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W trosce

o bezpieczenstwo

W numerze:

Jak lata POLFRA Integrated Analizy
Papuga Web Briefing bezpieczenstwa
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Szanowni Panstwo,

Zgodnie z obietnica z poprzedniego numeru, w biezagcym wydaniu Safe Sky przedstawiamy
kolejne projekty i rozwigzania wprowadzone przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej
w celu sprawnego zarzadzania ruchem lotniczym oraz zwiekszania poziomu bezpieczenstwa

w FIR Warszawa.

Numer otwiera kontynuacja cyklu na temat inspekcji lotniczej. Pawet Szpakowski doktadnie
opisuje procedury wykonywane przez Papugi - samoloty pomiarowe PAZP. Artykut powinien
by¢ szczegdlnie interesujacy dla personelu operacyjnego TWRi APP, poniewaz w jednym miej-
scu zbiera wszystkie informacje potrzebne do okreslenia jak wygladac bedzie kazde kolejne

podejscie Papugi.

Artykut Wiktora Sutkowskiego opisuje caty proces przygotowania i wdrozenia w FIR Warszawa
przestrzeni swobodnego planowania tras. Mogtoby sie wydawaé, ze to nic trudnego umoz-
liwi¢ zatogom statkéw powietrznych planowanie tras po liniach prostych. Rzeczywisto$¢ jest
jednak bardziej ztozona i by nie wprowadzié chaosu na polskim niebie, potrzeba byto wielu lat

analiz i przygotowan by rzeczywiscie usprawnié przeptyw ruchu lotniczego.

Kolejnym projektem przyczyniajagcym sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu lotniczego jest
system Integrated Web Briefing. Pawet Wojciechowski opowie o tym, jak system integruje
wiele zbioréow danych lotniczych, jak utatwia prace pilotom i dlaczego jest lepszy niz rozwia-

zania komercyjne.

Katarzyna Wieczorek przedstawi podstawy prawne i postepowanie podczas wdrazania zmian
w systemie funkcjonalnym zarzadzania ruchem lotniczym. Analizy bezpieczenstwa sa bardzo
waznym elementem systemu zarzadzania bezpieczeristwem (SMS), a obowigzek ich przepro-
wadzania jest natozony na PAZP przez prawo europejskie. Rosnaca liczba nowych systeméw,
rozwigzan i procedur sprawia, ze caty system jest coraz bardziej skomplikowany, a rzetelne

analizy wzajemnego oddziatywania jego elementéw z kazdym dniem zyskujg na znaczeniu.

Mamy nadzieje, ze numer Safe Sky, ktory trzymacie Panstwo w rekach, okaze sie interesujacy.

Zyczymy przyjemnej lektury.
Biuro Bezpieczenstwa

< POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
‘h POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

www.pansa.pl
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Spis tresci

Jak lata Papuga 4

Pawet Szpakowski

W kierunku swobodnego planowania - POLFRA 10

Wiktor Sutkowski

Integrated Web Briefing 22

Pawet Wojciechowski

Analizy bezpieczenstwa dla zmian w systemie funkcjonalnym 27

Katarzyna Wieczorek

@ Masz ciekawa propozycje artykutu dotyczaca bezpieczenstwa w ruchu

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

Biuro Bezpieczenstwa (AS)

Redakcja i opracowanie: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Dziat Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa www.pansa.p!
Biuro Bezpieczerstwa

ul. Wiezowa 8
Na oktadce: fot. Agnieszka Fiecek 02-147 Warszawa
Opracowanie graficzne: Adam Karbowski / 13th Floor - studio tel. +48 22 574 67 28
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Jak lata Papuga
@ Pawet Szpakowski

-

Beechcraft B300 King Air 350i SP-TPU, fot. PAZP

W kolejnym artykule dotyczacym Inspekcji Lotniczej chciatbym przedsta-
wi¢ i omoéwic procedury, jakie wykonuje zatloga Papugi przeprowadzajac
kontrole z powietrza systemu ILS.

Z uwagi na stopien ztozonosci systemu ILS/DME, w celu petnego okreslenia poprawnosci
dziatania catosci, przeprowadza sie niezalezne sprawdzenie trzech elementéw sktadowych:
radiolatarni éciezki podejscia (GP), radiolatarni kierunku (LOC) oraz radiodalmierza (DME). Ze-
spolony sygnat nawigacyjny, ktéry kazde z tych urzadzen emituje, poddawany jest roztozeniu
na sygnaty sktadowe przy wykorzystaniu aparatury pomiarowej zamontowanej na poktadzie
Papugi. Kazdy z wyodrebnionych sygnatéw jest nastepnie z osobna poddawany kontroli. Je-
zeli zmierzone wartosci mieszcza sie w dopuszczalnych tolerancjach, dany parametr pomia-
rowy uznaje sie za poprawny, jezeli nie dokonywana jest jego regulacja az do osiggniecia
akceptowalnych wartosci. Jezeli po zakonczeniu kontroli wszystkie parametry sg poprawne to
wtedy caty sygnat nawigacyjny uznaje sie za poprawny, a zatem w petni bezpieczny i mozliwy
do wykorzystania operacyjnego przez zatogi samolotdéw.
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Aby mozliwe byto zbadanie z osobna kazdego z parametréw sktadowych, konieczne jest wyko-
nanie operacji ztozonej z dwdch etapdw. W pierwszym naziemna obstuga techniczna, ktéra kaz-
dorazowo towarzyszy przy kontroli z powietrza, dokonuje stosownych przetaczen urzadzenia,
,zadajac” do sprawdzenia poszczegdlne parametry pracy, miedzy innymitzw. alarmy. Drugi etap
to dokonanie przez zatoge Papugi pomiaru tych parametréw. Czesé z tych parametréw z uwagi
na to, ze sg wartosciami granicznymi pracy urzadzenia, czyli takimi po przekroczeniu ktérych
urzadzenie normalnie wytacza sie, uznajac ze jest niesprawne, to aby je zmierzyé wymagane jest
wykonania niestandardowych procedur lotu. Czes$¢ sa to loty na state], okreslonej przepisami
wysokosci, inne to loty wzdtuz catego podejscia, wielokrotnie tez sa to loty w poprzek podej-
$cia. Sa tez podejscia wykonywane z kilkustopniowym odchyleniem od osi podejscia lub $ciezki
schodzenia. Dla kontrolerow TWR i APP, ktérzy w czasie wykonywania lotéw pomiarowych majg
za zadanie zaplanowacd i skoordynowac¢ dziatania Papugi z ruchem innych samolotéw znajduja-
cych sie w sasiedztwie, takie niestandardowe podejscia moga nastrecza¢ pewnych trudnosci.
Aby wspétpraca pomiedzy stuzbami ATC a Papuga przebiegata jak najbardziej bezkonfliktowo,
a wiec i bezpiecznie, przed rozpoczeciem kontroli z powietrza zatoga samolotu pomiarowego
jeszcze na ziemi kontaktuje sie telefonicznie z kontrolerami. Przedstawiamy planowany zakres
pomiardw i orientacyjne ramy czasowe wykonania catego zadania a nawet uktad poszczegdl-
nych jego elementéw. W ten sposéb stuzby ATC sg w stanie okresli¢ czy tak skomplikowana
Jsktadanka” manewrodw, ktére planuje wykonac Papuga, nie wptynie na zmniejszenie przepusto-
wosci przestrzeni wokdt lotniska albo czy nie bedzie przestanka do powstania sytuacji moga-
cych doprowadzi¢ do niebezpiecznego zblizania sie Papugi do innych samolotow.

W $lad za tymi ustaleniami przesytana jest do kontroleréw petna lista procedur, ktére sg pla-
nowane do wykonania w czasie catego lotu przez Papuge (przyktadowo LISTA 1, LISTA 2). Ko-
lejno$é podej$c zawarta w takim zestawieniu procedur wynika z logicznego, wypracowanego
przez lata, sposobu dokonywania sprawdzenia systemu ILS. Aby kontrola systemu przebiega-
ta jak najbardziej sprawnie, sugerowane jest aby kolejno$¢ podejsé nie byta przez kontroleréw
kwestionowana lub zmieniana. Jezeli z sytuacji ruchowej wynika, ze kolejne podejscie bedzie
trudne do wykonania ze wzgledu na czas przylotu innego samolotu albo mozliwe jest nie-
bezpieczne zblizenie sie samolotéw, najczestszym, praktykowanym wdwczas rozwigzaniem
jest postawienie Papugi w holding i jej powrdt do wykonywania zadania wkrétce po ustaniu
czynnika zaktécajgcego. Inne stosowane rozwigzania to wydtuzenie podejscia samolotu po-
miarowego, aby zmiescic¢ przed nim inny samolot podchodzacy do ladowania lub zwiekszenie
predkosci podejscia Papugi, aby podeszta jeszcze przed nastepnym samolotem. Czasami lista
procedur nieoczekiwanie moze sie wydtuzyé w czasie pomiaréw, o czym zatoga Papugi stara
sie jak najszybciej informowac stuzby ATC. Dzieje sie tak najczesciej gdy trzeba powtdrzyé po-
dejscie aby zweryfikowac otrzymane wyniki pomiaréw albo w sytuacji kiedy technicy naziemni
dokonywali niezbednych regulacji i konieczne jest ponowne zmierzenie danego parametru.

