzykana-
towej 8,33 kHz najpézniej do dnia 31 grudnia 2018 r.

art. 9 ust. 10. Jezeli spetnienie wymogdw ust. 8 uniemozliwiajg ograniczenia zwigzane
z udzielaniem zaméwien publicznych, panistwa cztonkowskie informujg Komisje - naj-
pozniej do dnia 30 czerwca 2018 r. - takze o terminie wyposazenia przedmiotowych
statkéw powietrznych w radiostacje posiadajace funkcje separacji miedzykanatowej
8,33 kHz. Termin ten nie moze by¢ pézniejszy niz 31 grudnia 2020 r.

art. 9 ust. 11. Ustepu 8 nie stosuje sie w odniesieniu do panstwowych statkéw powietrz-
nych, ktére zostana wycofane z eksploatacji do dnia 31 grudnia 2025 r.

art. 9 ust. 13. Paristwa czfonkowskie publikuja procedury obstugi paristwowych statkéw
powietrznych niewyposazonych w radiostacje posiadajace funkcje separacji miedzyka-
natowej 8,33 kHz w krajowych zbiorach informacji lotniczych.

art. 9 ust. 12. Instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego zapewniaja obstuge sa-
molotéw panstwowych niewyposazonych w radiostacje posiadajgce funkcje separacji
miedzykanatowej 8,33 kHz, o ile istnieje mozliwos¢ bezpiecznej obstugi takich statkéw
powietrznych w granicach mozliwos$ci systemu zarzag—dzania ruchem lotniczym na cze-
stotliwosciach UHF lub w ramach przydziatéw czestotliwosci 25 kHz.

Oczywistym wiec sie stato, ze modernizacja wszystkich wojskowych statkéw powietrznych nie-
wyposazonych w radiostacje umozliwiajacg prace z podziatem miedzykanatowym 8,33 kHz do
konica 2018 roku byta niemozliwa - na drodze stawaty chociazby kwestie proceduralne czy tez
zwigzane z wiekowoscig sprzetu. W zwigzku z powyzszym strona wojskowa przyjeta do wiadomo-
$ci, ze statki powietrzne nie posiadajace odpowiedniego radia nie beda mogty wykonywaé lotéw
w przestrzeni powietrznej kontrolowanej przez PAZP. Takze pie¢ statkéw powietrznych Strazy
Granicznej, nie majacych na poktadzie radiostacji obstugujacych separacje 8,33 kHz, nie korzysta
z lotnisk kontrolowanych. Wykonuja oni loty pod nadzorem Stuzby Informacji Powietrznej (FIS).

Regulacjeiinstrukcje operacyjne musiaty tez przewidziec sytuacje, gdy z tej czy innej przyczy-
ny w przestrzeni powietrznej pojawitby sie statek powietrzny, nie posiadajacy radia obstuguja-
cego separacje miedzykanatowa 8,33 kHz. W takim przypadku zastosowanie znajduje poste-
powanie zgodne z procedura utraty fgcznosci, a w razie wystgpienia sytuacji niebezpiecznej
tacznosé powinna byé nawigzywana na czestotliwosci awaryjnej 121,500 MHz.



24 / SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

fot. Agnieszka Fiecek

Implementacja 8,33 kHz ponizej FL195

Wdrazanie podziatu miedzykanatowego 8,33 kHz miato dotyczy¢ wielu zainteresowanych:
agencji, przedsiebiorstw, urzeddéw i oséb fizycznych. Wszechstronno$é podmiotéw zaanga-
zowanych rozciggata sie od instytucji zapewniajace zeglugi powietrznej przez wtadze lotnicze
i telekomunikacyjne az po uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej - linie lotnicze, lotnictwo
ogdlne i operatoréw panstwowych statkdéw powietrznych. Z uwagi na ich mnogos$é, Komisja
Europejska uznata za stosowne wyznaczenie Krajowego Koordynatora ds. wdrazania 8,33 kHz.
Zostaé nim mogta zaréwno osoba fizyczna, jak i organ czy organizacja.

W Polsce Krajowym Koordynatorem ds. wdrazania 8,33 kHz zostat Urzad Lotnictwa Cywilne-
go. Wsréd jego zadan znalazto sie monitorowanie i koordynowanie dziatarh podejmowanych
przez wszystkie podmioty, przekazywanie do UE przewidywanego harmonogramu dziatania,
raportowanie postepu prac i informowanie o planowaniu ewentualnych odstepstw od wyzna-
czonych terminéw oraz informowanie o przyznaniu takich odstepstw wraz z uzasadnieniem.
Jego zadaniem byto zarazem prowadzenie komunikacji takze w druga strone i przekazywanie
wszystkim zainteresowanym stronom informacji odnosnie wymagan unijnych dotyczacych ca-
tego programu wdrozeniowego. Dodatkowo, Krajowy Koordynator miat reprezentowac dany
krajw 8,33 VCS Implementation Support Group (stworzonej przez Network Managera grupie
doradczej, wspierajacej podmioty wdrazajace separacje miedzykanatowa 8,33 kHz), a takze
zapewnia¢ wykonanie wszelkich niezbednych analiz bezpieczenstwa dla dziatan zwigzanych
z wdrazaniem projektu.

W nalezacych do Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej oérodkach separacje miedzykanatowa
8,33 kHz ponizej FL195 wdrazano sukcesywnie. Na zdecydowanej wiekszosci naszych lotnisk
kontrolowanych mozliwo$¢ taka zostata uruchomiona w drugiej potowie 2018 roku. Krok ten,
wienczacy wezesniejsze inwestycje infrastrukturalne, wymagat zaangazowania stuzb technicz-
nych i operacyjnych. W duzej mierze polegat na przestrojeniu urzadzen radiowych oraz do-
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stosowaniu i wprowadzeniu zmodyfikowanej frazeologii przez stuzby ruchu lotniczego. Z uwa-
gi na charakter przedsiewziecia, nie byt wymagany okres walidacyjny. Testy przeprowadzono
jedynie w Gdansku. Wigzaty sie one ze zmniejszeniem ilosci dostepnych radiostacji podsta-
wowych (do jednego nadajnika i dwéch odbiornikéw) przy réwnolegtym pozostawieniu w go-
towosci radiostacji zapasowych. Préby miaty na celu sprawdzenie poprawnosci konfigura-
cji, czytelnosci dodatkowej opcji na panelu komunikacji gtosowej VCS oraz jakosci potaczen
z wykorzystaniem nowej czestotliwos$ci. Testy zaktadaty zarazem pordwnanie jakosci przekazu
miedzy radiostacjami obstugujagcymi separacje miedzykanatowa 25 kHz a 8,33 kHz. Zgodnie
z przewidywaniem, wszystkie préby wypadty pomyslnie. Implementacja separacji miedzyka-
natowej 8,33 kHz w FIR Warszawa po stronie PAZP zostata zakoriczona dnia 8 listopada 2018
roku wraz z przestrojeniem radiostacji w Warszawie i w Modlinie.

Chociaz od narzuconego przez Komisje Europejska terminu wdrozenia separacji miedzykana-
towej 8,33 kHz ponizej FL195 mineto dopiero kilka miesiecy, korzysci z tego kroku - poznane
wczesniej dzieki zastosowaniu takiego rozwigzania na wysokosciach przelotowych - sg odczu-
walne juz dzi$. Formalna konieczno$é, ktéra okazata sie celnym rozwigzaniem, zwiekszyta ilo$é
wolnych nominatéw czestotliwosci radiowych. Przetozyta sie tym samym na wieksza efektyw-
nos¢ zarzadzania zasobami czestotliwosci w radiowym pasmie lotniczym i uelastycznita za-
rzgdzanie strukturg przestrzeni powietrznej FIR Warszawa. Dzieki zmniejszeniu separacji mie-
dzykanatowej przybyto wolnych czestotliwosci, ktére moga zostaé wykorzystane przez stuzby
ruchu lotniczego i innych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej na potrzeby ewentualnych
zmian operacyjnych, jak modyfikacja obowigzujacej sektoryzacji czy wdrozenie kolejnej war-
stwy podziatu pionowego. Co cieszy jeszcze bardziej, rozwigzanie to nie jest dorazne. W naj-
blizszym okresie, gdy uptyna terminy odstepstw przyznanych operatorom panstwowym,
zwolnig sie kolejne czestotliwosci mozliwe do przekonwertowania.

Wyglada wiec na to, ze w temacie zajetych czestotliwosci radiowych na pewien, by¢ moze
nawet dtuzszy czas mamy spokdj, a ttok w eterze udato sie roztadowa¢. Innymi stowy, wracajac
do naszej sali teatralnej, po przemeblowaniu wolnych foteli zrobito sie na tyle duzo, by wszy-
scy chetni mogli podziwia¢ spektakl w komfortowych warunkach. Przynajmniej na razie.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku
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AMAN (Arrival Manager)
dla systemu PEGASUS_21

- zakupiony w ramach projektu
Upgradel systemu ATM - PEGASUS_21

9 Dariusz Cichowicz

Okno AMAN na FDD (Flight Data Display) systemu PEGASUS_21 na stanowisku Zblizania Warszawa, fot. PAZP

Systemy zarzadzajace dolotami sa dostepne w wielu krajach ze wzmozonym
ruchem lotniczym. Ich zasada dziatania opiera si¢ o algorytmy analizujace
dane z planu lotu, dane radarowe, ksztatt przestrzeni i procedur, praktyki
kontroleréw oraz na biezaco ustawiane parametry lotniska (FLOW). Na pod-
stawie tych danych uzytkownik otrzymuje informacje o planowanym czasie
ladowania, kolejke ladujacych samolotéw oraz informacje o koniecznosci
opodznienia lub mozliwosci przyspieszenia statku powietrznego.
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Wdrozenie systemu pozwala w staty i jednakowy sposdb zaplanowad i dostarczac ruch dolo-
towy do lotniska. Dzieki takiemu rozwigzaniu statki powietrzne redukowane (narzucana jestim
redukcja predkosci - przyp. red.) i opdzniane sa w gérnych sektorach TMA EPWA, co skutkuje
zapewnieniem statego i uporzadkowanego doptywu ruchu do sektora Director, eliminujac
skokowe spietrzanie potoku ruchu.

