Port lotniczy Poznani-kawica, autor: Andrzej Karwowski PAZP
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Szanowni Panstwo,

Zmiany, zmiany, zmiany. Zmienia sie rozktad, zmienia sie pogoda, zmienia sie $rodowisko ope-
racyjne a z warszawskiego lotniska po raz ostatni odleciat Krél - MD-11. Nie zmienia sie nato-
miast to, ze Polska Agencja Zeglugi Powietrznej stale zapewnia bezpieczne stuzby ruchu lotni-
czego a Safe Sky wychodzi zawsze na koniec kwartatu. W te co raz dtuzsze jesienne wieczory

zapraszamy do lektury najnowszego numeru.

Na naszych tamach kontynuujemy cykl artykutéw na temat inspekcji lotniczej. W kolejnym
znich Pawet Szpakowski opisuje wptyw obiektéw na sygnaty emitowane przez anteny systemu
ILS. Dowiemy sie jakie zaktdcenia generujg statki powietrzne przemieszczajace sie w poblizu

anten.

W kolejnym artykule Marcin Ciupa z portu lotniczego we Wroctawiu opisuje w szczegdtach
dziatanie systemu TE-VOGS stuzacego do zarzgdzania i nadzoru nad ruchem pojazdéw na
polu ruchu naziemnego lotniska. Wykorzystanie nowoczesnych technologii pozwala na zwigk-
szenie bezpieczenstwa statkdw powietrznych na ptytach i drogach kotowania oraz szybsze

reagowanie na rézne sytuacje, np. ubytki w nawierzchni drég startowych.

Dolores Piwek z Akademii Sztuki Wojennej przedstawi podstawy zarzgdzania ryzykiem w in-
stytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej. W szczegdtach omdwi schemat klasyfikacji
ryzyka, narzedzie powszechnie wykorzystywane w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej pod-

czas badania zdarzen i w analizach bezpieczenstwa.

W Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej zbliza sie bardzo wazny moment - uruchomienie sys-
temu EFES (Electronic Flight progrEss Strips), majacego usprawnié¢ czynnosci wykonywane
przez kontroleréw wiezowych podczas obstugi operacji lotniczych. Jest to bardzo wazne
z punktu widzenia zwiekszajgcego sie wykorzystania przestrzeni powietrznej a automatyzacja
pomaga w zwigkszaniu pojemnosci tejze przestrzeni. Marek Gérecki pokaze jak ztozonym za-
gadnieniem jest zarzadzanie ruchem lotniczym i jak dziatania poszczegdlnych aktoréw wpty-

wajg na caty system.

Zapraszamy do lektury!

Biuro Bezpieczenstwa

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

—

. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY
www.pansa.pl
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Gdzie jest samolot?
- czyli o zaktdceniach ILS

Pawet Szpakowski

Antena localizera ILS , fot. shutterstock

Dla poprawnego dziatania systemu ILS/DME niezbedne jest zapewnienie
«~Czystego” terenu znajdujacego sie przed antenami LOC i GP. Z tego po-
wodu tworzone s3, zgodnie z Aneksem 10 ICAO, strefy ochronne ILS-6w:
krytyczna i wrazliwa, majace za zadanie wykluczac lub minimalizowac obec-
nos¢ przeszkod statych i mobilnych, ktére mogtyby sie tam znalezé i zakto-
cac sygnat nawigacyjny. Takimi przeszkodami moga by¢ pojazdy, budynki
oraz wszelkie inne przeszkody, ktérych wszystkie powierzchnie pionowe
i uko$ne ustawione wzgledem anten ILS w sposéb przypadkowy, beda po-
wodowaty odbicia i przestanianie emitowanego sygnatu.

W tym artykule chciatbym gtéwnie zwrécié uwage na samoloty, ktére kotujac do/z drogi
startowe] moga przejezdzac przed antenami ILS, w szczegdlnosci przed antenami $ciezki
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schodzenia (GP), ktéra niejednokrotnie usytuowana jest po tej samej stronie pasa co droga
kotowania, po ktérej samoloty wjezdzajg na droge startowa. Z taka sytuacjg spotykamy sie
w Polsce na lotniskach w Modlinie, Bydgoszczy, todzi i w Warszawie na kierunku 33. Wczesniej
byto tak rowniez na lotniskach w Krakowie i Rzeszowie. Tam jednak udato sie kontenery $ciezki
schodzenia wraz z zestawami anten nadawczych przenie$é na drugg strone drogi startowe;j
i w ten sposdb zminimalizowano czy nawet wyeliminowano niekorzystny wptyw kotujacych
samolotéw na strukture sygnatu nawigacyjnego.

Pomimo stref ochronnych wyznaczonych wokét anten ILS samoloty niejednokrotnie ,zaha-
czajg” o strefe wrazliwg, co wynika ze specyficznej sytuacji topograficznej danego lotniska.
Kotujace lub stojace w niewielkiej odlegtosci od anten GP samoloty stanowig duzych rozmia-
réw przeszkode dla emitowanego w powietrze sygnatu nawigacyjnego. Podobnie dzieje sie
w sytuacji kiedy samolot toczac sie po drodze startowej zbliza sie do anten LOC. Zadaé mozna
pytania na ile tak duze obiekty jak samoloty stanowig utrudnienie w odbiorze poprawnego
sygnatu nawigacyjnego i czy inne samoloty znajdujace sie w tym samym czasie w fazie podej-
$cia do ladowania, moga bezpiecznie korzystaé ze wskazan ILS. Intuicyjng odpowiedzig jest,
ze wystepuje wptyw takich przeszkéd na sygnat nawigacyjny. Sprébujmy wiec teraz troche
rozszerzyc¢ to stwierdzenie i pokazac jak wyglada rzeczywistos¢.

Kilka miesiecy temu prébujac wyjasnié tego rodzaju watpliwosci zatoga Papugi dokonata spraw-
dzenia systemu ILS w PL Modlin pod katem ewentualnego wystepowania zaktécen sygnatu na-
wigacyjnego GP i DME przez samoloty kotujgce droga ,E”, a wiec przed antenami $ciezki scho-
dzenia i startujgce z kierunku 08 (Rys. 1.).

Rys. 1. Fragment lotniska EPMO z zaznaczonym obszarem naruszania strefy wrazliwej systemu ILS-GP,
zrédto: AIP Polska
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W przypadku tego lotniska, z uwagi na bardzo duza iloé¢ wykonywanych operacji lotniczych na
tym kierunku i czesto powtarzajace sie sytuacje przestaniania anten GP i DME przez przemiesz-
czajgce sie blisko statki powietrzne, odpowiedz na powyzsze pytania byta istotna dla potwierdze-
nia przyjetych zatozen operacyjnych, dotyczacych usytuowania miejsca zatrzymania dla samolo-
téw oczekujacych na wjazd na droge startowg 08. Jednoczesnym uzupetnieniem tych pomiaréw
byto takze okreslenie wptywu samolotéw toczacych sie po drodze startowej i zblizajacych sie do
anten kierunku na ewentualne zaktécenia sygnatu ILS-LOC oraz minimalnej, jeszcze akceptowal-
nej, odlegtosci pomiedzy samolotem rozpoczynajgcym juz rozbieg, a samolotem w tym czasie la-
dujacym, dla ktérej wielkosé zaktécen pozostaje akceptowalna. Tylko wtedy mozliwe jest zapew-
nienie nalezytego poziomu bezpieczenstwa i ciggtosci prowadzonych tam operacji lotniczych.

W przypadku lotniska w Modlinie, w ponad 95% przypadkéw (wytaczajac lotnictwo ogdlne
- General Aviation, przyp. red.) samolotem wykonujacym tam operacje lotnicze jest $redniej
wielkosci Boeing 737-800. To wtasnie z udziatem tego typu samolotéw przeprowadzono serie
testow, majacych pokazaé, zwtaszcza lokalnym kontrolerom, wptyw poszczegdlnych zapro-
ponowanych scenariuszy pomiardéw na rzeczywista mozliwo$¢ bezpiecznego wykonywania
operacji ladowania przy jednoczesnie poprzedzajgcych je, w bardzo krétkich przedziatach
czasu i niewielkiej odlegtosci, startami.