Poniewaz niejednokrotnie w trakcie omawiania zadania, czy juz nawet w trakcie lotu pomiaro-
wego, pojawiaja sie ze strony kolegéw z APP i TWR pytania dotyczace znaczenia poszczegdl-
nych skrétéw zawartych w naszych listach procedur, jak je interpretowac oraz jak ma wygladaé
kolejne podejscie Papugi, korzystajac z okazji chciatbym przyblizyé zawartg tam terminologie.

Wiekszos¢ kolumn na listach zawiera informacje dla inspektoréow poktadowych wykonujgcych
sprawdzenie. Sg tam miedzy innymi informacje o sprawdzanym urzadzeniu, numerze nadajni-
ka i parametrach, ktére bedg mierzone w danej procedurze (kolumny Facility i Program)
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Lista 1.

Prepared Procedures

Inspection_2019-03-13_SP-TPU_ILS-LOC_EPWA11

Aircraft: SP-TPU; Operator: PASZPAK; Company: PANSA; Regulations: ICAO;
Facility |Program Profile RefPos Status  |Notes
EPWA, . THR Approach, from 10 to O DGPS: Dach .

1 11 LLZ: TX1-AS [NM], 3000 [f{] EPWA Active
EPWA, . ) THR Approach, from 6 to 0 DGPS: Dach

2 1 LLZ: TX1-AM9 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . THR Approach, from 6 to 0 DGPS: Dach

3 11 LLZ: TX1-AM1 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . LLZ Partial Orbit 6 [NM] £40° DGPS: Dach

4 11 LLZ: TX1-CW CW, 1500 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . LLZ Partial Orbit 6 [NM] +7° CW,|DGPS: Dach

5 1 LLZ: TX1-MB 1500 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . LLZ Partial Orbit 6 [NM] £7° CW,|DGPS: Dach

6 11 LLZ: TX1-MN 1500 [ft] EPWA Prepared

, [EPWA, 'B'RAZI:JXZ'AS’ THR Approach, from 10100 [DGPS: Dach |5, -
11 WAS.TX2 [NM], 3000 [ft] EPWA
EPWA, . ) THR Approach, from 6 to 0 DGPS: Dach

8 1 LLZ: TX2-AM9 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . THR Approach, from 6 to 0 DGPS: Dach

9 11 LLZ: TX2-AM1 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . ) THR Approach 150pA Left, from [DGPS: Dach

10 11 LLZ: TX2-DS9H 5 to 0 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . ) THR Approach 150pA Right, DGPS: Dach

Mg L& TX2DSH e ) 510 0 [NM, 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . : THR Approach 150pA Left, from |[DGPS: Dach

12 11 LLZ: TX2-MB9H 5 to 0 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . ) THR Approach 150pA Right, DGPS: Dach

18477 L& TX2-MBIH 6 5t 0 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . : THR Approach 150pA Left, from [DGPS: Dach

14 11 LLZ: TX2-MN9H 5 to 0 [NM], 2000 [ft] EPWA Prepared
EPWA, . ) THR Approach 150pA Right, DGPS: Dach

15l 7 |HLZ TX2MNTH ey 546 0 [NM, 2000 [f] EPWA Prepared
EPWA, . LLZ Partial Orbit 6 [NM] +40° DGPS: Dach

16 11 LLZ: TX2-CW CW, 6000 [f] EPWA Prepared
EPWA, LLZ: T_XZ'IC’ LLZ Partial Orbit 17 [NM] +40° |DGPS: Dach

743" [PME1. CW, 2000 [ft] EPWA Prepared

WAS.TX2 ’

EPWA, |- TX2-0C. 1) | 7 partial Orbit 25 [NM] £10°  |DGPS: Dach

1844 " PMET: CW, 2000 [ft] EPWA Prepared

WAS.TX2 ’

Software: AD-AFIS-130 V5.4.10, Print date: UTC 24-Apr-2019 11:10:03
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Lista 2.

Prepared Procedures
Inspection_2019-03-14_SP-TPU_GP_EPWA11_O
Aircraft: SP-TPA; Operator: PASZPAK; Company: PANSA; Regulations: ICAO;

Facility |Program Profile RefPos Status  |Notes
15 A epixa-co |G Pl P 1O INME10T PR Pach active
2 Iﬁ’WA, GP: TX2-CW E—NHIVIR],L1eF:/§(I)n[Jfrt1]’ from 11 to 1 ESVT/SA Dach Prepared
3 [57 VA lap: Tx2-AS [TNHMR],%%S?EF oM eIl WA " [Prepared
1 7N o ezossa IR RREL NN o1 0SPS 098 o
5 S op iasra [ MR S COn 1 0GTS P e
6 I1E::’WA, GP: TX2-AM9 E-NHNIT]ﬁ%%rg?f(t:]h, from5to 0 ESVF\’/SA Dach Prepared
7 Iﬂ’WA, GP: TX2-AM1 E—NHMR],A:IPS%rga[f?]h’ from5to 0 [E)SVIT/SA Dach Prepared
o 7V lon T s [T St U 1om DCES DR g
o N o ezara TR TLow Tom SPS 056 g
R R e o il =7l
12 Iﬂ’WA, GP: TX1-CW EI'NHMR],L1e5vg(I)rL[Jfrt1], from 11 to 1 El(:’;vlili Dach Prepared
13 I1E::’WA, GP: TX1-AS EI'NHMR],ﬁg%rg?fi]h, from 6 to 0 ESVT/SA Dach Prepared
tarq PGP Tx1-AMg |10 APRRAC om 5100122 D2 |Prepared
15 'A |GP: TX1-AM ENH“AR],ﬁ%%rg?E?’ from 500 |DORS:Dach  lprepared
16/ A eGP TX1MB [T 'Eff]"e'r“”' from 7to 2 [NMJ, IRSFSDach  lprepared
170 e Txamn - [TER 'Ef‘f]"e'r“”' from 7to 2 [NMJ, IPSFS:Dach  lorepared

Software: AD-AFIS-130 V5.4.10, Print date: UTC 24-Apr-2019 11:11:14
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Dla stuzb ATC istotne informacje zawarte sg w kolumnie Profile:

e GP, LLZ(LOC), THR, CW, CCW, ft, NM to powszechnie znane i stosowane skréty z termino-
logii lotniczej dotyczace rodzaju urzadzenia, charakterystycznych punktéw drogi starto-
wej, kierunku lotu, wysokosci i odlegtosci;

¢ Low, High to okreslenie lotu ponizej lub powyzej $ciezki schodzenia (GP);

e Left, Right to okreslenia lotu po lewej lub po prawej stronie w stosunku do kierunku drogi
startowej (LOC);

e 75pA, 150 pA to wartosci pragdowe, ktére odpowiadajg wychyleniom o potowe lub o ca-
tos¢ wskaznika krzyzowego ILS w kabinie samolotu (znane tez jako kropki);

e Levelrun to lot na statej wysokosci, Approach to lot ze znizaniem, a Orbit to lot na statej
wysokosci, po tuku stworzonym wzgledem anten ILS, czyli po czesci okregu.

Do tych poszczegdlnych lotéw dodawane sg nastepnie parametry takie jak wysokos$¢ (jest to
zawsze wysokos$¢ Height), odlegtosci, katy w stosunku do osi drogi startowej, ktére jedno-
znacznie definiujg nam obszar w ktérym poruszac sie bedzie samolot pomiarowy. = ..° lub ...°
okreslajg maksymalne, wyrazone w stopniach, odchylenie samolotu od osi drogi startowej po
obu jej stronach lub z jednej strony.

W oparciu o te wszystkie elementy mozna nastepnie stworzy¢ catg liste réznego rodzaju po-
dejs$é. Sprobujmy teraz na kilku przyktadach zobaczy¢ jak to wyglada w praktyce:

THR Approach, from 10 to -1 [NM], 3000 [ft] - to lot ze znizaniem z odlegtosci 10 NM od progu
drogi startowej do odlegtosci -1 NM czyli z cze$ciowym przelotem nad drogg startowa (lo-
wpass), poczatek podejscia na wysokosci 3000 stdp.