Za logikg systemu AMAN stoi zasada ,pierwszy przyszedt, pierwszy wyjdzie”, co skutkuje
wigksza przewidywalnoscig dla pilotéw. Zasada nie dotyczy aktywacji planu lotu, tylko fak-
tycznego pojawienia sie statku powietrznego w horyzoncie planowania systemu.

Jakimi danymi dysponuje AMAN, a jakich potrzebuje?

Do poprawnej pracy systemu niezbedne sg dane radarowe w formacie CAT062, dzieki ktérym
znana jest aktualna pozycja statku powietrznego jego predkosé, squawk oraz, jesli dostepny,
jego callsign. Na podstawie callsign ustawionego w Mode S transpondera, lub alternatywnie
kodu SSR, mozliwa jest korelacja z planem lotu. Dane dotyczace planu lotu trafiajg do serwera
AMAN z serwera FDP przy pomocy depesz OLDI, tj. BFD (Basic Flight Data), CFD (Change
to Flight Data) i TFD (Terminate Flight Data). Pierwsze dwie depesze wykorzystywane sg do
inicjowania i aktualizowania informacji w systemie. Przy pomocy ostatniej (TFD) sewer AMAN
otrzymuje informacje o odwotaniu koniecznos$ci planowania danego statku powietrznego
w kolejce dolotowe]. Depesza inicjujaca informacje o locie zostaje przekazana do serwera
AMAN z chwilg aktywowania planu lotu. Od tego czasu pasek SP jest dostepny w oknie. Kazda
nastepna aktualizacja planu lotu, dotyczaca np. trasy, czy SSR bedzie skutkowata przestaniem
depeszy CFD i od$wiezeniem danych zwigzanych z planem lotu w systemie AMAN.

W zamian, z systemu AMAN, mozemy otrzymaé kolejke statkéw powietrznych, ich spodziewa-
ny czas opodznienia lub mozliwy przyspieszenia, liczbe planowanego dystansu do przelecenia
uwzgledniajacg nautyczne mile pochodzace z czasu oczekiwania w punkcie Holdingowym. Do-
datkowo, w oknie AMAN, w fatwy sposdb mozna zaplanowac i zweryfikowac informacje o spodzie-
wanym terminie i czasie zamkniecia drogi startowej lotniska czy okresie zmiany parametru FLOW.

Co wyréznia AMANa systemu PEGASUS_21 wsréd podobnych rozwiazan

Pozornie nasz AMAN nie rézni sie zbytnio od narzedzi stosowanych w innych czesciach $wiata.
Jak kazde tego typu narzedzie, w wyniku symulacji z udziatem kontroleréw ruchu lotniczego,
zostato dopasowane do struktur przestrzeni, procedur dolotowych oraz stosowanych technik
pracy operacyjnej. Korzysta z danych radarowych ifaczy je z planami lotu.

Jednak nasz AMAN bazuje na biezgcym, a nie na ztozonym planie lotu, co wyrdznia go od wielu po-
dobnych tego typu rozwigzan. Dzieki takiej implementacji aktualizacja trasy, typu statku powietrz-
nego, lotniska przeznaczenia, i innych elementéw automatycznie aktualizuje informacje dotyczace
opdznien, czy sekwencji dolotowej w oknie AMAN. W przypadku innych systemdw czesto kon-
troler ruchu lotniczego musi osobno zaktualizowaé plan lotu i osobno wprowadzi¢ zmiany recznie
w oknie AMAN. Inna réznicg wzgledem podobnych systeméw jest prezentowanie okna AMAN na
monitorach FDD. Czesto w zblizonych systemach do obstugi AMAN wykorzystuje sie osobny ekran.
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Jak dziata AMAN w PEGASUS_21?

AMAN kalkuluje sekwencje dolotowa w odlegtosci ok. 110NM od punktu wlotowego do war-
szawskiego TMA. Kolejka dolotowa planowana jest dla lotnisk im. Fryderyka Chopina oraz
Warszawa Modlin. Dla obu portéw docelowych mozliwe jest ustawienie osobnych parame-
trow FLOW. Wartos$é FLOW, w potgczeniu z kategorig turbulencji statku powietrznego zostaje
uzyta do wyliczenia czasu na podejsciu, czaséw miedzy kolejnymi statkami podchodzgcymi
do ladowania, czasédw na punktach holdingowych oraz na bramach wlotowych do TMA. Sama
warto$¢ FLOW to minimalna odlegtos$¢ (w NM) jaka powinna by¢ zachowana miedzy kolejnymi
statkami powietrznymi w koncowej fazie podejscia do ladowania. Wypracowanie odpowied-
nich separacji miedzy podchodzgcymi samolotami nalezy do Kontroleréw Zblizania, a czasa-
mi réwniez do Kontroleréw Obszaru, ktérzy na podstawie wskazan zielonego, lub czerwone-
go podkreslenia paska moga podjaé stosowne dziatania.

Okno wyswietlane na stanowiskach Zblizania Warszawskiego prezentuje osobno kolejke do-
lotowa do lotniska EPMO (po lewej) oraz EPWA (po $rodku). Paski dolotowe do Warszawy do-
datkowo zostaty podzielone na wykonujgce podejscie od strony wschodniej (paski odsuniete
na prawo) oraz zachodniej (paski blizsze lewej krawedzi okna). Na paskach przedstawiajgcych
zmierzajgce do ladowania statki powietrzne widoczne sg callsign, przewidywany czas opusz-
czenia punktu oczekiwania oraz dystans Track miles. Kontroler ma mozliwosc ingerencji w se-
kwencje statkéw powietrznych, np. w przypadku zgtoszenia Emergency.

Modyfikacja parametru FLOW, czy drogi startowej w uzyciu jest mozliwa do zmiany w oknie
AMAN Seniora APP oraz SUP ATM.
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Na stanowiskach Stuzby Kontroli Obszaru okno AMAN umozliwia selekcje statkéw powietrz-
nych na podstawie bramy wlotowej do TMA nalezacej do sektora odpowiedzialnosci. Wszyst-
kie statki, niezaleznie od lotniska przeznaczenia, prezentowane sg wzgledem punktu przeka-
zania kontroli. Okno AMAN moze przedstawié planowany czas zamkniecia drogi startowej,
zaplanowane zmiany wartosci parametru FLOW i drég startowych.

Paski Obszarowe prezentuja te same informacje co Zblizaniowe. Wpisy dotyczace dolotéw
do Modlina wyrdznione sa przesunieciem ich do prawej krawedzi. Na podstawie podkreslen
kolorystycznych paska, KRL w tatwy sposéb moze oceni¢ dla ktérego statku powietrznego
moze probowac skoordynowac skrét (zielone podkreslenie), a w ktérym przypadku z gory
wiadomo, ze bedzie to niemozliwe (podkreslenie koloru czerwonego).

Zmiany w technologii pracy zwigzane z wprowadzeniem narzedzia

Dla stuzby Kontroli Obszaru AMAN petni funkcje gtéwnie informacyjna. W oknie AMAN kon-
troler znajdzie informacje dotyczace spodziewanego czasu opdznienia, czy przewidywanego
dystansu do przelecenia przez statek powietrzny. Mozliwe jest réwniez sprawdzenie plano-
wanych i uzgodnionych miedzy Seniorami APP i TWR terminéw otwarcia/zamkniecia drogi
startowej, czy minimalnej wartosci FLOW miedzy podchodzacymi samolotami.

Dodatkowo KRL ACC moze aktualizowaé pasek statku powietrznego w oknie AMAN, ktéry
znajduje sie w niebezpieczenstwie, korzystajac z funkcji Priority Traffic.

W przypadku lotéw szczegdinych, np. w strefie, czy technicznych, Kontroler Ruchu Lotniczego
moze umiescié pasek w pozycji oczekiwania przy pomocy funkcji PARK i w dogodnym dla sie-
bie momencie wprowadzi¢ go do kolejki dolotowej przy pomocy funkcji UNPARK.

Stuzba Kontroli Zblizania zobowigzana jest do realizacji planu przygotowanego przez AMAN
z doktadnoscig do maksymalnie szeéédziesieciu sekund czasu opdznienia podczas opuszcza-
nia punktu holdingowego. Skracanie trasy musi zosta¢ tak zaplanowane aby nie wygenero-
wac i nie powiekszyé opdznien pozostatych statkdw powietrznych. KRL APP moze ingerowadé
w sekwencje ruchu dolotowego w sytuacjach odbiegajgcych od standardowych, jak lot statku
powietrznego w niebezpieczenstwie, omijanie obszaréw ztej pogody, czy aktualizacja kolejki
wzgledem wysokosci oczekujgcych statkéw powietrznych.

Senior APP odpowiedzialny jest za wprowadzanie parametru FLOW.

Planowane modyfikacje i zmiany.

Jeszcze w tym roku planowane jest dodanie mozliwosci wyswietlania czaséw opdznien, lub
spodziewanego przyspieszenia statku powietrznego bezposrednio w etykiecie tracku na
wskazniku SDD.

Inng zaplanowang zmiang bedzie mozliwos¢ wigczania paskéw AMAN w zaleznosci od bram wlo-
towych przynaleznych do sektora odpowiedzialnosci na stanowiskach Zblizania Warszawskiego.
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Ulepszona zostanie réwniez funkcja wykorzystywana w przypadku Emergency - system auto-
matycznie zaktualizuje kolejke dolotowa uwzgledniajac pierwszenstwo statku powietrznego
w niebezpieczenstwie.

Na rok 2020 planowane jest wprowadzenie modyfikacji procedur dolotowych do lotnisk
EPWA i EPMO, dzieki ktérym mozliwe bedzie jeszcze efektywniejsze wykorzystanie narze-
dzia AMAN. Ma zostaé zredukowana liczba punktéw holdingowych. Wedtug nowych zatozen
maja by¢ dostepne trzy punkty oczekiwania, niezalezne od drogi startowej w uzyciu, Dzieki
takiemu rozwigzaniu znacznie fatwiejsza bedzie obstuga statkédw powietrznych oczekujgcych
i jednoczesna zmiana kierunku drogi startowej w uzyciu. Dodatkowo pojawi¢ sie majg trzy
nowe bramy wlotowe do TMA (NUBLI, GOGUS DOSIX), przeznaczone jedynie dla samolotéw
ladujgcych na lotnisku EPMO.