Kilkukrotne podejscia samolotu pomiarowego do progu 08, w trakcie ruchu innych samolo-
téw po drodze kotowania ,E” i ich startu z kierunku 08, z kolejno ustalonych z TWR odlegtosci
10 NM, 8 NM, 6 NM i 5 NM, wykazaty co nastepuje:

1. Przy podejsciach z odlegtosci 10 NM i 8 NM zauwazalne byty nieznaczne wahania struktury
sygnatu nawigacyjnego radiolatarni GP w trakcie kotowania samolotéw i radiolatarni LOC
w trakcie startéw. Wielko$¢ powstajgcych tym samym zaktécen nie wptywata na przekro-
czenie dopuszczalnych tolerancji parametréw pracy ILS. Brak byto wptywu poruszajacych
sie samolotéw na prace DME.

Print date: Thu Apr 04 04:46:15 UTC 2019 Page: 6 AD-AFIS-130 V5.4.10

Wykres. 1. Wykres struktury sygnatu GP przy podejsciu z odlegtosci 10 NM,
zrédto: Dziat Operacji Lotniczych
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Print date: Thu Apr 04 04:46:15 UTC 2019 Page: 5 AD-AFIS-130 V5.4.10

Wykres. 2. Wykres struktury sygnatu LOC przy podejsciu z odlegtosci 10 NM,
zrédto: Dziat Operacji Lotniczych

2. Przy podejsciach z odlegtosci 6 NM i 5 NM zauwazalne byty nieznaczne wahania struktu-
ry sygnatu nawigacyjnego radiolatarni GP w trakcie kotowania samolotéw. Dla radiolatarni
LOC w trakcie startow samolotéw wahania te byty znaczne. Oznacza to, ze dla GP wielko$é
powstajacych zaktécen nie wptywata na przekroczenie dopuszczalnych tolerancji parame-
tréw pracy ILS zas dla LOC przekroczenia te byty juz poza dopuszczalng tolerancja. Brak byto
wptywu poruszajacych sie samolotéow na prace DME.

Print date: Thu Apr 04 06:06:06 UTC 2019 Page: 12 AD-AFIS-130 V5.4.10

Wykres. 3. Wykres struktury sygnatu GP przy podejsciu z odlegtosci 6 NM,
zrédto: Dziat Operacji Lotniczych
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Print date: Thu Apr 04 06:06:06 UTC 2019 Page: 11 AD-AFIS-130 V5.4.10

Wykres. 4. Wykres struktury sygnatu LOC przy podejsciu z odlegtosci 6 NM,
zrédto: Dziat Operacji Lotniczych

W oparciu o przeprowadzong serie pomiaréw sformutowano nastepujace wnioski. Nie stwier-
dzono wptywu $redniej wielko$ci samolotow na znaczne zwiekszenie zaktécen GP. Nie nalezy
jednak nigdy zapominad, ze takie ujemne oddziatywanie na prace urzadzenia zawsze wyste-
puje. Chcac ograniczyé do minimum niekorzystny wptyw samolotéw kotujacych droga ,E”
i startujgcych z kierunku 08, nalezy stara¢ sie zapewni¢ maksymalnie duza odlegto$¢ miedzy
samolotem startujgcym i ladujgcym. Jezeli ta odlegtos$é bedzie mniejsza niz 8 NM moze wy-
stepowac sytuacja, iz ruch samolotu startujgcego bedzie wywotywat na tyle duze zaktécenia
w sygnale nawigacyjnym radiolatarni LOC, ze bedzie to mie¢ wptyw na stabilng prace od-
biornikéw nawigacyjnych samolotu lagdujagcego. W konsekwencji skutkowaé to moze nawet
niespodziewanym wytaczeniem autopilota w trakcie podejscia do lagdowania.

Odnoszac te obserwacje takze do innych lotnisk, nalezy przyjac¢ i powtarza¢ generalng za-
sade, ze im mniej duzych obiektéw, zwtaszcza ruchomych, znajduje sie w poblizu wszystkich
anten ILS, tym caty system pracuje bardziej stabilnie, a samoloty korzystajgce w danej chwili
z niego majg zapewniong w petni poprawna i ciggta informacje nawigacyjna. Dzieki temu moz-
liwe jest bezpieczne wykonywanie kolejnych operacji lagdowania. Jezeli dodatkowo ILS jest
wykorzystany do prowadzenia operacji lgdowania w wyzszych kategoriach ladowania niz ka-
tegoria |, a wiec samoloty prowadzone sg jeszcze blizej do strefy przyziemienia, tym bardziej
nalezy zwracaé uwage na zapewnienie wiekszych odlegtosci miedzy statkami powietrznymi.
Dotyczy to zwtaszcza tych lokalizacji, gdzie samoloty muszg przemieszczac sie przed antena-
mi GP zajmujac pozycje do startu oraz tam gdzie droga kotowania umozliwiajgca opuszczenie
pasa startowego po dobiegu przebiega w poblizu anten LOC.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotniczej.
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Jeszcze bezpieczniej

na wroctawskim lotnisku

- system TE-VOGS w ruchu
w strefie operacyjnej lotniska

Marcin Ciupa

Fot. 1. Swiadomos¢ sytuacyjna personelu poruszajacego sie po polu ruchu naziemnego ma niebaga-
telny wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, fot. Port Lotniczy Wroctaw S.A.

Na poczatku 2018 r. Port Lotniczy we Wroctawiu zdecydowat sie zaanga-
zowa¢ w innowacyjny projekt pod nazwa TE-VOGS, oferowany przez firme
Aero4TE z siedziba w Czechach. Ponizej przedstawiam Paninstwu opis przed-
miotowego systemu wraz ze wskazaniem jego funkcji wykorzystywanych
w Porcie Lotniczym we Wroctawiu.

TE-VOGS jako system wsparcia bezpieczenstwa

Nazwa systemu TE-VOGS jest skrotem od Vehicle Onboard Guidance System czyli systemem
pozwalajagcym na zobrazowanie i poprawe $wiadomosci sytuacji ruchowej pojazddéw oraz
statkdw powietrznych na lotnisku. System TE-VOGS zostat opracowany jako sieé zarzadzania
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ruchem w strefie operacyjnej lotniska i stuzy do $ledzenia, nadzoru oraz nawigacji pojazdéw
w czasie rzeczywistym. System pozwala takze na dwustronng komunikacje w celu skutecz-
nego dziatania personelu portu lotniczego we wszystkich obszarach istotnych ze wzgledéw
bezpieczenstwa.

Dzieki zastosowaniu zaawansowanej technologii system dziata w kazdych warunkach pogo-
dowych, w tym w warunkach ograniczonej widzialnosci (podczas wprowadzonych procedur
LVO). System TE-VOGS jest otwarty na integracje z innymi systemami oraz oferuje wiele funk-
cji adaptacyjnych, tak aby mozna go byto w petni zintegrowaé ze stanowiskiem zarzadzania
lotniskiem Dyzurnego Operacyjnego Portu Lotniczego.