LLZ Partial Ortbit 6 [NM] =7° CW, 1500 [ft] - to lot po tuku o promieniu 6 NM, od siédmego
stopnia z jednej strony osi drogi startowej do siddmego stopnia z drugiej strony, kierunek lotu
CW (ang. clockwise), czyli zgodnie z kierunkiem obrotu zegarka, wysoko$¢ 1500 stép.

LLZ Approach 150uA Right from 5 to 0 [NM], 2000 ft - to lot ze znizaniem z odlegtosci 5 NM
do 0 NM od progu. Samolot bedzie z prawej strony osi drogi startowej na petnym wychyleniu
wskaznika, czyli okoto 4-5° z boku, w zaleznosci od dtugosci drogi startowej, a wiec i szeroko-
Sci sektora LOC, ktéra dla konkretnego lotniska i danego kierunku lgdowania jest wartoscig
charakterystyczng. Poczatkowa wysokos$é lotu to 2000 stép.

THR Levelrun, from 7 to 2 NM, 1500 [ft] - to lot na statej wysokos$ci w kierunku progu. Poczatek
pomiaru 7 NM od progu, koniec 2 NM od progu; stata wysoko$c¢ lotu 1500 stép.

THR Approach 75uA Low, from 5 to 0 [NM], 1500 [ft] - to lot ze znizaniem z odlegtosci 5NM od
progu. Wysokos$¢ poczatkowa 1500 stép. Samolot bedzie podchodzit z potowg wychylenia
wskaznika ILS, ponizej nominalnego kata schodzenia.
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fot. Agnieszka Fiecek

Ciekawostka jest, ze aparatura pomiarowa zainstalowana w Papudze dla czesci podej$s¢ umoz-
liwia wspdlne wykonanie podej$¢ dla GP i LOC. Moze wiec zdarzy¢ sie, ze w danej procedurze
dostaniemy ztozony zapis taki jak:

THR Approach 150uA Left/75uA High, from 7 to 0 [NM], 2000 [ft], co oznaczaé bedzie, ze sa-
molot w czasie podejscia ze znizaniem z odlegtosci 7 NM bedzie jednoczesnie leciat z lewej
strony osi drogi startowej i powyzej kata schodzenia.

Pomimo, ze rozszyfrowanie procedur lotu Papugi przy wykorzystaniu tego klucza wydaje sie
dosé proste i intuicyjne, to dla oséb ktdre spotykaja sie z nim po raz pierwszy lub rzadko z nie-
go korzystajg, moze nastreczac pewnych ktopotéw. Dlatego tez kazdorazowo kiedy omawiany
jest program catego lotu pomiarowego, zatoga Papugi stara sie wyjasniaé wszelkie watpliwo-
$ci, ktére moga wynikac z analizy listy. W ten sposdb pdzniej, w czasie lotu, unikamy dtugo-
trwatego zajmowania czestotliwosci, kiedy to mieliby$my ttumaczy¢ przez radio kontrolerom
co oznaczajg poszczegdlne zapisy. Ten czas, szczegdlnie na lotniskach o duzym natezeniu
ruchu jest potrzebny na szybka i niezaktécang komunikacje z innymi samolotami.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.
Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotniczej.
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W kierunku swobodnego

4

Fot. Przyktadowa godzinowa symulacja przeptywoéw ruchu lotniczego w srodowisku FRA

28 lutego 2019 roku wprowadzono z sukcesem przestrzen swobodnego pla-
nowania tras w FIR EPWW pod nazwa Polish Free Route Airspace, w skrécie
POLFRA. Ponizszy artykut po krétce postara sie odpowiedzie¢ na pytania
jak doszto do upowszechnienia tego rozwiazania, jak wygladat proces jego
wdrazania w PAZP i co ze soba niesie obecnie i w przysztosci.

Blisko dekada przygotowan...

Obecnie istniejgca siec¢ drog lotniczych (ATS route network) jako statych struktur przestrzeni
powietrznej zostata zapoczatkowana juz w latach 40. Jej sprawnosé rosta sukcesywnie wraz
z doktadnosciag pomocy radionawigacyjnych oraz wdrazaniem nowych technologii takich jak
nawigacja obszarowa RNAV czy systemy satelitarne GNSS/GPS. Koncepcja tunelu w prze-
strzeni, wraz z ewolucja systeméw komputerowych, nawigacji satelitarnej, doktadnosci syste-
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mow, wprowadzeniu publikowanych potaczen bezposrednich miedzy punktami i pomocami
nawigacyjnymi oraz upowszechnianie skrétow stosowanych w biezacej kontroli ruchu lotni-
czego doprowadza do momentu w ktérym same drogi lotnicze staja sie zbedne. Trasa statku
powietrznego moze by¢ bowiem zdefiniowania jedynie przez potfaczenia miedzy punktami
nawigacyjnymi lub wspdtrzednymi geograficznymi.

W 2007 roku na forum miedzynarodowym po raz pierwszy wspdlnie Panstwa, dostawcy ustug
nawigacyjnych (ANSP) i przedstawiciele funkcjonalnych blokéw przestrzeni (FAB) zapropono-
wali wdrozenie przestrzeni swobodnego planowania tras (Free Route Airspace). Celem miata
by¢ poprawa pojemnosci i wydajnosci przestrzeni powietrznej oraz zmniejszenie wptywu na
$rodowisko naturalne. Co istotne w tym samym czasie pojawiata sie presja na przewoznikow
lotniczych do optymalizacji tras oraz zwiekszenia ich ekonomicznosci. Projekt zostat w 2008
zainicjowany przez EUROCONTROL i zawarty przez nig w dokumencie Flight Efficiency Plan
przygotowanym wspodlnie z IATA i CANSO.

... Free Route Airspace Implementation
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ZALOZENIA PRZYJETE PRZY PROJEKTOWANIU POLFRA
Koncepcja FRA w FIR EPWW:

e ma umozliwia¢ jak najbardziej swobodne planowanie sie operatoréw w przestrzeni
FIR EPWW z punktu wlotowego do punkty wylotowego z FIR EPWW;

e zostata utworzona z uwzglednieniem specyfiki ruchu lotniczego i podziatu sektoro-
wego w FIR EPWW;

e zaktada wyeliminowanie tzw. hot spotéw (mozliwych miejsc konfliktu dla planowa-
nych statkéw powietrznych) przy granicach FIR EPWW oraz na granicach sektoréw
ACC EPWW poprzez wprowadzenie obowigzkowych punktéw nawigacyjnych, kto-
re musza by¢ uwzglednione w planie lotu w wypadku tras narazonych na zaistnienie
hot-spotu;

e ma uniemozliwi¢ sktadanie planéw lotéw niekorzystnych z perspektywy prze-
ptywoéw ruchu (nawroty przy granicy, ruch wzdtuz granicy zbyt blisko granicy FIR
EPWW, ruch wlatujacy do FIR EPWW przy granicy na krétki czas w celu ominieciu
réznicy w opfatach trasowych, etc.);

® pozwala na wstepna regulacje przeptywdw ruchu lotniczego poprzez wprowadze-
nie ograniczen w planowaniu niektérych tras (ominiecie najbardziej obcigzonych
sektoréw) uwzgledniajac obecny podziat sektorowy i specyfike pracy sektorowe;j;

e uwzglednia mozliwos$¢ operowania wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrz-
nej, zarowno cywilnych jak i wojskowych;

e uwzglednia regulacje dolotéw/odlotéw w celu wtasciwej kanalizacji ruchu do klu-
czowych lotnisk w FIR EPWW oraz lotnisk przygranicznych;

e uwzglednia wytyczne EUROCONTROL dot. implementacji FRA,;

e uwzglednia specyfike obecnej pracy KRL ACC Warszawa i ma pozwalac na ptynne
przej$cie do nowego rozwigzania (m.in. utrzymanie kierunkowosci wschéd-zachéd,
niemozliwosci sktadania planow lotéw przez aktywne strefy, wykorzystanie sieci ist-
niejacych punktéw nawigacyjnych etc.).