Dariusz Cichowicz

Specjalista d/s nadzoru operacyjnego
- Zespot Realizacji Systemow Podstawowych

Kierownik projektu Pr86, Upgrade1 systemu ATM - PEGASUS_21
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Implementacja OLDI
w systemie PEGASUS_21

@, Zespo6t Realizacji Systemoéw Podstawowych - ONPR

fot. Agnieszka Fiecek

W biezacej bazie danych P_21 przechowujemy informacje o zaplanowanych
na najblizsze godziny planach lotu, odebrane od przewoznikéw. Na radarze
widzimy zblizajace sie do FIR samoloty i obserwujemy ich kody transponde-
réw. Zanim pilot ustyszy magiczne ,radar contact” lub ,identified"”, najpierw
musimy rozpoznac samoloty, ktérych sie spodziewamy, powiazac z planami
lotu, i upewnic¢ sie na jakim poziomie lotu wleca do naszej przestrzeni - na
biezacym, a moze beda jeszcze wznosi¢ lub zniza¢? Kilkanascie lat temu
kazdy samolot trzeba byto skoordynowac¢ telefonicznie - podajac dla nie-
go estimate, czasem poprawke (revision) lub ewentualnie approval request.
Brak planu lotu po stronie odbiorcy oznaczat niemate dyktando.
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Dzi$ w rutynowych sytuacjach nie trzeba juz dogadywac sie przez telefon - systemy najcze-
$ciej komunikuja sie bezposrednio, przez protokét OLDI - Online Data Interchange. Omdéwimy
tutaj co poza podstawowg koordynacjg mozemy przekazaé przez OLDI i dlaczego czasem
nie udaje sie przekazaé nawet tyle. Mimo ze ten tekst omawia OLDI od podstaw, naszym ce-
lem jest tez omdwienie zagadnien adresowanych do ,power users” - tych kontroleréw, ktérzy
znajg na pamie¢ wszystkie skréty klawiaturowe, i przy kazdym upgrade P_21 domagaja sie
instalacji myszki z przyciskami do makr.

Zanim przejdziemy dalej, nalezy podkresli¢, ze OLDI to nie konkretny produkt z pétki, tylko
specyfikacja', czyli zbiér zasad jakich nalezy przestrzegac¢ usitujagc wymieniaé dane miedzy
systemami réznych producentéw. Niektore jej zapisy sg oznaczone jako wymagane do sto-
sowania, niektore jako zalecane, a w wielu przypadkach opisane wymijajacym ,if bilaterally
agreed...", oznaczajacym konieczno$¢ indywidualnego uzgodnienia sposobu postepowania
w danej sytuacji z kazdym sasiadem, wybierajac go z katalogu dopuszczalnych rozwigzan,
z uwaga na mozliwosci techniczne witasne i partnera. Nawet w odniesieniu do wigzacych zapi-
sow shall, u prawie kazdego z sgsiaddéw zaobserwowalismy jakie$ drobne odstepstwo. No céz,
my tez mamy swoje za uszami.

Depesze podstawowe

Do podstawowej koordynacji w zasadzie wystarczg trzy depesze. Pierwsza jest ABI (Advan-
ced Boundary Information). ABI informuje nas o wlocie na kilkadziesigt minut, zanim on na-
stapi. Gdyby okazato sie, ze w bazie nie ma na taka operacje planu lotu, zdazymy go dzieki
temu albo pobrac z bazy NM (wysytajac depesze AFTN RQP) albo stworzy¢ z depeszy ABI
- dodatkowo sprawdzajac jeszcze czy klient-niespodzianka jest odpowiednio ubezpieczony,
nieawanturujacy i niezbyt zadtuzony.

O zadanym czasie - na kilkanascie minut przed wlotem - dostaniemy nastepnie ACT
(ACTIVATE) - depesze zastepujaca werbalny ESTIMATE. Ten ,zadany czas” uzgadnia sie indy-
widualnie z kazdym sgsiadem. W odréznieniu od ABI, zawarto$¢ ACT stanowi wigzgce dla obu
stron ustalenie koordynacyjne. Czasami kto$ pyta, czemu nie mozemy uzgodni¢ ze wszystkimi
sgsiadami takiego samego czasu. Zasadniczo kazdy kraj by tak chciat, ale nasi sgsiedzi maja
tez swoich sasiaddw, a oni - rozbiezne czasy i potrzeby.

W przypadku nowoczesnych systemow, do jakich jeszcze dtugo bedzie zaliczat sie P_21, prze-
tworzenie ACT aktualizuje trajektorie systemowg i wyswietla informacje o locie we wtasciwym
sektorze kontroli. Warto zwrécié¢ uwage, ze w przypadku braku mozliwosci wystania depeszy
ACT ,o zadanym czasie”, specyfikacja nakazuje wystanie ACT ,tak wczesnie jak to praktycznie
mozliwe"” - co jest niezbedne np. w przypadku startu z lotniska przygranicznego, gdzie czas
od startu do granicy FIR jest krétszy niz minimalny czas na wysytke ACT.

W przypadku zejscia ponizej minimalnego czasu w specyfikacji jest pewna niescistos$é. Jedno
zwymagan nakazuje wysta¢ spdzniona depesze ACT tak szybko jak to mozliwe. Inne - zapew-
ni¢ kontrolerowi mozliwosé¢ podgladu i sprawdzenia zawartosci depeszy przed transmisja.
W systemie P_21 zinterpretowano to w nastepujacy sposdb: kazda koordynacja wychodzaca
ma by¢ dostepna do wgladu dla kontrolera nie krécej niz przez minute. Oznacza to, ze sys-

1 Specyfikacja EUROCONTROL OLDI 4.3: https://tinyurl.com/oldi43
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tem odczeka z wystaniem depeszy jedna minute w szczegdlnosci po starcie z lotniska przy-
granicznego, dajac cho¢ szanse zaktualizowad kratke XFL (exit flight level) i zmieni¢ warto$é
w stosunku do poziomu predefiniowanego (constraint) lub wynikajacego z profilu wznosze-
nia. W tym czasie mozna tez zablokowaé wysytke depeszy (MAN - manual). Dla przelotdw,
jezeli depesza ma by¢ wystana na 10 minut przed granicg, a tuz przed tym momentem zmieni
sie trajektoria (KRL zaktualizuje wartosé XFL), zostanie w praktyce wystana na 9 minut przed
granica.

Z kronikarskiego obowiazku nalezy doda¢, ze w przypadku lotnisk przygranicznych, gdzie
ACT jest wysytany zbyt blisko granicy, zaleca sie zeby przed startem, ale po potwierdzeniu
przez TWR, ze lot faktycznie bedzie startowat, wystaé depesze PAC (preliminary). Wysytke
depeszy PAC najczesciej podiacza sie na wiezy pod funkcje systemowa odpowiedzialng za
zezwolenie na uruchamianie lub na rozpoczecia kotowania.

Nie wszystko pisza w ksiazkach

Autorzy specyfikacji przyjeli rozsadne zatozenie, ze skoro plan lotu zostat ztozony zanim samo-
lot wystartowat, a depesza ABI/ACT jest wysytana juz w locie, informacja w depeszy powinna
by¢ nowsza niz informacja w planie lotu. Skoro tak, to dane z depeszy powinny zaktualizowac
informacje z planu. Rozsadne? Tylko w idealnym $wiecie, gdzie ciezarek o masie punktowej
wisi na niewazkiej, nierozciagliwej nici. W praktyce ma to oczywiscie duzo sensu w odniesie-
niu do trasy, punktéw granicznych, poziomédw - ale gorzej z aircraft type. Niektore systemy
oparte na trajektoriach (nie nasz!) blokujag mozliwos$¢ uzycia w planie lotu oznacznika typu
statku powietrznego niezdefiniowanego w systemowej bazie danych, poniewaz potrzebujg
go do okreélenia profilu wznoszenia i znizania. Zeby operator takiego systemu moégt obstuzyé
plan lotu, musi podmieni¢ w planie typ na najblizszy podobny (sic!). Pét biedy, jezeli turecki
operator flight data zamieni nowy oznacznik ,maksa” (B38M) na stary oznacznik 737 (B738).
Pot biedy, jesli - jak Litwini - podmieni typ na nieudokumentowany, ale intuicyjnie zrozumiaty
Z2727ZM/ZZZ/ZZ7H, czyli: inny typ statku powietrznego w kategorii turbulencji L/M/H. Na prze-
strzeni ostatnich lat odnotowali$my jednak kilka przypadkéw (kazdorazowo zgtaszajac je do
wiasciwych ANSP), gdzie operator - np. w Turcji lub Butgarii - podmienit typ na zupetnie inny,
nie bedac swiadomym konsekwencji. A sg one takie, ze zmiana jest kolejno przekazywana
przez OLDI z jednego kraju do drugiego. W przypadku lotéw w granicach Europy zwykle do
lotniska lgdowania. Finalnie kontroler na wiezy widzi przed sobg samolot, ktéry np. nie bardzo
daje sie wcisngé w przewidziang dla niego droge kotowania. Z podobnego powodu Niemcy,
przedktadajac zdrowy rozsadek nad zgodnos$c ze standardem - nie potwierdzaja odbioru de-
pesz, w ktérych wystepuje zmiana wyposazenia. Chcesz mi wrzucié¢ samolot bez RVSM? Nic
z tego, udam ze tego nie widze i poprzez brak potwierdzenia odbioru zmusze Cig, zebys$ do
mnie zadzwonit.

W rozwigzaniu ktopotu z aircraft type nie pomaga ICAQO, publikujgc nowe oznaczniki w Inter-
necie, bez gwarancji poprawnosci, ale oficjalny ICAO Doc. 86432 wydajac znacznie rzadziej.

Ciekawostka: skoro P_21 tez potrzebuje profilu znizania, to jak potrafi obstuzyé nieznany
oznacznik typu statku powietrznego? Proste - dla nieznanych typdéw szacuje przyblizone osig-
gi na podstawie kombinacji wysokosci i predkosci.

2 Lista oznacznikdw typdw online: https://www.icao.int/publications/doc8643
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W przypadku odebrania zgtoszenia ERKZ o problemach z typem statku powietrznego, kazdo-
razowo lokalizujemy zrodto przektamania i zwracamy sie z prosbg o weryfikacje bazy danych
i procedur ,winowajcy”.