Komponenty systemu TE-VOGS, zasada dziatania

TE-VOGS sklada sie z 5 gtéwnych komponentéw, ktére tworza infrastrukture systemu:

e TEVOGS Server - serwer przetwarzania danych;

e TEVOGS Dispatcher - zarzadzanie jednostkami mobilnymi na réznych poziomach autory-
zacji;

e TEVOGS Mobile Client - mobilne jednostki lotniskowe;

e TEVOGS Reference GNSS station (option) + ADS-B - stacje referencyjne Globalnego Syste-
mu Nawigacji Satelitarnej GNSS;

e  Wireless Network - bezprzewodowa sie¢ AeroMACS (WiMAX) lub LTE.
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Jednostka klienta mobilnego sktada sie z dwdch podstawowych czesci. Cze$é zewnetrzng
stanowi jednostka dachowa i jest nig antena. Natomiast cze$cig wewnetrzng jest tablet z pod-
taczeniem do sieci poktadowej. Jednostka dachowa komunikuje sie z jednostkg wewnetrz-
na (tabletem) bezprzewodowo za posrednictwem sieci Wi-Fi. Jednostka dachowa, o ile jest
wigczona, funkcjonuje autonomicznie. Oznacza to, ze komunikuje sie z serwerem TE-VOGS,
przekazuje mu swojg wtasng pozycje i przyjmuje dane z serwera. Dzigki takiemu sposobowi
komunikacji dyspozytor systemu widzi ruch pojazdu niezaleznie od tego, czy operator pojaz-
du ma wtgczony tablet z aplikacjg czy tez nie.

Tablet z aplikacjg TE-VOGS ma na celu informowanie operatora pojazdu o aktualnej sytuacji
ruchowej na lotnisku. Kierowca pojazdu nie tylko moze zobaczy¢ swoje potozenie oraz poto-
zenie innych jednostek z systemu TE-VOGS, ale takze odbiera informacje o ruchu statkéw po-
wietrznych znajdujacych sie w przestrzeni powietrznej nad lotniskiem. Funkcja ta jest mozliwa
dzieki modutowi systemu TE-VOGS, ktéry odbiera dane z transponderéw systemu ADS-B.
Istnieje mozliwo$¢ filtrowania i ograniczania wyswietlanych grup uzytkownikdw jak i réwniez
statkéw powietrznych (np. do wskazanego poziomu lotu).

Obliczenie aktualnej pozycji pojazdu odbywa sie kilka razy na sekunde, wiec nawet przy wyz-
szych predkosciach jednostek mobilnych system podaje bardzo doktadne dane pozycyjne.
Warto zaznaczyé, ze dzieki doktadnemu rozlokowaniu stacji referencyjnych systemu GNSS
mozliwe jest wprowadzenie odpowiednich poprawek, co w konsekwencji pozwala na wyzna-
czenie pozycji z doktadnoscig do kilku centymetréw.
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Funkcje systemu TE-VOGS

1. Pozycja wtasna i wszystkich klientéw TE-VOGS w czasie rzeczywistym

Dzigki informacji o pozycji wyswietlanej w czasie rzeczywistym na stanowisku Administrato-
ra / Gtéwnego Dyspozytora oraz na tabletach znajdujgcych sie w pojazdach lotniskowych,
kazdy uzytkownik TE-VOGS ma dostep do takiego samego zobrazowania, w tym samym
czasie.

2. Pozycja w czasie rzeczywistym statkéw powietrznych

Serwer TE-VOGS, ktéry jest podtaczony do sieci bezprzewodowej, wykonuje opracowanie
danych pochodzacych z odbiornika ADS-B statkéw powietrznych. Komunikacja miedzy mo-
bilnymi klientami przebiega bezprzewodowo w sieci LTE. Serwer TE-VOGS stuzy réwniez do
archiwizowania wszystkich zapisanych pozycji. W celu przystepniejszego zobrazowania prze-
kazywanych danych, zastosowano réznorodng kolorystyke identyfikatorow statkéw powietrz-
nych dolatujgcych (kolor zielony) jak i odlatujgcych (kolor niebieski).

3. Funkcja dyspozytora systemu

Stacje dyspozytorskie mogg by¢ podtgczone do sieci bezprzewodowej lub moga mieé pod-
taczenie Swiattowodowe do serwera. Nadzér, zarzadzanie i administracja systemu odbywa
sie ze stacji dyspozytorskich, ktére sg réwniez stacjami klienckimi. Istnieje kilka poziomow
uprawnien do pracy na danych stanowiskach. Administrator systemu jest upowazniony do
ewidencji klientéow systemu, przydziela im numery identyfikacyjne, uprawnienia i hasta.
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Gtéwny dyspozytor ma wszelkie uprawnienia do nadzoru i zarzgdzania wszystkimi klientami
w systemie. Dyspozytorzy systemu majg petne uprawnienia w zakresie nadzoru i zarzadza-
nia poszczegdlnymi grupami funkcyjnymi na lotnisku, np. stuzb utrzymania, stuzb ratow-
niczo-gasniczych, stuzb operacyjnych, stuzb ochrony, a nawet opcjonalnie pracownikéw
budowy.

Najnizszy poziom uprawnienia umozliwia uzywanie dyspozytorskich stacji tylko jako narzedzia
podgladu, ruchu pojazdéw oraz statkdéw powietrznych w czesci lotniczej lotniska.

4. Punkty zainteresowania POI (point of interest)

Funkcja ta pozwala na zgtaszanie wszelkiego rodzaju punktowych lub obszarowych zgtoszen/
zagrozen i ostrzezen na lotnisku, w tym uszkodzen nawierzchni, aktywnosci dzikiej zwierzy-
ny i ptactwa czy nieprawidtowosci w funkcjonowaniu o$wietlenia. Mozliwe jest jednoczesne
dotagczenie zdje¢ do zgtaszanego punktu i wysytanie informacji do predefiniowanych uzyt-
kownikéw. Jest to funkcja bardzo czesto uzywana w doraznej pracy operacyjnej, kiedy czas
od zauwazenia i oznaczenia obszaru do zgtoszenia odpowiednim stuzbom powinien by¢ jak
najkrotszy.

5. Funkcja wiadomosci

System pozwala na wysytanie w czasie rzeczywistym komunikatéw miedzy uzytkownikiem,
a innymi uzytkownikami, pomiedzy grupa uzytkownikéw czy tez bezposrednio do dyspozyto-
ra systemu. Mozliwa jest opcja wysytania wiadomosci z okreslonym priorytetem, w zaleznosci
od potrzeb, jak réwniez dotaczenia zadania potwierdzenia odbioru.
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6. Informacje o alertach bezpieczenstwa na lotnisku. Strefy ograniczonego uzytkowa-
nia lub strefy zamkniete na lotnisku

System pozwala Administratorowi / Gtéwnemu Dyspozytorowi (lub innemu wyznaczonemu
uzytkownikowi) na dodawanie stref o ograniczonym uzytkowaniu dla okreslonych grup uzyt-
kownikéw (pojazddw), np. strefy prac budowlanych na lotnisku, strefy zamknietej z uwagi na
uszkodzenie nawierzchni. W sytuacji wtargniecia w strefg zastrzezong, kierowcy sg ostrzegani

za pomocg sygnatu dzwiekowego, a fakt ten jest automatycznie zgtaszany Administratorowi /
Gtéwnemu Dyspozytorowi dajgc mozliwosc szybkiego zareagowania na incydent.

7. Petna kompatybilnos¢ i mozliwosci integracji zinnymi systemami lotniskowymi
System jest w petni kompatybilny i gotowy do rozbudowy, co pozwala na dostosowanie do
indywidualnych cech danego lotniska.

8. TE-VOGS jako kluczowy element systemu A-SMGCS

Biorac pod uwage funkcjonalno$é systemu w zakresie:

e Nadzoru (Surveillance);

e Sterowania (Control);

¢ Trasowania (Routing);

e Kijerowania (Guidance)
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system w petni realizuje zatozenia zaawansowanego systemu kontroli i kierowania ruchem
w polu manewrowym lotniska. Co wiecej, dzieki petnemu wdrozeniu systemu TE-VOGS moz-
liwe jest spetnienie przepisdéw rozporzadzenia UE nr 139/2014 w zakresie Systemu kierowania
i kontroli ruchu naziemnego.

Warto tez wskazad, ze z uwagi na funkcje systemu, TE-VOGS moze stanowié kluczowy element
w procesie certyfikacji lotniska uprawniajgcej do wykonywania operacji lgdowania w warun-
kach ograniczonej widzialnosci dla kategorii l1/111.