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 716/2014, w sprawie ustanowienia wspdlne-
go projektu pilotazowego wspierajgcego realizacje centralnego planu zarzadzania ruchem
lotniczym w Europie, wymusito na instytucjach zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
wprowadzenie powietrznej przestrzeni opartej o trasy bezposrednie (Direct routing/DCT) do
uzytku od dnia 1 stycznia 2018 r. oraz Free Route Airspace (FRA - swobodne planowanie tras)
do uzytku od dnia 1 stycznia 2022.
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fot. Agnieszka Fiecek

Pierwsze przymiarki do wprowadzenia srodowiska FRA w FIR EPWW wykonano w ramach
projektu Polska Przestrzer Powietrzna 2010+ w ramach symulacji czasu rzeczywistego (Real
Time Simulation - RTS) w Eurocontrol Experiment Centre w 2013 roku. W 2014 roku zaczeto
wprowadzaé w polskiej przestrzeni powietrznej trasy bezposrednie, spetniajac pierwszy z wy-
mienionych wymogdw rozporzadzenia. Ich liczba zatrzymata sie na 160 DCT ze wzgledu na
mozliwosci organizacyjno-systemowe. Kazdy DCT musiat by¢ manualnie zamykany i publiko-
wany NOTAM w wypadku kolizyjnosci ze strefami wydzielonymi, rezerwowanymi. Do momen-
tu wprowadzenia POLFRA, aby wprowadzi¢ dodatkowe potgczenie DCT trzeba byto usunaé
ktores z wezesniej istniejgcych.

... i dwa lata prac projektowych w PAZP
W 2016 roku rozpoczeto dwuletnie prace wdrozenia POLFRA w przestrzeni FIR EPWW.

Rozpoczeto od analiz historycznych przeptywédw i przygotowania przestrzeni i modeli w pro-
gramach Eurocontrol SAAM i NEST, w miedzyczasie powstawaty koncepcje operacyjne
POLFRA, od FL 95, od FL 285, od FL 305, w catym FIR EPWW, w poszczegdlnych sektorach
FIR EPWW, bez restrykgji, z restrykcjami, koncepty Full FRA i FRA z punktami intermediate.

W dniach 20-22 grudnia 2017 roku oraz 03-04 stycznia 2018 roku odbyty sie symulacje czasu
rzeczywistego (RTS) pierwszego w petni gotowego modelu przestrzeni.

Potgczone uzytkowanie funkcji elastycznego zarzadzania przestrzeniag powietrzng i funkcji
swobody planowania tras umozliwia bowiem uzytkownikom przestrzeni powietrznej (opera-
torom lotniczym) wykonywanie lotéw w wariancie mozliwie najbardziej odpowiadajgcym ich
preferowanej trajektorii bez ograniczania ich sztywnymi strukturami przestrzeni powietrznej
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POLFRA w liczbach

6 walidacji paru tysiecy planow lotéw przeprowadzonych przez OPS wraz z Eurocon-
trol NM.

Ponad 45 stron publikacji w AIP Polska, w czesciach GEN 2.2, ENR 1.3, ENR 1.10, ENR
2.1, ENR 3.5, ENR 4.1, ENR 4.4, ENR 6.1.

Ponad 100 nowych map publikowanych w AIP Polska i na POLFRA.PANSA.PL

154 kontroleréw ACC Warszawa przeszkolonych przez 11 instruktorow POLFRA ACC
Warszawa, szkolenia dla zaangazowanych w zarzadzanie POLFRA stuzb.

157 nowych restrykcji RAD publikowanych w Annex Pan Europe, 190 zweryfikowanych
istniejacych restrykcji w FIR EPWW. Najdtuzsza pojedyncza restrykcja dot. POLFRA
liczy 21 podpunktéw. W pracach projektowych przygotowano tysigce roboczych re-
strykcji RAD, ktére wzajemnie na siebie wptywaja.

882 potaczenia bezposrednie tgczace punkt wlotowy z wylotowym w FIR EPWW bliz-
sze rzeczywistej trajektorii niz w sieci drog lotniczych, 219 potaczen rozpoczynajacych
sie na zachodniej granicy, 192 na potudniowej, 189 na wschodniej i 282 na pdétnocne;.
Tysigce permutacji potaczen w FIR EPWW miedzy punktami nawigacyjnymi pozwalaja-
cymi m.in. na ominiecie przestrzeni wydzielonej i rezerwowanej.

Wedtug POLFRA - Free Route Airspace in Warsaw Feasibility Study przygotowanego
przez Eurocontrol NM oszczednosci roczne dla wszystkich przewoznikéw w FIR EPWW
moga osiagna¢ 1654 miliona NM, 226 000 minut lotu, blisko 10 000 ton paliwa oraz
spowodowac zmniejszenie emisji CO2 o 31 000 ton.

500 mIn EUR - to oszacowane do tej pory, oszczednosci na paliwie lotniczym wy-
generowane przez wprowadzenie srodowiska FRA w catej Europie wedtug danych
z 30 sierpnia 2018.

badz sztywnymi sieciami tras. W symulacji brato udziat 18 kontroleréw ACC Warszawa wy-
selekcjonowanych ze wzgledu na rézne doswiadczenie operacyjne - od 1 roku pracy opera-
cyjnej na stanowisku kontrolera do 26 lat do$wiadczenia na tym stanowisku. Srednia ilo$¢ lat
pracy jako kontroler wéréd uczestnikéow symulacji wyniosta ok. 11 lat.

Celem symulacji byta weryfikacja koncepcji operacyjnej POLFRA (zatwierdzony w pazdzierni-
ku 2017 dokument Koncepcja Operacyjna POLFRA, Polish Free Route Airspace w FIR EPWW)
w szczegdlnosci potwierdzenia granic poziomych FRA (ustalenie dolnej granicy POLFRA - na
poziomie lotu (FL) 95+ czy FL 305+) oraz struktury zaprojektowanej przestrzeni powietrznej
(punkty wlotowe i wylotowe, restrykcje oraz wymagane punkty posrednie). W ramach symu-
lacji przestrzeni powietrznej badany byt wptyw FRA na: prace kontrolera, powstawanie ewen-
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tualnych hot-spotdéw, koordynacje miedzy sektorami, kanalizacje ruchu odlotowego/doloto-
wego do/z lotnisk znajdujgcych sie w FIR EPWW i sgsiadujacych z FIR EPWW, wptyw na profile
wznoszenia i znizania, obcigzenie praca i natezenie ruchu oraz kompleksowos$c¢ ruchu.

Pozytywne wnioski z symulacji byty jednym z czynnikéw wptywajgcych na decyzje zarzadu
PAZP o wprowadzeniu POLFRA od FL95.

W styczniu 2018 roku rozpoczeto implementacje Przestrzeni buforowej na potrzeby walido-
wania plandw lotu (Flight Buffer Zones - FBZ). Do tej pory przestrzenn powietrzna byta pro-
jektowana z uwzglednieniem 5 NM bufora wokét drég lotniczych zgodnie z zatozeniami do-
ktadnosci RNAV 5. Jedli droga lotnicza jest kolizyjna z konkretna, aktywna strukturg w danym
przedziale wysokosci to jest ona zamykana bez mozliwosci zaplanowania w niej lotu. W przy-
padku srodowiska FRA potrzebne byto nowe rozwigzanie, ktére pozwolitoby na obstuzenie
setek tysiecy kombinacji potaczen. W koncepcji FBZ bufor o danej szerokosci naktadany jest
na strefy, a nie na drogi lotnicze. Jest on dodany do struktur przestrzeni powietrznej, na po-
trzeby systemoéw NM, w celu umozliwienia poprawnej walidacji ztozonych planéw lotu IFRiich
kolizyjnosci z aktywnymi strukturami. Rozpoczecie wymiany danych o aktywnosci stref z NM,
w oparciu o koncepcje FBZ, mozliwe byto po wdrozeniu operacyjnym autorskiego systemu
PAZP - Common Airspace Tool (CAT) w wersji 2.0. FBZ-y pojawity sie w FIR EPWW w grudniu
2018 na ponad 2 miesigce przed wejsciem POLFRA.

Przed finalizacjg konceptu projekt skoordynowano w sasiadami w kwestii przestrzeni dele-
gowanej i wspdtpracy przy granicy FIR-dw przy czynnej wspotpracy EUROCONTROL oraz
ze strong wojskowa w kwestii operacyjnego ruchu lutniczego (Operational Air Traffic - OAT).

Dokumenty strategiczne PAZP a POLFRA

Wprowadzenie i rozwdj Free Route Airspace jest jednym z dziatan wspierajgcych reali-
zacje celu operacyjno-technicznego zdefiniowanego w obowigzujagcym dokumencie
Strategia PAZP 2019+ i wpisuje sie w zakres Programu rozwoju funkcji ATFCM/ASM.

Wprowadzenie Free Route Airspace jest rowniez zgodne z dokumentem Strategiczny
plan rozwoju przestrzeni powietrznej FIR EPWW (ASM) i planowanymi w zwigzku
z nim dziataniami w FIR Warszawa w latach 2015-2020 oraz wytycznymi Eurocontrol
w ramach European Route Network Improvement Plan (ERNIP).