Potwierdzenie odbioru - logiczne z definicji

Odbiér kazdej depeszy koordynacyjnej (i prawie kazdej innej, o ktdrej bedzie mowa w tym
tekscie), potwierdza sie odsytajac do nadawcy depesze zwrotng LAM (Logical Acknowledge-
ment). Brak potwierdzenia odbioru w zadanym czasie powinien spowodowaé wyswietlenie
u nadawcy ostrzezenia, ze koordynacje nalezy wykonac telefonicznie. Nie wszyscy wiedzg,
ze kryteria potwierdzenia odbioru depeszy sg rézne dla réznych rodzajow depesz. Niektére
bywaja tez rdznie interpretowane przez poszczegdlnych partneréw. Specyfikacja méwi, ze
po odebraniu depeszy ACT, ktéra jest poprawna sktadniowo i pozwala nam jednoznacznie
zidentyfikowac whasciwy sektor po naszej stronie, nalezy odesta¢ LAM nawet wtedy, gdy nie
jestesmy w stanie automatycznie jej przetworzy¢ lub nie mamy planu lotu (w domysle: bo
zawarto$é ACT pozwala stworzy¢ plan lotu). Tylko co to znaczy, ze jednoznacznie wskazuje
sektor? Niektdrzy uwazaja, ze skoro depesza laduje w kolejce u asystenta, czyli kontroler jej
nie widzi - nie nalezy jej potwierdzac. Inni - na przyktad my i wiekszo$¢ naszych sasiadéw
- potwierdzajg odbiér depeszy ACT z problemem dotyczacym sposobu interpretacji trasy
przez system. Depesza trafia na stanowisko asystenta do korekty, a asystent dba o to, zeby
w zadanym czasie skorygowac btad lub wyjasnié¢ problem z nadawca. Nie ma powodu odrzu-
cac depeszy i zmuszaé nadawcy do dzwonienia na stanowisko kontrolera. Najczestszym pro-
blemem, z powodu ktérego depesza lagduje na kolejce, jest lot po skrécie, pomijajacy punkt
graniczny. | tu dochodzimy do...

Wysytanie depesz po skrécie

Obecnie prawie kazda depesza wysytana na predefiniowanym punkcie koordynacyjnym
(COP), przetwarza sie automatycznie. Jezeli samolot leci po skrécie, przecinajac granice
na trawersie COP, system odbiorcy nie moze ograniczy¢ sie do sprawdzenia punktu, czasu,
poziomu i kodu transpondera - musi zajrze¢ do pola z trasa, zobaczyé w jakim zakresie ule-
gta zmianie, zrozumieé gdzie jest miejsce ciecia granicy do ktérego odnosi sie koordynacja,
i w razie potrzeby skleic trase z jej dalszg czescig z oryginalnego planu lotu.

Z powododw, ktérych omdwienie wykracza poza ramy tego artykutu, interpretacja trasy sprawia
systemom ATM szereg trudnosci. A to punkt poczatkowy, z ktérego rozpoczyna sie skrot, jest
poza horyzontem danego systemu. A to oczekujemy podania miejsca ciecia granicy tylko w for-
macie namiar/odlegto$é od ostatniego COP, a druga strona umie wystac tylko w formacie dtu-
gosc/szerokosé geograficzna. Albo nie umie wcale. Albo jeden sasiad przesyta trase tylko do
miejsca pofaczenia z oryginalnym FPL, a drugi oczekuje, ze stara trasa w catosci zastgpi nowa.

Jest to powszechnie znany problem, i jeden z powoddéw dla ktérego UE nakazata wprowadzié
w kolejnej dekadzie nowy sposéb wymiany danych o catych trajektoriach - FO IOP (Flight Ob-
ject). PAZP réwniez uczestniczy w pracach badawczo-rozwojowych w tym zakresie. Uzyskanie
jednolitego standardu w skali catej Europy napotyka jednak wiele trudnosci. Ponadto w FIR
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EPWW i tak bedziemy korzysta¢ z OLDI nieco dtuzej niz zachéd Europy - bo nie wszyscy nasi
sasiedzi nalezg do UE.

Wréémy jednak do kwestii skrétéw. Kontrolerzy nieraz usitowali nas przekonaé, ze skoro na
depesze na lot po skrécie dostajag w odpowiedzi LAM, no to przeciez znaczy, ze odbiorca
zrozumiat przekaz. | rzeczywiscie - taki na przyktad system stowacki co najmniej do zesztego
roku skréty obstugiwat w stu procentach - dzieki autorskiemu, genialnemu w swojej prostocie
rozwigzaniu Stowakow. Jezeli dostaja depesze, ktéra nie zawiera w trasie punktu graniczne-
go, to automatycznie zaktadajg ze skrét prowadzi na ich punkt wylotowy z FIR. Dodatkowo
specjalnym kolorem trasy sygnalizujag swojemu kontrolerowi, ze jest to jedynie trasa najbar-
dziej prawdopodobna. W przypadku Niemcow, mimo ze depesza jest potwierdzana LAM-em,
bardzo czesto trafia jednak do kolejki do asystenta, ktéry recznie dowigzuje jg do planu lotu.
Z perspektywy kontrolera niemieckiego samolot predzejlub pdzniej po prostu sie opisuje, ale
takie zjawisko nie powinno wystepowadé nagminnie, bo jest to jednak solidna reczna robota.
Jeszcze niedawno Niemcy prosili, zeby do czasu petnej integracji systemoéw dac im chociaz
szanse i nie zaskakiwac ich skrétami gdy samolot jest juz bardzo blisko granicy.

Podczas jednego z poprzednich etapdw Upgrade P_21 zapewnilismy mozliwo$¢ dosé dowolne-
go ksztattowania tego, co wychodzi do naszych sgsiaddw po wpisaniu skrétu. Po wpisaniu skroé-
tu za granice nie trzeba juz wiec rysowac zygzakdéw przy edycji trasy przy wylotach do krajéw,
ktorych systemy skrétéw nie rozumiejg. Aktualne zalecenie jest zatem takie, zeby zawsze starac
sie wpisywac punkt, na ktéry samolot naprawde nawiguje. W zaleznosci od mozliwosci partne-
ra, system albo wysle koordynacje w sposdb, ktéry zapewni sgsiadom automatyczng aktualiza-
cje trasy (Stowacja...), albo na ostatnio uzywanym punkcie COP (wiekszos$¢ pozostatych...).

Warto wiedzieé, ze jezeli samolot przeleci nie dalej niz 50 NM od oryginalnego COP (Co-
ordination Point), do systemdw partneréw ktére nie rozumiejg skrétéw wyslemy oryginalny
COP. Tylko wtedy gdy odlegtos¢ jest wieksza - system uzyje najblizszego COP w stosunku do
rzeczywistego miejsca ciecia granicy. To réwniez wynik konsultacji z sgsiadami - jezeli COP
zgadza sie z planem lotu, depesza przechodzi bez poprawek recznych i kontroler szybciej ma
informacje na stanowisku. Przy matych odchyleniach wazniejsze jest zeby informacja dotarta
od razu po wystaniu, niz zeby byta w tym zakresie idealnie precyzyjna. Jezeli na skutek skrétu
samolot wyladuje w innym sektorze sgsiada niz wczesdniej, warto jednak rozwazy¢ zapisanie
trasy w taki sposéb, zeby jawnie umiesci¢ w niej nowy COP - w ten sposéb upewnimy sig, ze
samolot trafi na odpowiednik naszej listy PLANNER na wtasciwym sektorze sgsiada.

Odbior depesz po skrécie

System P_21 w obecnej wersji jest bardzo elastyczny. Potrafi odebrac¢ depesze z trasg po skro-
cie w kazdym typowym formacie - jako namiar/odlegtosé wzgledem COP, lub jako wspdtrzed-
ne geograficzne miejsca przeciecia granicy. Jezeli depesza urywa sie na punkcie wewnatrz
naszego FIR, sprawdza czy ten punkt wystepuje w FPL, i prébuje potaczyé trase z planem
lotu. Mamy tez mechanizm ,fallback” - jezeli trasy z OLDI nie da sie automatycznie przetwo-
rzyé, system sprawdza czy punkt koordynacyjny podany w depeszy wystepuje w planie lotu.
Jezeli tak, automatycznie przyjmuje EST na COP nawet mimo braku rozpoznania wszystkich
elementéw trasy.
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fot. Agnieszka Fiecek

Problem, nad ktérym pracujemy obecnie, to nierozpoznany punkt external znajdujacy sie
poza FIR. Aby wiedzieé, ktéredy samolot ma wlecie¢ do FIR i z niego wylecie¢, system musi
rozpoznaé co najmniej jeden punkt zewnetrzny z kazdej strony. Jezeli punkt ten jest bardzo
odlegty - bo nasz sgsiad ma duze FRA obejmujace caty FAB (Functional Airspace Block), sys-
tem TRAFFIC - ktéry zna wszystkie punkty $wiata - dopisuje do naszej kopii planu lotu, wspdt-
rzedne miejsca znajdujgcego sie kilkanascie mil za granica FIR, na rzeczywistej linii drogi stat-
ku powietrznego. Dzigki temu automatycznie przetwarzamy prawie 100% depesz FPL (Flight
Plan) i pokrewnych depesz AFTN. Jezeli jednak dostaniemy od Stowakéw dla lotu tranzyto-
wego samolot po skrécie np. na punkt KOTEK (wewnatrz FIR), trasa OLDI przestana przez Sto-
wakdw nie zawiera juz naszych pomocniczych wspdtrzednych. Po punkcie KOTEK wystepuje
jaki$ bardzo odlegty punkt w Szwecji lub Danii. W takiej sytuacji depesza wymaga korekty
recznej przez operatora ATM. P_21 nie potrafi zrozumiec¢ skrétu na KOTEK od Stowakéw, bo
nie wie jak potem samolot ma wylecie¢ do Szwedéw. Ale bez obaw, na to tez mamy pomyst...

FRA, FRA, FRA

Taki dZzwiek wydaje zapewne wrona, ktéra sepleni. W tym akapicie skupimy sie jednak ra-
czej na wptywie Free Route Airspace na koordynacje OLDI, zwtaszcza w przypadku Szweddw.
Przestrzen MIDSEA - charakterystyczny tréjkat nad Battykiem - nalezy do FIR EPWW, ale kon-
trola ruchu lotniczego w tej przestrzeni jest delegowana do Szweddéw. Punktami koordynacyj-
nymi byty dotad punkty potozone w okolicach linii, gdzie samoloty typowo przechodzity pod
kontrole sasiada.