9. Narzedzie stuzace do odtworzenia przebiegu wypadkéw/incydentéw na lotnisku
(zgtaszanie zdarzen do Centralnej Bazy Zgtoszen)

TE-VOGS oferuje funkcje nagrywania i odtwarzania ruchu pojazddw, ktéra mozna wykorzy-
stywaé do celdw zaréwno retrospekeyjnych jak i szkoleniowych. Ponadto wszystkie dane sg
na biezgco archiwizowane. Zgromadzona baza danych moze stuzy¢ jako uzupetnienie notatek
stuzbowych do wykorzystania wewnetrznego w porcie lotniczym, jak réwniez jako dopetnie-
nie zgtoszen zdarzen wysytanych organom nadrzednym.

10. Zapobieganie Runway Incursion

System TE-VOGS, dzieki funkcjom monitorowania oraz kierowania pojazdami lotniskowy-
mi pozwala na zapobieganie wtargnieciom na drogi startowe (Runway Incursion). Przykta-
dem takiego zastosowania moze by¢ wykorzystanie systemu w trakcie ,Akcji Zima”, gdzie
przy utrudnionych warunkach pogodowych stuzby utrzymania lotniska maja ograniczone
pole widzenia i mozliwosci okreslenia swojej doktadnej pozycji. System TE-VOGS moze
okaza¢ sie doskonatym narzedziem wsparcia stuzb w tym zakresie. Pozwala uzytkowniko-
wi z bardzo duzg precyzja okresli¢ swoje potozenie wzgledem drogi startowej czy pola
manewrowego i tym samym umozliwia Administratorowi / Gtéwnemu Dyspozytorowi na
$ledzenie ruchu pojazdéw w catym obszarze czesci lotniczej lotniska wzgledem drogi
startowej.

11. Planowanie zadan

TE-VOGS posiada znaczniki czasu oraz lokalizacji GPS i moze by¢ réwniez uzywany jako narze-
dzie do planowania zadan. Potaczenie funkcji wyznaczania POl i stref ograniczonego uzytko-
wania wraz z przesytaniem informacji do wybranych grup uzytkownikéw umozliwia przekaza-
nie szerokiej grupie odbiorcéw szczegdtowych informacji o planowanych czy prowadzonych
pracach w czesci lotniczej lotniska (zakres prac, ich charakter, czas trwania, etc).

12. Low Visibility Procedures

System TE-VOGS umozliwia Administratorowi / Gtéwnemu Dyspozytorowi powiadomienie
wszystkich uzytkownikdw systemu o wprowadzonej fazie procedury LVO. Stuzy do tego funk-
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cja Ustawienia LVP, w ktérej mozna aktywowaé odpowiedni status procedury manifestujgcy
sie zottymi kolorami interfejsu.

Podsumowanie

Odpowiedni system monitoringu oraz zarzadzania ruchem pojazdéw lotniskowych niewatpli-
wie pozwala zwigkszy¢ poziom bezpieczenstwa wykonywanych operacji lotniczych. System
TE-VOGS, dzieki rozbudowanej funkcjonalnosci, jest rozwigzaniem systemowym, ktére nie
tylko pozwala zobrazowac ruch lotniskowy, ale réwniez oferuje uzytkownikowi dwustronna
komunikacje i natychmiastowe dziatanie w odpowiedzi na zagrozenie. Zaawansowana tech-
nologia umozliwia dziatanie sytemu w kazdych warunkach pogodowych, okresla pozycje po-
jazdow i statkéw powietrznych z bardzo wysoka doktadnoscig, co pozwala na petne kontrolo-
wanie sytuacji ruchowej w lotniczej czesci lotniska.

System TE-VOGS jest otwarty na integracje z innymi systemami bezpieczenstwa i informacji
stosowanymi na lotnisku. Oferuje wiele funkcji adaptacyjnych tak, aby mozna go byto w petni
dopasowaé do potrzeb uzytkownika. System TE-VOGS to jedyny w swoim rodzaju system,
ktéry w petni pozwala na realizacje zatozen systemu A-SMGCS w zakresie podstawowych jego
funkgji, a wiec nadzoru, sterowania, trasowania oraz kierowania.

Dodatkowo warto zaznaczy¢, ze Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
w ramach konsultacji spotecznych opublikowata na swojej stronie internetowej projekty
przepiséw europejskich, w ktérych zaproponowano zmiany w istniejgcych wymogach ope-
racyjnych rozporzadzenia UE nr 139/2014 w zakresie wtargnie¢ na drogi startowe (Runway
Incursion) oraz wypadnie¢ z drég startowych (Runway Excursion) (EAPPRI, EAPPRE), Notice
of Proposed Amendment 2018-14, ,Runway safety”, a takze Notice of Proposed Amendment
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2018-06(D), ,All-weather operations” w zakresie operacji w niekorzystnych warunkach pogo-
dowych. Zaproponowane zmiany przepiséw wprowadzajg jednoznaczne wymogi odnosnie
petnego monitoringu ruchu pojazdéw na lotnisku, czego spetnieniem mégtby byé przedmio-
towy system TE-VOGS firmy Aero4TE, ktéry w petni realizuje wymogi ww. przepiséw.

Port Lotniczy Wroctaw to jedno z najwiekszych i najwazniejszych lotnisk w Polsce.
W roku 2018 obstuzyt ponad 3,3 min pasazeréw, oferujgc w sezonie letnim blisko 80 kierun-
kéw. Port Lotniczy Wroctaw sukcesywnie inwestuje w infrastrukture. Od 2012 roku pasaze-
rowie sg obstugiwani w nowoczesnym terminalu. Lotnisko z certyfikatem uprawniajgcym do
wykonywania operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci CAT II. Wroctawskie
lotnisko jest doceniane za wysoki standard obstugi. W 2012 roku port zostat uznany przez
pasazerow najbardziej przyjaznym lotniskiem w Polsce. Czterokrotnie otrzymat tez nagrode
Business Traveller Award dla najlepszego regionalnego lotniska w kraju.

Marcin Ciupa

Kierownik Dziatu Operacyjnego
od 14 lat zwigzany z Portem Lotniczym Wroctaw S.A.
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Zarzadzanie ryzykiem
w Instytucji zapewniajgcej
stuzby zeglugi powietrzne;

Dolores Gracja Piwek

Fot. 1. Boarding na Lotnisku Chopina w Warszawie, fot. Dolores Piwek

Potrzeba opracowania i przyjecia norm prawnych dotyczacych zarzadzania bezpieczenstwem
zostata zidentyfikowana podczas Konferencji Dyrektoréw Generalnych Lotnictwa Cywilnego,
poswieconej $wiatowej strategii bezpieczenstwa lotniczego (Montreal, 20-22 marca 2006 r.)
oraz dodatkowo poparta rekomendacjami Konferencji Bezpieczeristwa (Montreal, 29 marca
- 1 kwietnia 2010 r.). Rok 2006 zapoczatkowat wprowadzanie zagadnien zwigzanych z syste-
mem zarzgdzania bezpieczenstwem do zatgcznikéw konwencji. Istniejgce reguty fundamen-
talne odnoszace sie do SMS ujete zostaty aneksach: 1 - Licencjonowanie personelu, 6 - Eks-
ploatacja statkéw powietrznych, 8 - Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych, 11 - Stuzby ruchu
lotniczego, 13 - Badanie wypadkdw i incydentéw lotniczych, a takze 14 - Lotniska. Ponadto,
ze wzgledu na dynamiczny rozwdj lotnictwa, a przy tym rosnaca potrzebe tworzenia najwyz-
szych standardéw w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem, Komisja Zeglugi Po-
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wietrznej powotata Panel Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Management Panel - SMP')
do opracowania tresci Zatacznika 19. Po kilku latach uzgodnien i konsultacji dokument ten
zostat ostatecznie przyjety przez Rade ICAO w 2013 roku. Stat sie tym samym dokumentem
dajacym podstawy do utworzenia skutecznego systemu zarzadzania bezpieczenstwem, jako
kompatybilny, a takze dopasowany do wskazanych w dokumencie ICAO Doc 9859 (Safety
Management Manual - SMM) najskuteczniejszych praktyk. Zatgcznik 19 okresla odpowiedzial-
nos$¢ panstw, system zarzgdzania bezpieczenstwem oraz gromadzenie informacji, ktére do-
tycza bezpieczenstwa. Ponadto, scharakteryzowano Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lot-
nictwie Cywilnym (KPBwLC) oraz strukture tego systemu. Cata idea ma za zadanie, wsparcie
panstw w procesie identyfikacji zagrozen oraz zarzadzania ryzykiem.