Free Route Airspace jest jednym z elementéw przygotowanej przez Polskg Agencje
Zeglugi Powietrznej (PAZP) oraz Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw
Powietrznych (IATA) pierwszej edycji Strategii Rozwoju Przestrzeni Powietrznej dla
Polski (Airspace Strategy for Poland).
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Od czerwca 2018 roku rozpoczeto finalng walidacje i testowanie plandéw lotéw w przestrzeni
POLFRA oraz analizy bezpieczenstwa, ktére ze wzgledu na ilo$¢ danych wspdlnie zajety pot
roku.

W miedzyczasie projekt byt przedstawiany innym ANSP oraz operatorom lotniczym w celu
konsultacji. Ze wzgledu na zakres zmian w publikacji AIP, zgodnie z wymogami Zatacznika
15 ICAO zmiane opublikowano na 2 cykle AIRAC przed jej wejsciem w zycie. W styczniu
2019 roku rozpoczeto réwniez szkolenia kontroleréw ACC w Osrodku Szkolenia Personelu
ATS. Finalnym krokiem byto uzyskanie, po doktadnych analizach Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go, pozytywnej opinii co do zmiany w systemie funkcjonalnym polegajgcym na wdrozeniu
POLFRA.

Czym w koncu jest to POLFRA?

Przestrzen FRA jest zdefiniowana przez EUROCONTROL jako ,okreslona przestrzeri powietrz-
na, w ktérej uzytkownicy moga swobodnie planowac trase miedzy okreslonymi punktami wlo-
towymi i okreslonymi punktami wylotowymi, z mozliwoscia zaplanowania trasy przez punkty
posrednie (opublikowane lub nieopublikowane), bez odnoszenia sie do sieci drég ATS, pod-
legajac dostepnosci przestrzeni powietrznej. W tej przestrzeni powietrznej nadal zapewniana
jest kontrola ruchu lotniczego.”

Zdefiniowana w ten sposdb przestrzern moze znaczaco sie od siebie rézni¢ uwzgledniajac lo-
kalne uwarunkowania. Sama EUROCONTROL uwzglednia dwa gtéwne modele przestrzeni:
petne FRA (Full FRA) oraz FRA z punktami posrednimi (FRA with Intermediate Points - FRA-IP).
W tym pierwszym istnieje mozliwo$é planowania przez nieopublikowane punkty posrednie,
czyli poprzez koordynaty geograficzne, w tym drugim mozna wykorzystywac tylko opubliko-
wane w lokalnym AIP punkty posrednie. W uproszczeniu obecnie Full FRA moze funkcjono-
wacd tylko w przestrzeni o niskim skomplikowaniu, przyktadem sa tutaj Wegry, ktére posiadaja
dwa obstugiwane lotniska (Budapeszti Wieden) i mato skomplikowane potoki ruchu oraz Por-
tugalia, ktéra znaczaca czesé przestrzeni powietrznej posiada nad morzem. FRA-IP zostato
wdrozone we wszystkich krajach i rejonach gdzie niezbedna jest kontrola nad potokami ruchu
oraz niezbedna jest kanalizacja potokdéw ruchu dolotowych i odlotowych z lotnisk, sg to m.in.
Niemcy, Wtochy i Maastricht.

W FIR EPWW ze wzgledu na duza ilo$¢ lotnisk w przestrzeni i jej najblizszych okolicach do/
od ktérych niezbedne jest znizanie/wznoszenie (15 lotnisk miedzynarodowych w FIR EPWW
i ponad 10 lotnisk miedzynarodowych w Panstwach sagsiadujgcych), wysokie TMA do FL285
w ktérych nie sg prowadzone operacje FRA oraz krzyzujace sie potoki i ograniczenia pojem-
nosci sektorowej wdrozono model FRA-IP.

Dodatkowo przygotowano obowigzkowe drogi dolotowe/odlotowe do najwiekszych lotnisk,
oraz restrykcje dotyczace mozliwosci planowania na parach okreslonych punktéw wlotowych
i wylotowych z POLFRA oraz omijania przez potoki ruchu obcigzonych sektoréw w FIR EPWW.
Restrykcje te publikowane sg zgodnie z cyklem AIRAC w publikowanym na stronach EURO-
CONTROL NM Dokumencie o dostepnosci drog lotniczych (Route Availability Document -
RAD). Dzieki temu osiggnieto trzy cele bezpieczenstwa:
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1. przesunieto potencjalne tzw. hot-spoty statkdéw powietrznych przy granicach FIR EPWW;
2. uniemozliwiono sktadanie planéw lotu niekorzystnych z perspektywy przeptywodw ruchu;

3. zmniejszono obcigzenia sektoréw ACC Warszawa poprzez wtasciwg kanalizacje ruchu
(unikniecie np. krétkotrwatych wlotéw do sektoréw, wlotéw do sektoréw obcigzonych ru-
chem).

W przypadku POLFRA, sie¢ drég lotniczych (ATS route network) zostaje utrzymana bez zmian,
co umozliwia planowanie sie operatordéw jak do tej pory. Rdwnoczesénie mozliwe jest planowa-
nie sie w przestrzeni swobodnego planowania POLFRA oraz mieszania w planach lotéw trasy
w POLFRA i ATS route network pod warunkiem przej$cia miedzy srodowiskami na odpowied-
nio zdefiniowanym znaczgcym punkcie nawigacyjnym.

Jest to szczegdlnie istotne ze wzgledu na fakt, ze systemy CFSP (Computer Flight Plan Service
Provider) dostawcéw oprogramowania do sktadania plandw lotéw, takich jak JEPPESEN, SA-
BRE i LUFTHANSA SYSTEMS nie sg jeszcze w petni dostosowane do srodowiska Free Route
Airspace. W zwigzku z tym wraz ze startem POLFRA jedynie ok. 10% plandw lotéw jest plano-
wanych w $rodowisku POLFRA a reszta w sieci drég lotniczych. Z informacji uzyskanych od
przedstawicieli innych ANSP jest to proces catkowicie naturalny, wraz z dtugoscia funkcjo-
nowania FRA zwieksza sie ilo$¢ sktadanych planéw lotéw w tym Srodowisku. Przedstawiciele
szwedzkiego ANSP méwili w pazdzierniku 2018 roku o przekroczeniu w ich FIR progu 40-50%
plandéw lotéw.

fot. Agnieszka Fiecek
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Najdluzsza restrykcja RAD dot. POLFRA w celu omijania przez
niektore potoki ruchu obciazonego sektora ACC GAT C

EPWWCL
"Not available for traffic:
1. via BILRA and then via ROLKA
2. via BILRA and then via DIBED/TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***
via BINKA and then via TOLPA/IVNER/USTIL/ROLKA
4. via BINKA and then via DIBED/TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***
5. via BODLA and then via DIBED/TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***
6. via GILAS and then via ABERO
7. via SUBIX and then via GORAT/RUDKA/LENOV
8. via GOVEN and then via SOTET/ENOBI/LUGOL
9. via BABKO and then via GITOV
10. via MEBAN and then via GITOV
11. via LENOV then via SUBIX/XIGRI/GILAS/RANOK/IPLIT/GOMED
12. via LUGOL and then via GOVEN
13. via DIBED and then via NAROX/LASIS/BANUB/BILRA/POKEN/GOSOT/
KOLOB/AMROR/LUSID
14. via ROLKA and then via TOMTI
15. via USTIL and then via BODLA/PESEL/BINKA
16. via TOLPA and then via PESEL/BINKA
17. via RUDKA and then via SUBIX
18.via SOTET and then via BAVOK
19. via VABER and then via TUSIN/PADKA/BAVOK
20.via BOKSU and then via TUSIN/PADKA/KORUP
21.via GOMED and then via LENOV
21.via RANOK and then via ELVOT
21.via RUMAR and then via LUGOL/TEPNA
22.via AMROR and then via DIBED
23.via AMROR and then via TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***
24.via KOLOB and then via DIBED
25.via KOLOB and then via TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***
26.via POKEN and then via ROLKA/DIBED
27. via POKEN and then via TEPNA/LUGOL except:
a. DEP K*** C*** MM** B|**
b. ARR O***"

©
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Funkcjonowanie dwéch srodowisk ATS route network i POLFRA naktada natomiast znaczgco
wigcej pracy na wszystkie stuzby zaangazowane w funkcjonowanie przestrzeni powietrznej
w FIR EPWW, w szczegdlnosci na projektujace i utrzymujace przestrzen powietrzna.

Podsumowujac, wprowadzenie POLFRA to tysigce nowych mozliwosci potaczen przy jed-
noczesnej spojnosci z obecng siecig drég lotniczych oraz utrzymaniem gtéwnych potokdw
i struktury ruchu. Daje réwniez mozliwo$¢ stopniowej adaptacji do tego srodowiska operato-
rom lotniczym.