Przestrzen FRA w EPWW wprowadzono w catym FIR. Cze$c tego FIR jest jednak kontrolowana
przez inne stuzby ATC. Oznacza to, ze (poza okreslonymi wyjatkami) wolno planowaé DCT
z potudniowej granicy FIR na pétnocna (przyktadowo: TOSPO DCT PENOR). Mamy tu zatem
pare punktéw, pomiedzy ktérymi samolot musi by¢ przekazany do kontroleréw szwedzkich,
bez uzycia posredniego punktu COP - bo zadnego pomocniczego punktu juz tu nie ma.
Z perspektywy technicznej kazdy lot do Szwecji i ze Szwecji to w OLDI cross-border DCT.
Umoéwilismy sie ze Szwedami na wariant koordynacji nazywany przez nich floating COPs.
W polu przeznaczonym na wpisanie punktu koordynacyjnego nadal pojawiaja sie dotychcza-
sowe COP, znajdujace sie w poblizu planowanej trasy. Poniewaz COP nie wystepuje w trasie
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z FPL, automatyczne przetworzenie depeszy jest warunkowane poprawnym rozpoznaniem
pola route z depeszy OLDI - co, jak wspomnielismy juz wczesniej, nie jest trywialne.

Na marginesie - z faktu, ze FRA pozwala, ale nie nakazuje planowaé sie na punkt wylotowy
z FIR, wynika niespodziewana zawartos$¢ pola LAST POINT w P_21. Jezeli samolot nie planuje
sie TOSPO DCT PENOR, tylko TOSPO DCT KOTEK DCT PENOR, w polu LAST POINT do mo-
mentu miniecia ,kotka”, wida¢ nazwe KOTEK - najblizszy punkt trasowy.

Podstawowe, ale nie obowigzkowe - MAC, REV

Jezeli system partnera na to pozwala, raz wystana koordynacje (ACT - Activation) mozna jesz-
cze potem poprawic (REV - revision) lub odwotaé (MAC - abrogation). Uzycie MAC generuje
wyjatek od zasady, ze depesze ACT do danego odbiorcy mozna wystaé tylko raz dla danego
samolotu. Po odwotaniu koordynacji za pomocg MAC, wracamy do punktu wyjscia, zatem
ponowny wlot do tego samego FIR bedzie znowu koordynowany przez ACT.

Depesze MAC s3 teoretycznie uzyteczne w trzech grupach sytuacji: po pierwsze - przy zmia-
nie trasy, na skutek ktérej samolot wyleci do innego centrum niz planowane; po drugie - przy
zmianie poziomu lotu - przy pracy z dwoma centrami w podziale pionowym (np. wylot do
Karlsruhe vs. Bremen/Monachium); po trzecie - przy catkowitym wycofaniu koordynacji (np.
samolot zawraca po starcie ze wzgledu na awarie). W praktyce okazuje sie jednak, ze sytuacje
wymienione powyzej zdarzaja sie rzadziej, niz przypadkowe wygenerowanie MAC niepozada-
ne przez kontrolera. Z tego wzgledu MAC z wiekszo$cig sasiaddw nie sg aktywowane.

Przyktadem niepozadanych MAC byta powtarzajaca sie sytuacja, gdy samolot lecacy w strone
Czech dostaje skrét na dalszy punkt czeski, co powoduje drasniecie przestrzeni niemieckiej.
W takiej sytuacji system P_21 wysytat MAC do Czechdw, i jednoczesnie ACT do Niemcow. For-
malnie poprawnie. W idealnym swiecie Niemcy powinni natychmiast wysta¢ ACT do Czechdw.
W realnym $wiecie kontroler niemiecki byt wczesniej juz ,dogadany” z polskim, ze w ogéle nie
bierze tego samolotu na fgcznos$é. W rezultacie kasowali§my opis tracku Czechom tuz przed
wlotem w ich przestrzen, a system niemiecki nie wysytat im niczego. Finalnie zrezygnowanie
z wysytania depesz MAC do Czechdéw okazato sie znacznie prostszym rozwigzaniem niz wpro-
wadzanie zmian w oprogramowaniu trzech réznych panstw i prowadzenie szkolen dla kontro-
leréw z trzech réznych FIR, zeby tylko dato sie raz na jakis czas odwotaé lot bez uzycia telefonu.
[ tak z MAC cieszyliSmy sie dwa razy - raz ze wiaczyliSmy, i raz, ze wytaczylismy...

Poczatkowo w listach byta widoczna jedna kolumna z nazwa depeszy OLDI oraz druga z jej sta-
tusem. Juz jaki$ czas temu zaczelismy kolorowaé pole z nazwg depeszy, dzieki czemu kolumny
statusu mozna juz nie wyswietlaé. Kontroler nie musi juz dekodowaé ,ACT + RCV" (wystalismy
ACT, odbiorca potwierdzit - ,received”) albo ,ACT + LTO" (wystali§my ACT, odbiorca nie po-
twierdzit - LAM Timed Out), wystarczy spojrzeé na kolor napisu ,ACT". Zielony - sukces. Proste.

W lutym 2019 pojawita sie za to nowa kolumna - OPP (OLDI with Previous Partner). Tak napraw-
de funkcja MAC jest w petni uzyteczna dopiero dzigki tej nowej kolumnie. | to nawet do krajow,
z ktérymi MAC... nie mamy! Wczesniej w kolumnie OXM (OLD! Exit Message) byta widoczna
ostatnia wystana depesza. Po wystaniu MAC do starego centrum i ACT do nowego centrum,
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nie byto mozliwosci zorientowad sie, czy MAC zostat skutecznie doreczony, bo komunikat MAC
byt przykryty komunikatem ACT. Teraz w polu koordynacji biezacej wyswietli sie ACT, a w polu
OPP - MAC, w kolorze wtasciwym do statusu koordynacji z poprzednim partnerem. Od razu
wiadomo zatem, czy system powiadomit poprzednie centrum, ze samolot tam nie wleci.

Jesli chodzi o REV, specyfikacja wymaga, zeby z kazdym partnerem ustali¢ jakie parametry
podlegaja aktualizacji w tej depeszy i do ktérego momentu mozna to robié. W wariancie mini-
malnym REV stuzy gtéwnie do zmiany poziomu lotu oraz ewentualnie kodu transpondera. Cza-
sami kto$ pyta nas, czemu pozwalamy wysyta¢ REV tylko do 7 minuty przed granica. Zalezy to
od oczekiwan naszych partneréw. Poziom lotu z REV z zasady nadpisuje poprzednig wartosc¢ -
bez negocjacji i bez dodatkowej sygnalizacji graficznej. Sgsiedzi prosza, zeby o zmianie pozio-
mu nastepujacej jeszcze blizej granicy powiadamiac ich telefonicznie. Zmniejsza to ryzyko, ze
kontroler przyjmujacy przegapi, ze sytuacja ulegta zmianie po tym jak ostatnio spojrzat na track
data block. Dla nas optymalng warto$cig bytoby 5 minut - analogicznie jak pomiedzy sektorami
wewnetrznymi, gdzie jest to ostatni moment na wystanie powiadomienia bez negocjacji.

Przekazanie propozycji zmiany poziomu w postaci, ktéra wymagataby potwierdzenia przez
przyjmujacego, jest realizowane przez inny zestaw depesz OLDI, ktéry pomiedzy systemami
réznych producentéw zwykle nie jest zaimplementowany w kompatybilny sposéb - ze wzgle-
du na réznice ,filozofii” obstugi trajektorii.

Przy omawianiu REV nalezy jeszcze zwréci¢ uwage na jeden haczyk: raczej nie optaca sie wpisy-
wac skrétu na samolocie INBOUND, ktérego nie mamy jeszcze na tgcznosci, i ktdry nie wleciat
jeszcze do FIR - w szczegdlnosci dla lotu z Ukrainy. Ukrainicy nie wysytajg nam skrétéw w OLD,
wiec depesze ACT dostaniemy zwykle na punkcie koordynacyjnym - na COP. Jezeli w tym mo-
mencie, tuz po opisaniu sie lotu na wskazniku, nasz kontroler wpisze skrét z biezacej pozycji
na Stowacje, usunie tym samym z trasy COP na granicy ukrainsko-polskiej. W rezultacie, jezeli
Ukraincy wyslg w tym momencie zmiane poziomu przy pomocy REV, ich depesza REV bedzie
odnosita sie do COP, ktérego my juz w trasie nie mamy - i trafi na kolejke. W przypadku REV
zasada odsytania LAM jest bardzo restrykcyjna: jezeli depesza nie zostata przetworzona auto-
matycznie, nie nalezy odsyta¢ LAM. | kontroler z Lwowa musi zadzwoni¢ z poprawka poziomu.

Obstuga skrétéw zainicjowanych przez nas przed wlotem do naszego FIR sprawia tez obec-
nie problemy Stowakom i Ukraincom - docelowo sprébujemy rozwigzaé ten problem zmiang
techniczng po naszej stronie.

Co z lotami VFR?

Specyfikacja OLDI nie definiuje odrebnie lotéw VFR - prawdopodobnie w czasach, gdy powsta-
wata pierwsza wersja, taki pomyst nikomu nie przyszedt nawet do gtowy. Swiadczy o tym fakt,
ze sktadnia depesz zawiera mniej krytyczne pola takie jak ,flight type”, a w ogdle nie przewiduje
podawania ,flight rules”. W OLDI 4.2 jedyna wzmianka o VFR pojawia sie przy wspomnieniu, ze
ciag ,VFR"” moze pojawié sie w trasie dla lotéw mieszanych (IFR/VFR). W praktyce obserwujemy,
ze niektdre systemy koordynujg VFR przez OLDI. W najnowszej wersji specyfikacji, 4.3, poja-
wia sie jeszcze jedna mikro wzmianka o VFR, sugerujaca, ze autorzy pogodzili sie z mozliwoscia
przesytania informacji o takich lotach po uzgodnieniu bilateralnym z danym partnerem. W przy-
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pisach do zasad opisu SSR napisano, ze po dwustronnym uzgodnieniu z danym partnerem moz-
na poming¢ pole kodu transpondera gdy taki kod nie jest przydzielony, co moze dotyczy¢ awarii
transpondera lub lotéw zwolnionych z obowiagzku jego stosowania, takich jak VFR lub wojskowe.