Ryzyko na skroéty...

Przed szczegdétowym omowieniem procesu zarzadzania ryzykiem w ANSP, nalezatoby nie-
co uscisli¢ sam termin ,ryzyko”, stanowigcy podstawe rozwazan w niniejszym artykule. Naj-
czesciej ryzyko, w sposdb intuicyjny kojarzy sie z zagrozeniem, sytuacjg badz czynnikami
niebezpiecznymi i niekorzystnymi. Jednak zagrozenia - najogdlniej mdwigc - to wszystkie
prawdopodobne zdarzenia, ktére moga zagrozi¢ zyciu, zdrowiu badz mieniu, a ryzyko to
prawdopodobienstwo z jakim szkodliwe skutki badzZ straty nastgpig?. Ciekawostka...rozszy-
frowujac termin pod katem etymologicznym, stowo ,ryzyko” wywodzi sie z facinskiego risicum
oznaczajac szanse zaistnienia zdarzenia zaréwno pozytywnego jak i negatywnego badz ze
starowtoskiego risicare oznaczajgce ,odwazyc sie”, ,stawic¢ czota”.

A zeby utatwié...z hiszpanskiego oraz francuskiego dowiemy sie iz ar-risco to jednoczesnie
odwaga i niebezpieczenstwo. Z pomoca jednak $pieszy ,jezyk lotnictwa” - angielski, osta-
tecznie rozstrzygajacy spér, ttumaczac risk jako sytuacje, ktéra powoduje niebezpieczenstwo.
O ile ryzyko wigze sie z niebezpieczenistwem to jednak zdecydowanie bardziej zwigzane jest
z podjeciem jakiej$ decyzji, jakiego$ wyboru niz z przeznaczeniem?3.

W kontekscie lotnictwa, ryzyko zostato zdefiniowane w zataczniku 19 Zarzadzanie bezpieczen-
stwem do konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, w nastepujacy sposodb: ryzyko
dotyczace bezpieczenstwa (safety risk) - Przewidywane prawdopodobieristwo i dotkliwosé
konsekwencji lub skutkéw zagrozenia. Nie samo ryzyko a ryzyko dotyczace bezpieczenstwa,
tak jak w definicji bezpieczenstwa (réwniez z aneksu 19 Konwencji Chicagowskiej) znajdzie-
my termin ,ryzyko": Bezpieczenstwo (Safety) - Stan, w ktérym ryzyko zwigzane z réznymi ro-
dzajami dziatalnosci lotniczej, zwigzanymi lub stanowigcymi bezposrednie wsparcie operacji
statku powietrznego sa obnizone do akceptowalnego poziomu i kontrolowane. W zarzadza-
niu bezpieczenstwem badz ryzykiem w ANSP pojecia ryzyko oraz bezpieczenstwo wystepuja
w korelacji. Zarzgdzamy bezpieczenstwem poniewaz istnieje ryzyko wystgpienia zagrozenia.
Zarzgdzamy ryzykiem, poniewaz dazymy do utrzymania akceptowalnego poziomu bezpie-
czenstwa. Zarzadzanie ryzykiem wobec tego polega na wyznaczaniu celéw bezpieczenstwa
i identyfikowaniu zagrozen aby finalnie ,radzi¢ sobie” z ryzykiem. A jak sobie z nim radzi¢,
opisano w dalszej czesci artykutu.

1 Panel odpowiedzialny za wydanie zalecen do opracowania nowego Zatgcznika, poswieconego okresleniu odpowie-
dzialnosci za zarzadzanie bezpieczenstwem.

2 G. Pietrek, System zarzgdzania kryzysowego - diagnoza i kierunki doskonalenia, Warszawa 2018, s. 34.

3 Ibidem, s. 40.
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Zarzadzanie ryzykiem

Jezeli chcielibysmy dotrze¢ do jednoznacznej definicji terminu ,zarzadzanie ryzykiem” czy
tez ,zarzadzanie ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa” w dokumentach normujacych dzia-
talno$¢ ANSP, to okazatoby sie to niezbyt tatwg czynnoscia. Natomiast, tatwo dostepna i wska-
zywang w dokumentach normujacych tematyke SMS, informacjg jest to iz zarzagdzanie ryzy-
kiem stanowi jeden z elementéw systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) i obejmuje
dwa obszary:

¢ Identyfikacje zagrozen - odnosi sie do dziatann formalnych, majacych na celu rozpoznanie
zagrozen prowadzonej dziatalnosci. Odbywa sie za pomoca potaczenia metod reaktyw-
nych, proaktywnych oraz przewidywania.

e Ocena i ograniczanie ryzyka - dotyczy badania, szacowania oraz monitorowania ryzyka
w trakcie prowadzenia dziatalnosci.

Zarzadzanie ryzykiem wiec jest procesem identyfikacji zagrozen zwigzanych z zapewnianymi
stuzbami, opartym na potgczeniu metod reaktywnych, proaktywnych i prognostycznych w za-
kresie gromadzenia danych o bezpieczenstwie oraz zapewniajgcym analize, ocene i kontrole
zwigzanego ze zidentyfikowanymi zagrozeniami ryzyka w zakresie bezpieczenstwa.

Zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1035/20114, instytucje zapewniajgce stuzby ruchu
lotniczego na terenie Unii Europejskiej posiadaja system zarzadzania bezpieczernstwem (SMS)
jako integralna cze$é zarzadzania swoimi stuzbami. System ten, miedzy innymi ma gwaran-
towad, ze podczas zapewniania stuzb ruchu lotniczego gtéwnym celem w zakresie bezpie-
czenstwa bedzie zmniejszenie ryzyka wypadku lotniczego zaistniatego z winy stuzb w stopniu
wykonalnym w praktyce. Ponadto, instytucje zobowigzane sg do zagwarantowania, iz ocena
i ograniczanie ryzyka sg przeprowadzane na odpowiednim poziomie oraz brane sg pod uwa-
ge wszystkie aspekty zwigzane z zapewnianiem ATM.

Jak wczesniej wspomniano, zarzadzanie ryzykiem wigze sie z wyznaczaniem celéw bezpie-
czenstwa. Wyznaczanie celéw w zakresie bezpieczenstwa zas, zwigzane jest z nastepujgcymi
czynnos$ciami:

¢ identyfikacjg prawdopodobnych zagrozen oraz okoliczno$ci wystgpienia awarii zwigza-
nych z systemem ATM (nalezy tutaj uwzgledni¢ skutki zaistniatych sytuacji);

e oceng potencjalnych nastepstw oraz stopnia dotkliwosci tych nastepstw w odniesieniu
do bezpieczenstwa statku powietrznego (ocena ta dokonywana jest w oparciu o wtasciwy
system klasyfikacji stopnia dotkliwosci);

e okresleniem dopuszczalnego poziomu zagrozen w odniesieniu do najwiekszego prawdo-
podobienstwa wystgpienia zagrozenia.

4 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 1035/2011z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajgce wspdlne wy-
mogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenia (WE) nr 482/2008 i (UE) nr
691/2010
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fot. Agnieszka Fiecek

Wspomniany ,wtasciwy system klasyfikacji” zostanie scharakteryzowany w dalszej czesci ar-
tykutu. Klasyfikacja stopnia dotkliwosci powinna opierac sie na szczegdtowym opisie wska-
zujacym najbardziej prawdopodobne nastepstwa zagrozen w najbardziej pesymistycznym
scenariuszu rozwoju wydarzen.