Jakie sg korzysci z POLFRA?

llo$¢ nowych tras i sposdb ich planowania powodujg, ze:

e operatorzy lotniczy moga wykonywac loty w wariancie mozliwie najbardziej odpowiada-
jacym ich preferowanej trajektorii bez ograniczania ich sztywnymi strukturami przestrze-
ni powietrznej badz sztywnymi sieciami tras. Krotsze trasy juz na poziomie planu lotu to
mniejsza ilo$¢ zabieranego na poktad paliwa, a co za tym idzie mozliwo$¢ transportu wiek-
szej ilosci pasazerdw lub towardw;

e mozliwa jest zwiekszona przewidywalnos¢ ruchu dla kontroleréw dzieki bardziej przewi-
dywalnym trajektoriom. Dodatkowo pojawia sie mozliwo$é lepszego rozlokowania konflik-
téw w pordwnaniu z silng ich koncentracjg generowang na gtéwnych weztach biezacej sieci
statych tras;

e wzrasta przewidywalno$é danych w systemach uzytkowanych w Zarzadzaniu Pojemnoscia
i Przeptywem Ruchu Lotniczego (Air Traffic Flow and Capacity Management - ATFCM);

e zmniejsza sie ilo$¢ niezbednych transmisji KRL ACC GAT dotyczacych skrotéw taktycz-
nych.

Jakie sag kolejne kroki?

Wraz z uzytkowaniem POLFRA przestrzen swobodnego planowania tras powinna podlegaé
ewolucji majacej na celu wzrost jej funkcjonalnosci, m.in. poprzez rozszerzenie granic pio-
nowych FRA, zmniejszenie iloSci restrykcji, wprowadzeniu POLFRA w przestrzeni TMA oraz
usuniecie drég lotniczych.

W przysztych latach beda rowniez prowadzone projekty rozwiniecia POLFRA w cross-border
FRA w ramach wspdtpracy z istniejgcymi FAB-ami (DK-SE FAB, FABEC, FAB CE) oraz w ramach
wspotpracy ze wschodnimi sasiadami (m.in. Ukraina, Biatorus), co ma na celu umozliwienie
jeszcze krétszych potaczen dla przewoznikéw lotniczych.

Wprowadzenie FRA wspiera rowniez wprowadzenia projektéw SESAR takich jak trajektorie
biznesowe czy profile 4D, ktére moga generowad dalsza zwiekszong przewidywalnosc ruchu
oraz korzysci ekonomiczne.
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A co w dalszej perspektywie? Co moze wydawac sie nieprawdopodobne, wedtug EUROCON-
TROL $rodowisko FRA zapewnia podstawy i elastycznos$é w spetnianiu wymagan przysztych
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej w ciggu najblizszych 50 lat, takich jak zdalnie sterowa-
ne systemy lotnicze cywilne i wojskowe (Remotely Piloted Aircraft Systems - RPAS), transport
hipersoniczny czy operacje kosmolotéw na orbicie. Wszystko jednak, jak to zwykle bywa, krok
po kroku.

Zrédta:

Free Route Airspace in Warszawa FIR (POLFRA) Operational Concept

POLFRA - Free Route Airspace in WARSAW FIR - Feasibility Study, Version 1.0

POLFRA Polish Free Route Airspace in FIR EPWW Report from Real Time Simulation (RTS) performed between 20-
22.12.2017 and 03-04.01.2018

European Route Network Improvement Plan (ERNIP) - Part 1: European Airspace Design Methodology - Guidelines -
Edition December 2018

Free Route Airspace (FRA) Application in NMOC - Guidelines, Version 1.1

Airspace Strategy for Poland, Edition 1, November 2018

https://www.nm.eurocontrol.int/RAD/
https://www.eurocontrol.int/news/free-route-airspace-has-already-saved-500-million
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/events/presentation/03-eurocontrol-fra-workshop-2018-todorov.pdf
https://www.eurocontrol.int/publications/free-route-airspace-fra-implementation-projections
https://www.icao.int/MID/Documents/2018/ACAC-ICAO%20Civ-Mil%20WS/13-%20Session%202.2-1.pdf

Wiktor Sutkowski

Specjalista ds. Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng (ASM1)

Gtéwny projektant POLFRA, od ponad dwéch lat bioracy udziat
w kazdym etapie projektowania FRA.

Zaangazowany w projekt badawczo-rozwojowy SESAR PJ-06-02
.10 Be Free” majacy na celu walidacje konceptu cross-border
FRA, z petna integracja RPAS, w dolnej przestrzeni powietrznej
o wysokim stopniu ztozonosci.

https://polfra.pansa.pl
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Integrated Web Briefing

Pawet Wojciechowski

Dynamiczny rozwdj rynku lotniczego stawia nowe wymagania stuzbom
ATS. PrzywykliSmy do zmian w systemach kontroli ruchu lotniczego wyni-
kajacych z potrzeby poprawy bezpieczenstwa przy jednoczesnej potrzebie
zwiekszania przepustowosci. Tymczasem podmioty rynku prywatnego oraz
wiele europejskich ANSP pracowaty takze nad narzedziami poprawiajacymi
jakos¢ i efektywnos¢ procesu planowania lotu. Polska Agencja Zeglugi Po-
wietrznej dotacza do tego grona, oddajac do uzytku operacyjnego system
Integrated Web Briefing (IWB), stuzacy do planowania operacji lotniczych
i obstugi planéw lotu.

Przygotowanie do lotu to zadanie wielowatkowe, o duzym znaczeniu dla jego bezpieczen-
stwa. Piloci musza zdoby¢ szereg niezbednych danych, lecz to zadanie przez wiele lat utrud-
nione byto pozyskiwaniem informacji z wielu osobnych zrédet. Dane meteorologiczne, depe-
sze NOTAM, informacje o lotnisku, aktywne strefy lotnicze, tagcznos$é, przeszkody terenowe
- to tylko najbardziej ogdlne obszary tematyczne poddane weryfikacji w ramach tego typu
przygotowan.
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IWB jest serwisem skutecznie integrujgcym dostep do tych wszystkich danych i informacji
lotniczych. System gwarantuje certyfikowane zrédta oraz odpowiednia prezentacje. Pozwa-
la tworzy¢ baze planowanych operacji oraz flote statkéw powietrznych. Umozliwia podglad
réznych podktadéw map i osobng prezentacje wszelkiego rodzaju obiektéw, struktur lub po-
mocy nawigacyjnych wymienionych w AIP Polska. Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej
udostepnia w ramach IWB depesze TAF i METAR oraz mapy pogodowe. System umozliwia
podglad dowolnego NOTAM oraz generowanie biuletynéw (PIB) dla catej strefy IFPZ i niektd-
rych krajéw osciennych. |, co najwazniejsze, na podstawie tych danych oraz modutu do plano-
wania IWB umozliwia ztozenie planu lotu i depesz modyfikacyjnych oraz tworzenia wtasnego
archiwum depesz.

Uruchomienie IWB ma zwigzek nie tylko z rosngcym ruchem lotniczym i ogromnym rozwojem
rynku General Aviation. Wynika ono réwniez z formalnych obowiagzkéw PAZP. Rozporzadze-
nie 2017/373 UE w Zatgczniku VI, Czesé AlS, wskazuje na obowigzek instytucji zapewniajace;j
stuzbe informacji lotniczej m.in. by dla ,personelu wykonujacego lot, w tym zatogi lotniczej
(...) zapewni¢ w celach operacyjnych informacje i dane w odpowiedniej formie”. Powyzszy
wymog taczy sie z zapisami Zatgcznika nr 15 ICAO AIS oraz ICAO Doc 10066 ,PANS-ATM”
nakfadajacych obowigzek budowania automatycznych systemdw przekazywania informacji
lotniczej, przy jednoczesnej gwarancji zachowania najwyzszej jakosci danych i mozliwosci
skonsultowania ich bezposrednio ze stuzba AlS. Jesli dodamy do tego wymagania SWIM (Sys-
tem Wide Information Management), opisujagce wymogi jakosciowe udostepnianych danych,
oraz wspdlnote technologiczna dla oprogramowania operujgcego w krajach cztonkowskich,
to zrozumiemy, ze powstanie serwisu w typie IWB byto niezbedne.
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Fot. 1. IWB planowanie lotu.