W przypadku systemu P_21 koordynacja wychodzaca VFR przez OLDI nie jest mozliwa z uwa-
gi na brak obstugi trajektorii dla VFR (a przeciez system musi wyliczyé np. czas na punkcie
i miejsce ciecia granicy). W druga strone - koordynacja przychodzgca w ograniczonym zakre-
sie jest mozliwa, ale - réwniez ze wzgledu na brak trajektorii VFR - nie jest korzystna: ma po-
wazng wade. Po odebraniu koordynacji system opisze samolot na wskazniku, ale nie umiesci
go na liscie PLANNER - bo nie wie do ktérego sektora powinien trafi¢ taki samolot. Oznacza
to, ze moze zostaé zauwazony bardzo pézno. W praktyce bytoby lepiej odrzucié taka depesze
przychodzaca, wymuszajac na nadawcy telefoniczne powiadomienie o locie wtasciwego sek-
tora. Mozna to jednak zrobié tylko jesli dysponujemy planem lotu - bo w samej depeszy nie
ma informacji o przepisach IFR/VFR. Obrona przed koordynacjg VFR w uzgodnieniach LoA
(Letter of Agreement) to potsrodek - jezeli juz jaki$ system ma w ogéle obstuge OLDI dla VFR,
to zazwyczaj nie jest to parametr konfigurowalny. Aktualnie poprosilismy operatoréw ATM,
zeby widzac w kolejce depesze na VFR, upewnili sie ze wtasciwy sektor po naszej stronie jest
$wiadomy, ze wleci do nich taki samolot.

Depesze podstawowe - podsumowanie
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Zakres wymiany danych OLDI z sasiadami - poczatek 2019

Obecnie wymiana depesz OLDI jest uruchomiona ze wszystkimi sgsiednimi FIR. Szczegdtowa
konfiguracja, czyli rodzaje wymienianych depesz, czasy ich wysytania oraz zawartosé, zalezna
jest od ustalen bilateralnych i moze sie zmieniaé w czasie. Zawsze aktualne dane mozna odna-
lez¢ w systemie PANDORA, w zaktadce COORDINATION oraz w zapisach LoA z poszczegdl-
nymi FIR (dodatek 1 do zatacznika C).

* dla COP KORUP, LASIS i NAROX czas wysania ACT to 10 min przed granica
** dla COP GOVEN czas wystania ACT to 15 min przed granica

Tabela 1. Konfiguracja wymiany OLDI z sagsiadami (stan na marzec 2019 r.)

Oznaczenia centréw koordynacyjnych w systemie PEGASUS_21:

¢ Malmé - ESMM, e Bratislava - BR,
e Karlsruhe (Rhein) - R, e Kaliningrad - UMKK,
e Bremen-DW, e Vilnius-EYVL,
¢  Munich - DM, e Minsk - UMMV,

e Praha-PR, e |'viv- UKLV.
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Gtéwne zmiany w konfiguracji OLDI
od czasu uruchomienia systemu PEGASUS_21

3 Pominelismy w tekscie kwestie migracji z X.25 na FMTP, poniewaz zmiana ta nie przektada sie bezposrednio na
sposdb dziatania aplikacji obserwowany przez kontroleréw. Zmiana protokotu komunikacyjnego na FMTP moze na-
tomiast przektadac sie na podniesienie niezawodnosci potaczen.
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Depesze OLDI a CPDLC

Jednym z zatozen przy wprowadzaniu aplikacji wykorzystujacych transmisje danych powie-
trze/ziemia w kontroli ruchu lotniczego byto zastosowanie odpowiednich mechanizméw prze-
kazywania informacji o potgczonym statku powietrznym pomiedzy systemami naziemnymi.
Dzieki temu zatoga korzystajgca np. z CPDLC, nie musi logowac sie za kazdym razem gdy
wlatuje w przestrzen powietrzng innego organu ATC.

Jednym z takich mechanizméw jest tzw. ,CM CONTACT” za pomoca ktérego system naziem-
ny informuje awionike o koniecznosci potaczenia sie z nastepnym centrum kontroli ruchu lot-
niczego. Alternatywnym rozwigzaniem ograniczajacym ilo$¢é transmisji powietrze-ziemia jest
uzycie OLDI. Dzigki temu informacje o zalogowanym statku powietrznym moga zostaé prze-
kazane wczeséniej i w pewniejszy sposdb za pomoca szybkich tagczy naziemnych.

Na potrzeby tej funkcji pod koniec 2003 roku do standardu OLDI w wersji 3.0 wprowadzono
dwie nowe depesze: LOF i NAN. Obie te depesze sg dostepne jedynie w formacie ADEXP
i wysytane sg automatycznie bez ingerencji KRL.

Depesza LOF (Logon Forward) stuzy do przekazywania pomiedzy systemami ATC informacji
o aplikacjach transmisji danych wykorzystywanych przez statek powietrzny. Dotychczas ICAO
zdefiniowato 4 takie aplikacje: CM, CPDLC, ADS-C oraz FIS. W FIR Warszawa (podobnie jak
w pozostatej czesci Europy) uzywane sg aplikacje CM (aplikacja systemowa) i CPDLC (aplikacja
dla uzytkownikéw). Informacja o uzywanych aplikacjach jest przekazywana przez statek po-
wietrzny do pierwszego organu ATC do ktérego sie zaloguje. Nastepnie organ ten przekazuje
te informacje do nastepnego osrodka ACC wtasnie za pomoca depeszy LOF.

fot. Agnieszka Fiecek
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W tresci depeszy LOF oprécz danych referencyjnych OLDI (nadawca, adresat, numer de-
peszy) i pdl kluczowych (identyfikator lotu, lotnisko startu, lotnisko docelowe), znajdziemy
réwniez 24-bitowy adres ICAO (kod Mode S) oraz informacje o aplikacjach uzywanych przez
statek powietrzny takie jak: nazwa aplikacji, numer i wersja aplikacji oraz adres w sieci ATN
(sie¢ uzywana do tacznosci ze statkami powietrznymi). Depesza LOF jest wysytana w ustalonej
odlegtosci lub czasie przed COP uzgodnionej pomiedzy 2 organami ATC w LoA. Najczesciej
jest to czas pomiedzy depeszami ABI i ACT. Poprawnie odebrana i przetworzona depesza
LOF jest potwierdzana przez depesze LAM. Jezeli LAM nie zostat wystany/odebrany to przyj-
muje sie ze, login statku powietrznego zostanie przekazany tradycyjna metoda przy uzyciu
wiadomosci CM Contact wysytanej automatycznie przez system naziemny.

Druga depeszg OLDI uzywang na potrzeby transmisji danych powietrze/ziemia jest NAN (Next
Authority Notification). Warunkiem koniecznym dla wystania tej depeszy jest poinformowanie
statku powietrznego o nastepnym organie ATC, z ktérym prowadzona bedzie transmisja da-
nych (tzw. Data Authority). System naziemny dokonuje tego automatycznie (bez ingerencji
KRL) wysytajac do statku powietrznego wiadomosé UM160 - ,NEXT DATA AUTHORITY [faci-
lity]”, w ktérej zawarty jest identyfikator kolejnego centrum zgodnie z adresacjg w sieci ATN.
Gdy statek powietrzny potwierdzi otrzymanie tej wiadomosci (dzieje sie to automatycznie,
bez ingerencji pilota), to wtedy system naziemny wysyta depesze NAN do sasiedniego ze-
wnetrznego centrum ATC. Depesza ta potwierdza, ze statek powietrzny otrzymat informacje,
izdany organ ATC jest kolejnym autoryzowanym do wymiany danych. Po otrzymaniu tej depe-
szy system naziemny w sasiednim centrum inicjuje komunikacje CPDLC ze statkiem powietrz-
nym, ktéra pozostaje w trybie ,pasywnym” do momentu przekazania danego lotu na granicy
przestrzeni powietrznej, przy uzyciu funkcji TRANSFER UPLINK. Tak jak wspomniano depesza
NAN jest jedynie potwierdzeniem - w jej tresci oprécz informacji referencyjnych OLDI (nadaw-
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ca, odbiorca, nr depeszy) znajdziemy jedynie identyfikator lotu (callsign) oraz oznaczenie lot-
niska startu i lotniska docelowego.

Poprawne przestanie depesz LOF i NAN przez system PEGASUS jest jednym z warunkéw do
umozliwienia skorzystania transferu do centrum zewnetrznego za pomocag CPDLC (funkcja
TRANSFER UPLINK w TDB).

Od stycznia 2019 depesze LOF i NAN uzywane sg w komunikacji z osrodkiem ACC Praga
(LKAA).

W drugiej potowie 2019 planowane sa testy z ACC Malmo (ESAA). Jako ostatnie zostanie nie-
mieckie centrum w Karlsruhe (EDUU), gdyz w ich przypadku uzycie depesz LOF i NAN wiaze
sie z koniecznoscia przejscia na ADEXP w catej komunikacji OLDI z EPWW. Pozostate centra
zewnetrzne uzywajace OLDI nie planuja na razie wprowadzenia CPDLC.

Nastepne kroki

W chwili obecnej znajdujemy sie w $cistej czotdéwce panstw europejskich pod wzgledem uzy-
wanych potaczen OLDI. Jest ich az dziesieé. Wraz z wigczeniem do pracy systemu EFES-PL
(pierwsze uruchomienia zaplanowane sa juz w tym roku) liczba potaczen OLDI wzrosnie po-
nad dwukrotnie.

Na potrzeby systemu EFES-PL wprowadzone do uzytku zostang nowe depesze takie jak:
e COD - przekazanie informacji o kodzie transpondera do systemu wiezowego;

e COF - Change of Frequency - inicjacja transferu;

* MAS - Manual Assumption of Communication - przyjecie transferu;

e PNT - u nas: odpowiednik ANNOUNCE dla lotéw VFR;

¢ ROF - Request of Frequency;

e TIM - Transfer Initiation Message - zamyka mozliwo$¢ dalszej koordynacji.