Nalezy wzig¢ pod uwage iz, zarzadzanie bezpieczeristwem po pierwsze - stanowi jedna z funk-
cji stuzb zeglugi powietrznej, a wiec gwarantuje wskazanie, ocene i ograniczenie réznych za-
grozen dla bezpieczenstwa. Po drugie, podej$cie do zarzadzania bezpieczenstwem oparte
jest na kompleksowosci, formalizacji oraz systemowym postrzeganiu zagadnien bezpieczen-
stwa. Na zarzadzanie bezpieczenstwem sktada sie kilka elementéw wzajemnie ze sobg powia-
zanych i stanowigcych cato$¢ w dazeniu do osiggniecia zatozonych celéw bezpieczenstwa.
Identyfikacja zagrozen i ocena ryzyka stanowi tylko jeden z nich.

Schemat klasyfikacji ryzyka

Do zakresu schematu klasyfikacji ryzyka w instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrz-
nej brana jest pod uwage zaleznos$¢ jaka zachodzi pomiedzy systemem ATM badz zmiana-
mi w jego charakterystykach a bezpieczenstwem ruchu lotniczego. Z zaleznosci tej wynika
klasyfikacja wptywu elementéw systemu ATM badz wprowadzanych w nim zmian na poziom
bezpieczenistwa w ruchu lotniczym. Prowadzona jest w oparciu o przewidywane natezenie
skutkéw zdarzen z udziatem systemu ATM oraz prawdopodobienstwa z jakim wystagpig skutki
tych zdarzen. Natezenie skutkdw zdarzen klasyfikuje sie w pieciu kategoriach:

e Kat. 1 wypadki lotnicze;

e Kat. 2 powazne incydenty;
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e Kat. 3 wazniejsze incydenty;
e Kat. 4 znaczace incydenty;

e Kat. 5 incydenty niemajace bezposredniego wptywu na poziom bezpieczenstwa.

Natomiast czestotliwo$é wystgpienia skutkdédw zdarzen w zakresie systemu zarzgdzania ru-
chem lotniczym zostata sklasyfikowana jako:

e ekstremalnie rzadka - efekt ten nie powinien zdarzy¢ sie w przeciggu catego zycia systemu;

e rzadka - skutek taki moze zaistnie¢, lecz tylko w szczegdlnych okolicznosciach w trakcie
catego okresu eksploatacji systemu;

e okazjonalna - mozliwo$é wystgpienia skutku w trakcie catego okresu eksploatacji systemu;
® czesta - skutek wydarzy sie kilkakrotnie w ciggu catego okresu eksploatacji;

® bardzo czesta - skutek zdarzy sie czesto w cyklu eksploatacji.

W odniesieniu do przedstawionych klasyfikacji mozna odwotac¢ sie do konkretnego przyktadu
zdarzenia opisujac jego wptyw ogdlny na bezpieczenstwo, bezposredni wptyw na system za-
rzgdzania ruchem lotniczym oraz przyktadowe skutki zdarzenia.

W przypadku zaistnienia zdarzenia kategorii pierwszej tj. wypadku, wptyw na zapewnienie
stuzby charakteryzuje sie catkowitym brakiem zdolnosci do petnienia dalszych obowigzkéw
w sposdb bezpieczny. Niezdolnosé do prowadzenia bezpiecznej ustugi zarzadzania ruchem
lotniczym oznacza brak mozliwosci prowadzenia ustugi zgodnie z procedurami i wymagania-
mi ptynacymi z przepiséw bezpieczenstwa. Powodem tego jest duzy poziom stresu czy tez
obcigzenie pracag do tego stopnia iz kontroler ruchu lotniczego badz zatoga nie jest w stanie
wykonywaé dalszych zadan, nastepuje utrata zdolnosci funkcjonalnych co skutkuje uniemoz-
liwieniem radzenia sobie z negatywnymi warunkami wyniktymi ze zdarzenia. Kiedy dochodzi
do najdotkliwszego w skutkach zdarzenia czyli wypadku, znacznemu obnizeniu ulega takze
mozliwo$¢ wprowadzenia procedur badz systemdw zapobiegawczych, interwencja jest ogra-
niczona a operatorzy nie sg przygotowani do wdrozenia dziatan zaradczych. Skutkami takich
sytuacji sg katastrofy lotnicze, zderzenia statkdw powietrznych w locie, zderzenie statku po-
wietrznego z ziemig w locie kontrolowanym, utrata funkcji sterowania samolotem. Taka sytu-
acja prowadzi¢ moze do wystgpienia wielu wypadkéw lub tez powaznych incydentéw.

Dla poréwnania opiséw zaistniatych sytuacji oraz ich skutkéw z uprzednio opisang kategoria,
w przypadku zaistnienia zdarzenia kategorii czwartej tj. znaczacego incydentu sytuacja wy-
glada nastepujaco: dostarczanie ustugi pozostaje bezpieczne jednak ustuga jest ostabiona.
W wyniku wystgpienia stresu czy tez konkretnych warunkéw otoczenia, dziatania kontrolera
lub zatogi sg nieznacznie zaburzone. W tym przypadku mozliwe jest automatyczne podjecie
niezawodnych $rodkéw zaradczych celem niwelacji skutkéow zdarzenia. Przyktadami skutkéw
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moga byé: niewielkie obnizenie separacji tak iz zaréwno zatoga jak i kontrolerzy maja petna
kontrole nad sytuacjg oraz sa w stanie przywréci¢ wtasciwe minima natychmiastowo, innym
skutkiem moze byé obcigzenie praca kontrolera lub zatoge, mogace doprowadzi¢ do zaist-
nienia incydentu.

Ryzyko wiec zostato okreslone jako potaczenie szacowanych wag skutkéw zaistniatych zda-
rzen w systemie zarzadzania ruchem lotniczym z czestotliwoscig ich wystapienia. W ten spo-
séb instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej moze prowadzié wtasciwe pomiary
wptywu elementédw systemu ATM na bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Opisany schemat po-
stepowania, stanowi podstawe do akceptacji prawdopodobnych skutkdéw zagrozen oraz ich
powtarzalnosci (czestotliwosci wystagpienia).

Klasyfikacja ryzyka

Przyktadowy schemat klasyfikacji ryzyka dla instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrz-
nej, zgodny z przyjetymi parametrami ICAO zostat przedstawiony w ponizszej tabeli 1. Zasto-
sowanie jednolitych i zunifikowanych arkuszy oceny ryzyka pozwala m.in. na poréwnywanie
danych otrzymanych z poprzednich analiz.

Tabela 1. Macierz ryzyka
Zrédto: ICAO Doc 9859 - Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem (SMM), wyd. 3, Montreal 2013.

W odniesieniu do powyzszego rysunku, litera ,a” oznacza ryzyko niedopuszczalne czyli na
przyktad wypadek lub powazny incydent wystepujacy bardzo czesto (np.: utrata statku po-
wietrznego, incydent skutkujgcy powaznym obrazeniem ciata/ zniszczeniem czesci maszyny).
Litera ,b” zostata przypisana ryzyku niepozadanemu (okazjonalne wypadki, czeste powazne
incydenty, bardzo czeste wazniejsze incydenty). Litera ,c” to charakterystyka ryzyka akcepto-
walnego (rzadkie wypadki, okazjonalne powazne incydenty, czeste wazniejsze incydenty oraz
bardzo czeste znaczace incydenty). Litera ,d” zas przypisana zostata pozostatym zdarzeniom,
ktére jesli bardzo powazne to wystepuja rzadko lub wystepujace czesto lecz niebedace bar-
dzo powaznymi (m.in. ekstremalnie rzadkie wypadki, rzadko wystepujace wazniejsze incyden-
ty czy czeste lecz niewptywajace bezposrednio na bezpieczenstwo incydenty.
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Tak scharakteryzowana macierz ryzyka pozwala na doktadne oszacowanie poziomu wystepu-
jacego ryzyka oraz jego konsekwencji, stanowigc podstawe do dalszych dziatan w zakresie
zarzadzania ryzykiem w instytucji zapewniajgcej stuzby ruchu lotniczego.