Wprowadzenie systemu jest efektem wspdtpracy miedzy Polska Agencjg Zeglugi Powietrzne;j
a firmag R-SYS - dostawca oprogramowania. W ciggu pottora roku jego wdrazania zgtoszono
do dostawcy kilkaset mniejszych i wiekszych poprawek i rekomendacji. Dzieki wielostopnio-
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Fot. 2. IWB podglad stref.

wej architekturze oraz dtugotrwatym testom obiegu wielu danych, pochodzacych z réznych
zrédet, IWB zapewnia wysokie standardy bezpieczenstwa, co potwierdza réwniez certyfikacja
systemu przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Pod koniec listopada 2018 r. uruchomiono system
w fazie testowej. W ciggu kolejnych 5 tygodni otrzymano kilkadziesiat mniejszych i wiekszych
raportéw od uzytkownikdw, ktérych w tym czasie zarejestrowato sie okoto pieciuset (obecnie
zarejestrowanych jest okoto tysigc pie¢set osdb, jeszcze przed oficjalnym uruchomieniem).

Na podstawie raportéw stworzono liste kolejnych funkcjonalnosci dla IWB. Cze$¢ z nich zo-
stata juz wprowadzona, pozostate bedg wprowadzane systematycznie wraz z nastepujgcymi
wersjami i dostepnoscig zasobdw ludzkich. Jedng z najwazniejszych jest potrzeba stworzenia
aplikacji mobilnej, cho¢ nalezy zdawac sobie sprawe, ze jest to tez jeden z bardziej ztozonych
technologicznie proceséw. Niezaleznie od tego, system zmienia sie caty czas na rzecz uzyt-
kownikow, starajac sie utatwia¢ nawigacje poprzez klarowne wskazania bardzo szerokiej gamy
witasnych funkcjonalnosci. Rola IWB jest bowiem szczegdlna. Jest to system, ktéry oferuje
wszystkie dane niezbedne do przygotowania lotu, czyli komunikuje sie z uzytkownikiem prze-
strzeni powietrznej jeszcze na etapie przedtaktycznym. Dzieki temu poznajemy szczegdtowe
potrzeby pilotéw, zaréwno w kwestii dostepu do danych, rodzaju tych danych, jak i struktury
przestrzeni i trudnosci jakie im sprawia, co pozwala profilowaé przyszte zmiany w systemie
oraz wtasnej metodologii pracy i zakresu obowigzkdw.

Mozna czasem ustyszec zasadne pytanie: czym rézni sie IWB od innych, prywatnych aplikacji
o podobnych funkcjach, ktére od kilku lat sg z powodzeniem wykorzystywane przez lotnikéw.
Ot6z IWB ma kilka kluczowych cech, ktére stanowig przewage nad innymi tego typu serwi-
sami. W istocie majg one Scisty zwigzek z bezpieczenstwem wykonywania operacji. Oprécz
ogdlnodostepnosci systemu, waznym jest fakt, ze PAZP nie tylko dostarcza ustuge, ale jest
takze gtéwnym nadawca wiekszosci dostepnych w nim danych; na przyktad depesze NOTAM,
dane z AIP, wizualizacje obiektéw i struktur na mapach, sg opracowywane przez odpowiednie
biura PAZP i udostepniane we wtasnej paczce danych.
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Fot. 3. Generacja FPL

Poza tym nalezy wskaza¢ kilka cech bardzo pragmatycznych. IWB wyréznia sie podgladem
aktywnosci stref lotniczych wszelkich kategorii. Transmisja biezacych zmian dokonywana
przez operatora AMC jest od razu widoczna w IWB i moze byc¢ bardziej aktualna niz AUP/UUP.
Ponadto IWB udostepnia réwniez planowane aktywnosci stref dla catego IFPZ (eFUA via Ne-
twork Menager). A dzieki posrednictwu BOZ uzytkownik moze byc¢ pewien, ze jego FPL z catg
pewnoscig zostanie rozdystrybuowany do odpowiednich stuzb i lokalizacji, co staje sie coraz
wiekszym problemem we wspdtpracy z prywatnymi ustugami webowymi. Co wazne, system
umozliwia takze obstuge wtasnych FPL, miedzy innymiich zamykanie (ARR).

Fot. Agnieszka Fiecek
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Dane statyczne / AIP PAZP

eFUA Network Menager
Zajetosc stref PAZP

METEO IMGW

NOTAM / SNOWTAM EAD /PAZP / ANSP

Tabela 1. Zrédta danych IWB

Z ramienia PAZP odpowiedzialnym za obstuge IWB jest Biuro Odpraw Zatég (wszystkie loka-
lizacje). W zwiazku z uruchomieniem operacyjnym systemu Biuro Odpraw Zatég (BOZ) prze-
chodzi kolejng reorganizacje wewnetrzna. Nastgpita réwniez zmiana zapiséw w Karcie Zadan
pracownikow i Instrukcji Operacyjnej biura oraz szereg wewnetrznych szkolen i dodatkowych
instrukcji, wszystko to celem zwiekszenia efektywnosci obstugiwania zapytan i procedowania
planéw lotu i depesz powigzanych. Depesze pochodzgce z systemu IWB trafiajg do BOZ, dzieki
czemu dwuetapowa weryfikacja minimalizuje ilo$¢ btednych planéw lotu. BOZ stuzy takze jako
stuzba doradcza dla pilotéw w kwestii obstugi systemu. Dzieki posrednictwu operatora BOZ
lotnik moze by¢ pewien, ze nie musi juz werbalnie zgtasza¢ zamkniecia FPL, wystarczy nacisna¢
przycisk ARR i wpisaé godzine lagdowania. Depesza na pewno dotrze tam, gdzie powinna.

Dla uczestnikéw projektu uruchomienie operacyjne jest koncem dtugiego i bardzo pra-
cochtonnego procesu wdrazania oprogramowania. Lecz dla uzytkownikéw przestrzeni po-
wietrznej to dopiero poczatek. Z powodu swojej wielofunkcyjnosci IWB wymaga praktyki, by
go w petni opanowac. Warto jednak zainwestowac czas na poznanie serwisu. Szereg funkgji
i ilo$¢ dostepnych informacji utatwiajg planowanie operacji lotniczych, pomagaja zrozumieé
budowe struktur powietrznych i w ramach jednej ustugi integruja biezacy dostep do wielu
aktualnych danych. Dzieki temu IWB stanowi nie tylko narzedzie do bezpiecznego planowania
oraz bezpiecznej komunikacji, ale moze takze stanowié pouczajace zrédto informacji.

Pawet Wojciechowski

Kierownik Biur Odpraw Zatég, odpowiedzialny za wdrozenie
funkcjonalne sytemu Integrated Web Briefing
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Analizy bezpieczenstwa dla zmian
w systemie funkcjonalnym

8 Katarzyna Wieczorek

Zgodnie z Rozporzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE) Nr 1035/2011
z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajacym wspélne wymogi dotyczace
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajacym rozporzadzenia
(WE) nr 482/2008 i (UE) nr 691/2010, instytucje zapewniajace stuzby ruchu
lotniczego dokonuja oceny oraz ograniczenia ryzyka pod katem wszelkich
zmian w czesciach systemu funkcjonalnego ATM i mechanizmach wspiera-
jacych pozostajacych pod ich nadzorem kierowniczym.

Sposéb postepowania w zakresie oceny i analizy ryzyka w PAZP zostat okreslony w Proce-
durze postepowania PP-SMS-04 ,Ocena i analiza ryzyka incydentéw i wypadkéw lotniczych”
obowigzujacej we wszystkich komdérkach organizacyjnych PAZP. Procedura ta obejmuje:

e okres uzytkowania systemu zarzadzania ruchem lotniczym od wstepnego planowania i sta-
wiania wymagan operacyjnych az do jego wycofania z uzycia;

® naziemne i poktadowe czesci systemu zarzadzania ruchem lotniczym, poprzez wspédtprace
wszystkich zainteresowanych stron;
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e atakze trzy odrebne czynniki w zarzadzaniu ruchem lotniczym: czynnik ludzki, procedury ope-
racyjne i sprzet wraz z oprogramowaniem oraz wzajemne oddziatywania pomiedzy rozpatrywa-
nym elementem, a pozostatymi czesciami sktadowymi systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

Metodologia, ktéra jest przy tym stosowana jest to metodologia SAM (Safety Analysis Me-
thodology), opracowana przez Eurocontrol, ktérej celem jest zdefiniowanie odpowiednich
srodkéw zapewniajgcych spetnianie przez system zarzadzania ruchem lotniczym kryteridow
i postawionych celéw bezpieczenstwa oraz ograniczanie i akceptowanie ryzyka spowodowa-
nego tymi zmianami.