Niektore z powyzszych mozna tez uruchomié z partnerami zewnetrznymi, pod warunkiem
zmiany sktadni z ,ICAQ" na ,ADEXP". Dla podstawowych depesz specyfikacja przewiduje
dwa réwnowazne sposoby zapisu - format ,ICAQ” (w uproszczeniu: wartosci oddzielane mysl|-
nikami, rodzaj wartosci zalezy od jej pozycji), oraz format ,ADEXP" (w uproszczeniu: kazda
wartos$¢ jest poprzedzona nazwa pola, kolejno$é pdl moze byé dowolna). Depesze zaawanso-
wane wystepuja tylko w formacie ADEXP. Systemy wigkszo$ci sagsiaddw nie pozwalajg mieszad
formatéw, zatem uruchomienie chocby jednej depeszy zaawansowanej z danym partnerem,
wymaga zmiany formatu z ICAO na ADEXP dla wszystkich dotychczas wymienianych depesz
tym partnerem. Zmiana taka musi by¢ poprzedzona czasochtonnymi, petnymi testami bilate-
ralnymi dla kazdego rodzaju depeszy. Wybor terminu testéw akceptowalnego dla obu stron
oraz przygotowanie i uzgodnienie procedury testowej z danym partnerem musi by¢ zaplano-
wane z duzym wyprzedzeniem.

Wdrozenie catego pakietu OLDI, fgcznie z depeszami advanced, pozwalatoby teoretycznie
pracowacd z sektorami zewnetrznymi prawie tak samo jak wewnatrz FIR, taczac systemy w spo-
séb transparentny dla kontrolera. Po wybraniu funkcji TRANSFER, system powinien albo wy-
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konaé¢ wbudowang funkcje TRANSFER - miedzy wiasnymi sektorami albo wysta¢ depesze
COF do centrum osciennego. Réwniez inne funkgje, takie jak SKIP, ROF czy aktywna negocja-
cja poziomdw, majg swoje odpowiedniki w OLDI. Gdyby patrzec tylko na specyfikacje, réznice
sa tylko niewielkie - OLDI nie przewiduje na przyktad wycofania transferu przez jego inicjatora
- ,REJECT TRANSFER".

O ile co prostsze depesze, takie jak TRANSFER, mamy nadzieje uruchomié w dajacej sie prze-
widzieé przysztosci, o tyle peten pakiet aktywnej koordynacji jest w praktyce mozliwy do zre-
alizowania tylko miedzy dwoma kopiami tego samego systemu. Gdyby zachodnia i wschodnia
czes$¢ FIR EPWW byty obstugiwane z dwdch centréw kontroli, ale obu pracujgcych na iden-
tycznych systemach, wtedy peten pakiet miatby jakie$ szanse powodzenia. W pozostatych
przypadkach réznice miedzy implementacjami poszczegdlnych systemdw sa tak ogromne,
ze z petng integracja trzeba bedzie raczej poczekaé na nowa technologie wymiany danych -
Flight Object Interoperability.

Autorzy:

Aleksandra Bojarska (ONPR)
Rafat Cichocki (ONPP)
Dariusz Cichowicz (ONPR)
Urszula Kasperska (ONPR)
Tomasz Mierzejewski (ONP)
Pawet Sobolewski (ONPR)
Kacper Walczak (ONP)




46 / SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Stres i wypalenie zawodowe
w kontekscie planowanego
projektu badawczego KRL

(} prof. dr hab. Marta Makara-Studzirska

Stres - pojecie to jest bardzo wieloznaczne, sg rézne sposoby rozumienia tego terminu:

e w psychologii to stan ogdlnej mobilizacji sit organizmu jako odpowiedz na silny bodziec
fizyczny lub psychiczny (stresor),

¢ zespdtniespecyficznych zmian organizmu na wszelkie stawiane mu wymagania,

¢ relacje miedzy umiejetnosciami kontrolowania stresu a naciskiem otoczenia.

Stresor - to rézne sytuacje trudne, ktére doprowadzajg do zaburzenia naszej réwnowagi.
W psychologii stresorami psychicznymi sg rézne czynniki, np. bodzce sytuacyjne dziatajace
silnie jednorazowo lub stabo, ale wielokrotnie, sytuacje konfliktowe i frustracyjne. W biologii
stresorem moze by¢ kazdy czynnik (np. biologiczny, chemiczny, termiczny, wysitek), ktory wy-
zwala w mniejszym lub wiekszym stopniu zmiany nieswoiste. Dtugotrwaty stres zawodowy po-
woduje dtugo utrzymujace sie we krwi podwyzszone stezenie amin katecholowych, wolnych
kwasoéw ttuszczowych i cholesterolu, co moze sie przeksztatci¢ w rézne objawy somatyczne:
irytacje, dekoncentracje uwagi, zaktécenie procesu podejmowania decyzji, permanentne
niezadowolenie z siebie, naduzywanie nikotyny i alkoholu, wypalenie psychiczne, ktére nie
oznacza nadmiernego zmeczenia pracy, lecz utrate satysfakcji z wktadanego w nig wysitku.
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Uwaza sig, ze stres zawodowy moze wptywac nie tylko na satysfakcje zawodowa, ale réwniez
na ogdlng satysfakcje zyciowa. Wypaleni pracownicy czuja sie wyczerpani fizycznie i emocjo-
nalnie, sg podatni na rozczarowania. Zaczynaja watpi¢ w swoje umiejetnosci i kompetencje.
Pojecie stresu znane jest dobrze lotnictwie. Putkownik R. Grinker i major J. Spiegal w1946 roku
napisali artykut obrazujgcy skutki stresu lotnikéw bojowych u pilotéw w czasie Il wojny Swia-
towej. Opisywali symptomy takie jak np.: utrata apetytu, podwyzszone ci$nienie krwi, pro-
blem w koncentracji uwagi, ostabienie mieséni jako syndrom, ktéry charakteryzuje nieswoiste
objawy chorobowe, ale nie konkretng jednostke chorobowa. To stres, wypalenie zawodowe
i ryzyko czesto zmieniaja w lotnictwie sytuacje trudng w sytuacje niebezpieczna. Zagroze-
nie wypaleniem moze by¢ zwigzane z osobowoscig cztowieka, uwarunkowaniami zwigzanymi
z wykonywanym zawodem badz samym miejscem pracy.

Jak przebiega wypalenie zawodowe?

Pierwszym symptomem wypalenia jest uczucie stopniowego wyczerpania i narastajgce zme-
czenie organizmu. Redukcja aktywnosci to kolejny etap - pojawia sie wycofanie i apatia. Pra-
cownikowi nie chce sie angazowaé ani w sprawy firmowe ani prywatne. Pojawiajg sie reakcje
emocjonalne, takie jak: ztosliwos$é, agresja werbalna wobec wspdtpracownikdw, cynizm, ne-
gowanie zdania innych. Pracownik staje sie trudny we wspotpracy. Spadek formy uwidacznia
sie takze na poziomie kreatywnosci, motywacji do pracy, zaangazowania i funkcji poznaw-
czych praca zaczyna zajmowacd coraz wiecej czasu a efekty sa stabsze.

Kiedy cztowiek nie zauwaza tych objawdw jako problemu, pojawiaja sie problemy zdrowotne,
ktére sg, wotaniem o pomoc” z przemeczonego praca i stresem ciata.

Wypalenie moze mie¢ bardzo negatywne skutki dla zdrowia cztowieka, prowadzi do choréb
psychosomatycznych takich jak: nadciénienie, zaburzenia gastroenterologiczne, przewlekte
zmeczenie, zawat serca, obnizona odpornosé i wiele innych. Moze réwniez prowadzi¢ do pro-
blemoéw natury psychicznej w postaci: zaburzen snu, depresji czy zaburzen lekowych.

Istnieje wspdtzaleznosé miedzy wypaleniem sit a ogélnym zadowoleniem z zycia i jego wymia-
rami. Im wieksze wypalenie, tym mniejsze poczucie zadowolenia z zycia. Zespot ,wypalenia
sie” charakteryzuje niski poziom energii, samooceny, poczucia skutecznosci, kreatywnosci
oraz postepujgce nasilenie fizycznych symptomow stresu, ktére prowadzi do spotecznego
wycofania w sytuacji, kiedy wsparcie emocjonalne jest potrzebne najbardzie;.

Z badan wynika, ze sg zawody bardziej i mniej podatne na wypalenie. Charakter wykonywanej
pracy jest jednym z najistotniejszych czynnikéw determinujgcych stopien zagrozenia wypa-
leniem zawodowym. Zwtaszcza ciggty i przewlekty stres oraz odpowiedzialnos$¢ za zdrowie
i zycie ludzi wigze sie $cisle z bardzo duzym stopniem emocjonalnego zaangazowania.

Zawdd kontrolera ruchu lotniczego kwalifikuje sie do grupy zawoddéw o podwyzszonym ryzy-
ku wystapienia wypalenia zawodowego. Zawdd ten jest unikatowy, a kontrolerzy ruchu lotni-
czego nie byli do tej pory objeci badaniami w zakresie wypalenia zawodowego na skale ogél-
nopolska, co stato sie inspiracjg do wtaczenia tej grupy zawodowej do naukowego projektu
badawczego prowadzonego przez Zaktad Psychologii Zdrowia Uniwersytetu Jagiellonskiego
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Collegium Medicum. Naukowcy z tego Zaktadu prowadzg badania ankietowe nad poziomem
stresu oraz wypalenia zawodowego w réznych grupach zawodowych (m.in. lekarze, strazacy).

Celem badania jest ocena zaleznosci pomiedzy poczuciem wilasnej skutecznosci (rozumia-
nego jako osobiste przekonania, co do poziomu radzenia sobie z trudnymi sytuacjami) a po-
ziomem wypalenia w zawodzie kontrolera ruchu lotniczego. Wyniki tych badan moga by¢ dla
Panstwa bardzo ciekawe i stanowi¢ nowg nieznang dotad perspektywe spojrzenia na wyko-
nywany przez Panstwa zawdd. Zostang one Panstwu udostepnione po zakonczeniu projektu.
Serdecznie zapraszam do zaangazowania i wziecia udziatu w badaniu.

4 prof. dr hab. Marta Makara-Studzinska
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Towarzystwa Psychiatrycznego, certyfikowany
superwizor Polskiego Towarzystwa Psychiatrycznego.
Pracuje jako nauczyciel akademicki i pracownik
naukowy Uniwersytetu Jagiellonskiego Collegium
Medicum. Jest kierownikiem Zaktadu Psychologii
Zdrowia UJ CM.

Autorka ponad 200 publikacji z dziedziny psychologii
klinicznej, psychologii zdrowia i psychoterapii.
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STRE

. - -1 Monika Stepien

Sam/a wiesz, kiedy jest Ci Zle, taki stan mozna nazwad stresem, zapewne ,robisz” wtedy rézne
Jrzeczy”, takie ,robienie” nazywa sie stylem zachowania w sytuacji stresowej.