Podsumowujac...

Identyfikacja zagrozen oraz klasyfikacja ryzyka to po okresleniu polityki bezpieczenstwa
pierwszy etap pozwalajgcy na ustalenie wagi oraz prawdopodobienstwa zagrozen, ktére
moga wystgpi¢ w przysztosci oraz tych ktére juz sie wydarzyty (ewentualnego ich powtdrze-
nia). Zgodnie z przyjetym schematem klasyfikacji, instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotni-
czego moze ustali¢ nastepstwa zdarzen zaistniatych, ich wptyw na system zarzadzania ruchem
lotniczym oraz powtarzalno$¢ zdarzenia w przysztosci. Dopasowanie natezenia skutkéw zda-
rzenia (dotkliwosci) do czestotliwosci jego wystepowania umozliwia doktadne zdiagnozowa-
nie nastepstw, tj. stopnia ,paralizu” stuzb, oddziatywanie na inne komérki i kontrole innych
sektordw, zdolnos¢ do dalszego prowadzenia stuzby czy tez uszczerbek na oprogramowaniu.
Dodatkowo na podstawie oszacowanej wagi i skutkédw zagrozen, opracowuje sie macierz ry-
zyka, ktéra z kolei wskazuje na poziom akceptowalnosci (lub jej brak) danego ryzyka. W ten
sposéb prowadzony proces klasyfikacji ryzyka daje jasny poglad na temat kazdego zdarzenia
oraz jego wptywu na bezpieczenstwo w przysztosci.

Dolores Gracja Piwek

mgr zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym.
Doktorantka i dydaktyk Akademii Sztuki Wojennej
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ldgc z duchem czasu

Marek Gérecki

Fot. 1. Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie prace stuzby kontroli lotniska bez wykorzystania innowacyjnych
rozwiazan, fot. PAZP

Jednym z najgoretszych zagadnien frapujacych cata branze lotnicza pozo-
staje kurczaca sie gwattownie pojemnos¢ przestrzeni powietrznej. W su-
kurs przychodzi technologia, ktérej rozwéj pomaga znajdowaé kolejne
sposoby na to, by instytucje lotnicze mogty sprosta¢ wymogom rynku i pa-
sazeréw. Przyktadem niech bedzie automatyzacja, wspierajaca prace per-
sonelu na ziemi i w powietrzu. A jednym z jej najswiezszych i namacalnych
zarazem przyktadéw jest wdrazany przez Polska Agencje Zeglugi Powietrz-
nej system EFES (Electronic Flight progrEss Strips), majacy usprawnic czyn-
nosci wykonywane przez kontroleréw wiezowych podczas obstugi operacji
lotniczych.

Kontrolerzy stuzby kontroli lotniska (KRL TWR) odgrywaja jedng z najwazniejszych rél w tan-
cuchu kontroli ruchu lotniczego. Ba - w opinii medidw i pasazeréw pokutuje przekonanie,
ze to wtasnie z dobrze nam znanych wiez kontroli lotnisk sprawowany jest nadzér nad ca-
tym ruchem lotniczym w Polsce. Za takie postrzeganie rzeczywistosci trudno obwiniaé osoby,
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ktére niekoniecznie przeciez musza mieé wiedze o funkcjonowaniu zeglugi powietrznej. Dla
nich kazdy rejs samolotem zaczyna sie i koficzy w porcie lotniczym, w cieniu gdrujacej wiezy
kontroli lotniska. | w tym elemencie akurat maja sporo racji - gdyz to wtasnie lotniska zajmuja
znaczace i kraicowe miejsca w sieci wspodtzaleznosci zachodzgcych pomiedzy uczestnikami
procesu obstugi operacji lotniczych.

Fot. 2. Sala operacyjna TWR EPWA. Na przestrzeni lat funkcjonalnosci uzywanych tu narzedzi zmienity
sie diametralnie, fot. PAZP

W kazdej chwili stuzby kontroli lotniska otrzymuja i przetwarzajg znaczne ilosci informacji
zwigzanych z planowanymi przelotami. Uwzgledniaja one dane pochodzace z plandw lotu,
numery stanowisk postojowych, przewidywang godzine przylotu kolejnych statkéw powietrz-
nych, a takze regulacje ATFM czy informacje o koniecznosci zamkniecia pasa lub odladzania
statkdw powietrznych. Do najnowszych z nich nalezy tez zaliczyé pakiet informacji A-CDM,
sktadajacy sie z szeregu parametréw zwigzanych z obstuga naziemng samolotu. Nietrudno
wyobrazié sobie wiec, z jaka iloscig réznorodnych informacji majg do czynienia wiezowi pra-
cownicy operacyjni, petnigcy stuzbe na lotniskach w Polsce, gdzie dzienny ruch siega kilkuset
operacji. Samo Lotnisko Chopina podczas miesiecy letnich (VI-VIII) 2019 roku obstuzyto 53 ty-
sigce operacji IFR (dane PRU). Choé moze to sie wydawacd nieprawdopodobne, duza czesé
danych, klarujacych sie juz na stanowisku postojowym, moze miec przetozenie dla ogdtu ru-
chu lotniczego na europejskim niebie. O tych wspdtzaleznosciach nie mozna zapominaé. Ale
dlaczego sg one tak istotne?

Sita wspotzaleznosci

Tytutem wyjasnienia, wspomnijmy efekt motyla. Wyobrazmy sobie ptyte lotniska. Szykowany
do Paryza statek powietrzny jest juz prawie gotowy do odlotu. Prawie, bo ostatnie sztuki ba-
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gazu trafiajg do lukéw bagazowych, pasazerowie zajmujg miejsca, boarding sie konczy. Przy
schodach czeka personel naziemny ze stosownymi dokumentami dla kapitana. Rozktadowa
godzina odlotu wskazywata 9:00. Rotacja, czyli czas przewidziany na obstuge samolotu po
jego przylocie, przesunat przewidywana godzine odlotu na 9.15. Termin ten pokryt sie zreszta
z regulacjami ATFM - nad Niemcami szalejg burze, ktére trzeba w powietrzu omija¢. Jesli lot
straci slota, na nastepny moze czekac nawet godzine. Z kalkulacji jednak wychodzi, ze samolot
powinien byé gotowy do kotowania w narzuconym terminie.

Nagle jednak zaczynaja sie komplikacje. Okazuje sie, ze w bagaznikach znalazto sie za duzo
bagazy. Brygadzista potwierdzit liczenie kilkukrotnie u réznych oséb - nie ma mowy o pomy#-
ce. Obstuga naziemna dobrze wie, ze - poza okreslonymi wyjatkami - na poktadzie nie ma
prawa znalez¢ sie walizka kogos, kogo nie ma w samolocie. Pare rozméw radiowych, szybka
analiza sytuacji i decyzja moze by¢ tylko jedna - przeszukanie bagaznikéw. Torba po torbie,
wywieszka po wywieszce. Mija chwila i juz wiadomo, ze 9:15 jako godzina startu moze by¢
trudna do osiggniecia. Przedstawiciel przewoznika patrzy nerwowo $wiadom tego, ze potowa
pasazerdw to osoby tranzytowe, majgce w Paryzu przesiadke do Nowego Jorku. Jesli nie do-
lecg w pore, inny samolot bedzie musiat czekaé, albo koniecznym bedzie znalezienie przelo-
téw alternatywnych. Wszystko kwestia kalkulacji i analizy mozliwosci aktualnej siatki potgczen.