Zainicjowanie procesu oceny i analizy ryzyka incydentéw i wypadkdw lotniczych nastepuje
poprzez przekazanie elektronicznie na adres e-mail adb@pansa.pl oraz do kierownika Dziatu
Analiz Bezpieczenstwa informacji na temat proponowanej zmiany. Osoba, ktéra rozpoczyna
proces oceny i analizy bezpieczenstwa, jest Inicjator. Inicjatorem moze by¢ kierownik komor-
ki przygotowujacej zmiang, kierownik projektu lub pracownik przygotowujgcy/realizujacy
te zmiane. Zgtoszona zmiana jest oceniana zgodnie z algorytmem zmiany (Schemat 1) pod
katem oddziatywania/wptywu na srodowisko pracy KRL np. na:

* metody pracy KRL,

* wyposazenie stanowisk KRL,

e szkolenie,

e procedury,

e koordynacje,

e interfejs cztowiek-maszyna,

® wyposazenie poktadowe,

* metody pracy zatogi a/c,

e dane dotyczace klasy/ksztattu przestrzeni powietrznej,

e warunki separacji,

e publikacje AIP, etc.

Na podstawie ww. informacji podejmowana jest przez kierownika Dziatu Analiz Bezpieczen-
stwa wspdlnie z Inicjatorem i LSM (przyp. red.: wkrétce LSE - Local Safety Expert) lub kie-
rownikiem organu ATS decyzja dotyczaca przystgpienia/odstapienia do/od oceny i analizy

bezpieczenstwa. W przypadku, gdy stwierdzona zostanie konieczno$¢ przeprowadzenia pro-
cesu oceny i analizy bezpieczenstwa dla danej zmiany, Inicjator przygotowuje opis systemu
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i sSrodowiska operacyjnego na podstawie zatacznika Z03-PP-SMS-04 ,Opis srodowiska ope-
racyjnego”. Opis ten przygotowuje na wskazanym uprzednio przez kierownika Dziatu Analiz
Bezpieczenstwa formularzu (FO1-PP-SMS-04, F-02-PP-SMS-04 ). W zaleznosci od rodzaju for-
mularza Inicjator musi okresli¢:

e przedmiot i zakres przygotowywanej zmiany (w tym dlaczego zmiana jest potrzebna i jaki
rezultat chcemy osiggnac w zwiazku z wprowadzang zmiana);

¢ zatozenia projektowe;

e inne elementy systemu ATM wspdtpracujgce/powigzane z elementami podlegajacymi zmianie;

* wstepne zagrozenia, na ktére wptywa proponowana zmiana oraz istniejgce w systemie bariery;

¢ cel dziatania;

e wstepnie wptyw dziatania/zmiany na: prace kontrolera/informatora, stuzb technicznych,
dziatanie systemoéw operacyjnych, innych systemdw wykorzystywanych przez KRL, syste-
méw nawigacyjnych oraz pozostatych systeméw PAZP.

Nie wystarczy przy tym wskazanie jedynie np. nazw systemdw. Opis wptywu zmiany musi
by¢ sformutowany na tyle precyzyjnie by umozliwi¢ jednoznaczne okreslenie zagrozen, ktére
moga zaistnie¢ przy wprowadzaniu danej zmiany.

Informacje przekazane przez Inicjatora sg nastepnie systematyzowane i uzupetniane przez
pracownika komorki wtasciwej ds. analiz bezpieczenstwa. Na ich podstawie przygotowy-
wana jest analiza zagrozen funkcjonalnych (FHA), ktéra obejmuje identyfikacje zagrozen
oraz okreslenie celow bezpieczenstwa. Nastepnie, w oparciu o informacje opisujgce pro-
jekt systemu, opracowywana jest wstepna systemowa analiza bezpieczenstwa (PSSA) po-
legajgca na okresleniu mozliwych przyczyn prowadzacych do wystapienia zidentyfikowa-
nych w ramach FHA zagrozen. Na tym etapie wdrazane sa réwniez strategie ograniczania
ryzyka, jesli to niezbedne, oraz okreslane sa $rodki ograniczajgce przyczyny. W wyniku
PSSA okresla sie m.in. wymagania bezpieczenstwa. Ich realizacja ma zagwarantowac, aby
potencjalne ryzyka zwigzane z wdrozeniem zmiany zostaty zminimalizowane do akceptowa-
nego poziomu. Jezeli to konieczne, aktualizowany i uszczegdtowiany jest opis srodowiska
operacyjnego systemu zgodnie z zatgcznikiem Z03-PP-SMS-04 ,Opis srodowiska operacyj-
nego”. Zgodnie z ww. zatagcznikiem na opis srodowiska operacyjnego sktadaja sie w szcze-
golnosci:

¢ uzasadnienie operacyjne;

® opis systemu, w tym jego opis funkcjonalny i opis mozliwos$ci operacyjnych;

e opis granic oraz punktéw wzajemnego oddziatywania (np. czasowe, fizyczne, logiczne); opis $ro-
dowiska operacyjnego (obecnego i zamierzonego oraz okresu przejsciowego, jezeli taki bedzie);

® otoczenie prawne.

Po akceptacji ryzyka w ramach prowadzonej oceny i analizy bezpieczenstwa przeprowadzana
jest systemowa analiza bezpieczenstwa (SSA), ktéra polega na sprawdzeniu, czy wymagania
bezpieczenstwa wymienione w dokumencie zostaty zrealizowane i pozwolity osiggnaé okre-
$lone cele bezpieczenstwa.
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Po opracowaniu projektu analizy bezpieczenstwa jest on przekazywany do komoérek zaanga-
zowanych w zmiane w celu weryfikacji jego tresci i potwierdzenia prawidtowosci zagadnien
z zakresu merytorycznego ww. komérek. Ten etap procesu oceny i analizy ryzyka incyden-
téw i wypadkow lotniczych okreslony jest mianem uzgodnienia kolejnych wersji dokumentu.
Po uzyskaniu niezbednych uzgodnienn dokument przekazywany jest do podpiséw zgodnie
z procedurg PP-SMS-04. Finalnie, w zaleznosci od poziomu ryzyka okreslonego w analizie,
dokument akceptuje Dyrektor wtasciwy ds. stuzb ruchu lotniczego (indeks ryzyka c lub d) lub
Zastepca Prezesa wtasciwy ds. zeglugi powietrznej (indeks ryzyka b).

Dla zmiany majacej wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego wymagajacej natychmiasto-
wego wdrozenia zostat opracowany tryb postepowania w sytuacjach szczegdlnych. W przy-
padku, gdy zachodzi konieczno$é natychmiastowego wprowadzenia zmiany majacej wptyw
na bezpieczenstwo ruchu lotniczego do systemu ATM Dyrektor wtasciwy ds. stuzb ruchu lot-
niczego w porozumieniu z Dyrektorem wtasciwym ds. bezpieczenstwa i zarzadzania kryzyso-
wego w ruchu lotniczym wnioskuja do Z-cy Prezesa o udzielenie zezwolenia na wprowadzenie
ww. zmiany oraz uzupetnienie dokumentacji bezpieczenstwa po wprowadzeniu zmiany.

W tym miejscu warto réwniez nadmienié, ze w terminie co najmniej 3 miesiecy przed plano-
wanym wprowadzeniem zmiany w swoim systemie funkcjonalnym (zgodnie z art. 128 b Usta-
wy Prawo Lotnicze) Instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej przekazuje Prezesowi
Urzedu Cywilnego na okreslonym formularzu informacje na temat ww. zmian, o ktérych mowa
w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1034/2011 z dnia 17 pazdziernika 2011 r. w sprawie nadzoru
nad bezpieczenstwem w zarzadzaniu ruchem lotniczym i stuzbach zeglugi powietrznej oraz
zmieniajacym rozporzadzenie (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271 z 18.10.2011, str. 15).

Niniejszy artykut opisuje obecnie funkcjonujaca procedure, jednak ze wzgledu na trwajacy
proces wdrozenia Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)2017/373 zdnia 1 marca 2017 r.
ustanawiajgcego wspdlne wymogi dotyczace instytucji zapewniajgcych zarzadzanie ruchem
lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym
oraz nadzoru nad nimi, uchylajgcego rozporzadzenie (WE) nr 482/2008, rozporzadzenia wy-
konawcze (UE) nr 1034/2011, (UE) nr 1035/2011 i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajgcego rozpo-
rzadzenie (UE) nr 677/2011 (Tekst majacy znaczenie dla EOG. ), wchodzacego w zycie z dniem
2 stycznia 2020 r., trwaja prace nad zmiang procedury analiz bezpieczenstwa, ktéra bedzie
elementem szerszego procesu zarzadzania zmianga. Szerzej o tym bedzie mozna przeczytaé
w nastepnym Biuletynie w artykule Matgorzaty Biernackiej-Stepien.

Katarzyna Wieczorek

Specjalista ds. Analiz Bezpieczenstwa Ruchu Lotniczego
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