Ten artykut nie bedzie o stylach radzenia sobie ze stresem, bedzie zachetg do zatrzymania
i przyjrzenia sie Sobie, bedzie zaproszeniem do relaksacji podczas indywidualnych sesji, badz
grupowych warsztatéw. Jezeli zaufasz swojemu ciatu ono poprowadzi Cie do miejsca gdzie
odpoczniesz, aby nastepnie byé gotowym ruszy¢ dalej. Dziatanie i odpoczynek, skurcz i roz-
kurcz, napiecie i odprezenie stowem - PULSACJA, to podstawowy i naturalny ruch zycia.

e Gdy czujesz ciepto promieni stonecznych na twarzy, to czy zmieniasz wtedy storice?

* Raczej NIE.

e A gdytrzymasz w dtoni kostke lodu, czy ona sie zmienia?

e Prawdopodobnie TAK. Zaczyna topniec.

e Zatem, sg rzeczy, ktére mozemy tylko doswiadczacd i sg takie, ktére mozemy zmieniad.
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Mozesz odkry¢, jak doswiadczad i jak zmieniaé to, co zmieni¢ mozna. Mozesz znalezé odpo-
wiedz na pytanie jak odzyskaé wolnos¢ emocjonalna, poznaé sposoby na relaks, odkryé jak
wykorzystaé stan relaksu w zyciu codziennym, a przede wszystkim mozesz odprezyé sie i roz-
luznié.

Zajecia sg propozycja doswiadczania, co oznacza, ze decydujac sie na udziat aktywizujesz
swoje ciato, nie czekasz, az porcja wiedzy wypetni Twdj ,umyst”, a godzisz sie wyprébowad
na sobie proponowane metody aby doznaé, a nastepnie uznaé je lub odrzucié. Dlatego wy-
magany jest stan wewnetrznej gotowosci i odwagi, sama ciekawo$¢ nie wystarczy, choé na
poczatek moze byé. © Po prostu poczuj czy Jestes gotowy.

Powszechnie wiadomo, ze ciato i umyst to jedno, ale mato kto na co dzien odczuwa wspieraja-
ce wspotdziatanie tych sfer, ktdre zatopione w $wiadomosci, ogarniaja o wiele wigcej niz nas
samych. Emocja nigdy nie znika, wyparta gromadzi sie w postaci skumulowanej energii, ktéra
wczesdniej czy pozniej zechce sie ,wydostad”, pytanie jak? Lek, nadcisnienie, bdl gtowy, zgrzy-
tanie zebami, bezsennos$¢, brak poczucia bezpieczenstwa, rozczarowanie, niepokdj, napiecie
... kto z NAS tego nie zna? Okreslenie chicagowska siddemka? Cho¢ to tylko sformutowanie,
ale wiele obrazuje: 1) - nadci$nienie tetnicze, 2) - astma, 3) - choroba wrzodowa, 4) - atopowe
zapalenie skéry, 5) - wrzodziejace zapalenie jelit, 6) - nadczynnoséé tarczycy i 7) - gosciec. Choé
dzi$ psychosomatyka wydaje sie pojeciem przestarzatym - autorem cytowanej siédemki jest
wegierski lekarz Franz Aleksander, ktéry ogtosit ja w latach 40 XX w., to nadal zbyt rzadko
szukamy przyczyn choréb poza czynnikiem czysto biologicznym.

Po kilkunastu latach uczenia i doswiadczania moge $miato podzieli¢ sie uniwersalng zasada
bycia w harmonii w poczuciu dobrostanu i réwnowagi.




SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej /51

Jest nig rozwdj, poznanie wtasnych reakcji i tagodne przyzwolenie na zmiane niewspieraja-
cych wzorcédw. Rozszerzajgca sie Swiadomosé uzdrawia. Uzdrawia sie relacja ze sobg na wielu
poziomach funkcjonowania, a reszta pozostaje konsekwencja.

Proponuje doswiadczenie prostych i tagodnych technik relaksacyjnych.

Poszukamy relacji ze swoim ciatem, poprzez:

a) $wiadomosc wrazen fizycznych - odczué pochodzacych z wnetrza wtasnego ciata: ciepto/
zimno, napiecie/rozluznienie, zmeczenie/wytchnienie, ciezar/lekkosé...,

b) $wiadomos$¢ przezywanych uczué - sposéb ich odczuwania w ciele, np. zdenerwowanie
umiejscowione w zotadku, napiecie, ktore czuje sie w karku, przyjemnosé jako rozlewajaca
sie po catym ciele fala...,

c) $wiadomosc¢ tego, co dzieje sie w myslach, wspomnieniach i wyobrazni - to wszystko co
sobie wyobrazamy, czego sie domyslamy, co przewidujemy i planujemy...

Wkroczymy w naturalne, zmystowe, cielesne doswiadczenie, aby rozpoznaé czym jest uwa-
runkowane ciato, bo kiedy ono odpuszcza, dopiero mozemy w nim odpoczaé bez zbednych
historii. Znajdziemy mozliwos$ci wykorzystania relaksu w zyciu codziennym, a przede wszyst-
kim, gteboko odetchniemy i moze jesli pozwolimy i bedziemy wystarczajgco uwazni, wydarzy
sie dla Nas co$ spektakularnego.

Z réznych badan na temat stresu wytania sie jeden wniosek - sadze, ,brzemienny” w skut-
kach. Otéz, kiedy zyjemy w zdrowych relacjach i ,bez wysitku” wtedy nasza satysfakcja, poczu-
cie szczescia i rezultaty sa na najwyzszym mozliwym poziomie. Ten krétki test, moze poméc
w sprawdzeniu stopnia odczuwania stresu:

Jestem stale rozdrazniony.

Czuje przy$pieszone bicie serca.

Bez powodu ogarnia mnie niepokdj.

Pamieé czesto mnie zawodzi, nie moge sobie przypomnie¢ potrzebnych informacji.
Uwazam, ze ludzie Zle mnie traktuja.

gL =
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© N o

9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
(za

Nie moge sie skupic.

Czesto boli mnie gtowa.

Mam wilgotne dtonie.

Nie mam apetytu lub stale jestem gtodny.

Czuje suchos$é w ustach.

Mam problemy ze snem, nie moge zasna¢ lub budze sie czesto.
Rankiem wstaje zmeczony z niechecig mys$le o nowym dniu.
Ciggle jestem z siebie niezadowolony.

Boli mnie krzyz jakbym dzwigat ciezary.

Z trudem oddycham, mam dusznosci.

Kark i ramiona mam sztywne i twarde.

Trace zainteresowanie seksem.

Mam problemy z trawieniem.

|. Heszen-Niejodek)

Im czesciej odpowiadasz TAK na powyzsze stwierdzenia, tym wiekszy przezywasz stres.

Ponizej 6 najczesciej powtarzanych mitdw na temat stresu, rozwazenie ich moze by¢ pomocne
w udzieleniu odpowiedzi.

1.

Stres to problem kobiet i dzieci.

Ten powszechnie wyznawany poglad jest catkowicie niezgodny z prawda. Stres ,nie roz-
réznia” ani ptci, ani wieku, ani stanowiska, ani miejsca i czasu. Moze przydarzyc sie zawsze,
wszedzie i kazdemu.

. Tylko stabi ludzie cierpia wskutek stresu.

Nieprawda! To wtasnie najwiecej pracujacy, ambitni, ,wytrzymali” i nadmiernie dgzgcy do
sukcesu ,fanatycy pracy” sg najbardziej podatni na schorzenia spowodowane nadmier-
nym stresem. Dzieje sie tak, poniewaz nie dostrzegajg i ignorujg symptomy zmeczenia,
przewaznie nie przestrzegajg takze podstawowej zasady réwnowazenia wysitku i odpo-
czynku.

Nie mam wptywu na stres w moim zyciu - w obecnych czasach stres jest wszechobecny
i wszyscy jestesmy jego ofiarami.

Nieprawda! W rzeczywistosci jeste$ odpowiedzialny za wiekszg czes$¢ stresu w Twoim zy-
ciu. Jest tak dlatego, ze stres wynika nie tyle z tego, co Ci sie przydarza, ile ze sposobu
w jaki reagujesz: oceniasz, interpretujesz, myslisz i przezywasz emocjonalnie to co sie wy-
darza w Twoim otoczeniu, czego jeste$ bezposrednim lub posrednim swiadkiem.

Zawsze wiem, kiedy zaczynam cierpie¢ wskutek nadmiernego stresu wiec go kontroluje.
Naprawde? Czy wiesz, ze w istocie, im wiekszemu stresowi podlegasz, tym mniej wrazliwy
stajesz sie na jego objawy? Jednak wiedz, ze sprawa nie jest az tak beznadziejna jak sie
wydaje. W krétkim czasie mozna nauczy¢ sie skutecznego sposobu rozpoznawania symp-
tomoéw przecigzenia stresem. ©

. Jestem catkowicie odporna/odporny na stres, stres mnie nie dotyczy.

Gratulacje! Chociaz wiedz, ze jest to catkowicie btedne rozumowanie. Do tego jest to naj-
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bardziej niebezpieczny ze wszystkich mitéw. W rzeczywistosci KAZDY cztowiek jest podat-
ny na przecigzenie stresem. Jedynie réznimy sie pod wzgledem wrazliwosci na czynniki
i reakcje jakie wywotuje stres, réznimy sie objawami i chorobami, na ktére cierpimy w wy-
niku nadmiernego stresu i czasem ich wystapienia.

6. Sportjest najlepszym lekarstwem na stres.
Chociaz uprawianie sportu jest bardzo uzytecznym narzedziem przezwyciezania stresu, to
jednak nie wszystkie jego formy sa skuteczne. Decydujgcym czynnikiem jest stan twojego
umystu, specyficzny rodzaj uwaznosci, relaksu i odprezenia. Sporty wyczynowe i towarzy-
szacy im wysoki poziom adrenaliny sa tylko innym, bardziej wyrafinowanym sposobem
utrzymywania siebie w stresie i na wysokich obrotach. ©

...porzué mity, zobacz sytuacje!... bez wzgledu na intensywnos$¢é przezywanego stresu zawsze
warto doswiadczy¢ swiadomego relaksu...

Zamknij na chwile oczy ... poczuj TERAZ jak stoisz boso na cieptym, sypkim piasku, ...piasek
delikatnie MASUJE podeszwy Twoich stép, jest jasno i przyjemnie, ...odpoczywasz.

/ Monika Stepien
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