Fot. 3. A-CDM to jedno z rozwigzan, ktére usprawnito prace KRL TWR w Warszawie, fot. PAZP

Dobrze jednak wiadomo, ze jak sie cztowiek spieszy, to sie diabet cieszy. Jedna z ciggarek
obstugi naziemnej uderzyta w bok gondoli silnika samolotu. Nie ma mowy, by uszkodzony
statek powietrzny wzbit sie teraz w powietrze. Przewoznik podejmuje szybka decyzje - dwa
stanowiska obok stoi maszyna, ktéra dopiero w potudnie powinna lecie¢ do Amsterdamu.
Teraz to ona poleci do Paryza, a na Amsterdam znajdzie sie inny samolot. Trzeba tylko przeta-
sowac siatke potaczen.
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Pod feralny samolot znowu podjezdzajg autobusy by przewiez¢é pasazeréw do nowej maszyny.
Rozpoczyna sie tez przetadunek bagazu z jednoczesnym poszukiwaniem i odseparowaniem
zatadowanej przez pomytke walizki. Kréotka rozmowa przewoznika z agentem handlingowym
w oparciu o umdwione czasy obstugi naziemnej skutkuje wyznaczeniem nowego ETD - prze-
widywanego czasu odlotu do Paryza na 9:55. Pozostato tylko czekad, czy w zwigzku z tym nie
pojawi sie nowy slot, ktéry jeszcze bardziej zwiekszy opdznienie.

Fot. 4. Symulator EFES - proceduralna kontrola zblizania na elektronicznych paskach postepu lotu,
fot. PAZP

Ten przyktadowy efekt domina pokazuje jedynie wierzchotek gory lodowej, jaka jest kazda
operacja lotnicza i towarzyszace jej procesy. W tym krétkim okresie do stuzb kontroli ruchu
lotniczego trafityby informacje o pierwszym opdznieniu w formie nowego ETD na 9:15. To
pozwolitoby na zaplanowanie pracy kontroleréw, ustawienie kolejki do uruchamiania silnikéw
i kotowania. Lecz juz pierwsza informacja o mozliwym opdznieniu miataby znaczenie dla zwery-
fikowania tej kolejki tak, by inny, gotowy wczesniej statek powietrzny mégt zostaé wypchniety
ze stanowiska i nie musiat zbednie oczekiwaé. A win-win situation. Jeden samolot bedzie opdz-
niony, inny automatycznie zajmuje jego kolejke. Optymalizacja wykorzystania przestrzeni. Bo
faktycznie, kiedy $rednie opdznienia dla danej przestrzeni powietrznej liczone sg w minutach
lub ich utamkach (dla ruchu trasowego w Polsce w 2018 roku byto to jedynie 0,25 minuty czyli
15 sekund na lot), kazda zgubiona lub zaoszczedzona minuta ma znaczenie. Nie wspominajac
o innych zaleznosciach, jak oszczednosé paliwa, zmniejszenie negatywnego wptywu operacji
na $srodowisko naturalne, sprawniejsze przewiezienie pasazeréw do celu i wiele innych.

Gdzies$ po drodze i do kontroleréw wiezowych trafitaby informacja o incydencie na ptycie,
a w efekcie o zmianie samolotu, ktéry ma lecie¢ do Paryza. Na podstawie odpowiedniej ko-
munikacji kontrolerzy wiedzg, czego i kiedy sie spodziewac i moga rozplanowac swojg prace
w sposéb najbardziej efektywny. Ponownie jednak, olbrzymie znaczenie ma fakt, ze KRL TWR
nie jest krancowym odbiorca danych dotyczacych rejsu do Paryza. Informacje te majag znacze-
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nie dla catej europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym. Ptyng do Network Managera,
ktéry wie, ze o przewidywanej wczeséniej porze samolot nie wystartuje. Przydzielony slot moze
trafi¢ do innej maszyny. To, ze regulacja dla kolejnego rejsu poprawi sie, wptynie zapewne
w jakims$ stopniu na dalszg sytuacje nie tylko na europejskim niebie - takze na lotnisku startu
i w docelowym porcie lotniczym, bedzie miata znaczenie dla przewoznika i dalszego utozenia
siatki potgczen, dla stuzb ruchu lotniczego we wszystkich FIR-ach na trasie przelotu, dla stuzb
lotniskowych i w konsekwencji, a moze przede wszystkim - dla samych pasazeréw. W lotnic-
twie wszystkie podmioty sa wspotzalezne. Jesli poszczegdlni interesariusze beda mieli tego
$wiadomosé, zaciesnig wspdtprace i usprawniag przeptyw informacji, to cate lotnicze $rodowi-
sko moze na tym tylko zyskac.

Airport - Collaborative Decision Making, czyli wspétpraca na kaz-
dym kroku

Operacja lotnicza to dzi$ faktycznie proces, ktérego sam przelot jest jedynie elementem. Kom-
pletne dane przeptywajgce pomiedzy uczestnikami tego procesu poprawiajg predykcje ruchu
i bezpieczenstwo operacji lotniczych, ale pomagaja tez zorganizowac prace stuzb operacyj-
nych i wykorzysta¢ maksymalnie pojemnos¢ przestrzeni powietrznej, ktéra dzisiejszy ruch lot-
niczy miesci z coraz wiekszym trudem. Realizowane przez stuzby ruchu lotniczego - jak PAZP
- projekty badawczo-rozwojowe majace poprawic technologie pracy coraz rzadziej moga byé
rozwigzaniami w petni samodzielnymi, funkcjonujgcymi catkowicie niezaleznie od innych syste-
méw. Nawet jedli nie stajg sie kolejnym ogniwem w ogdlnoswiatowym faricuchu lotniczym, to
swymi mozliwo$ciami wzmacniajg dziatanie ktéregos z ogniw juz obecnych. Mdwigc o realiach
wiezowych mozna tu wspomnie¢ wdrozony niemal rok temu w Warszawie A-CDM (Airport -
Collaborative Deicision Making). Bedacy jego elementem generator Terminus na bazie po-
chodzacych z ptyty lotniska informacji wyznacza docelowy czas uruchomienia silnikéw (Target
Start-up Approval Time - TSAT). Wspomaga tym samym kontrolera w jego codziennej pracy,
ajednoczesnie przesyta informacje o TSAT kolejnych statkéw powietrznych do ogélnoeuropej-
skiej sieci. Te i inne informacje sg ostatecznie zbierane i przetwarzane przez Network Manage-
ra, a szersze spojrzenie pozwala uporzadkowaé z mozliwie maksymalnym wyprzedzeniem ruch
lotniczy na niebie Starego Kontynentu. A-CDM, majacy zresztg wspdtdziatanie bezposrednio
zawarte w swej idei, nie miatby racji bytu, gdyby nie zasilanie informacjami, przetwarzanie ich,
wykorzystywanie i przekazywanie dalej tak, by kolejne podmioty mogty z nich korzystaé dla
ogdlnego, lotniczego dobra. Sam A-CDM w tym miejscu stanowi tylko przyktad wyjety z szero-
kiej gamy rozwazanych lub realizowanych juz rozwigzan, zahaczajgcych coraz czesciej o zagad-
nienia zwigzane z rzeczywistosciag rozszerzong i sztuczng inteligencja.

Kazdego roku mamy do czynienia z coraz wiekszg ilo$cig operacji lotniczych, ktére kontrole-
rzy ruchu lotniczego musza obstuzyé w sposéb bezpieczny i efektywny. Czota problemowi
prébuja stawi¢ instytucje nie tylko lotnicze, a w efekcie dyskusji powstajg raporty i analizy - jak
raport Wise Persons Group, studium Airspace Architecture Study czy bliska nam strategia
rozwoju przestrzeni powietrznej dla Polski - Airspace Strategy for Poland.

Cho¢ hasto o rosngcej liczbie operacji lotniczych powtarza sie jak mantre w wywiadach, pu-
blikacjach i podczas debat to trudno uznaé, by byto w jakimkolwiek stopniu przesadzone. To
wtasnie miedzy innymi ten impet wzrostu powoduje ogdlnoeuropejskie problemy zwigzane
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z pojemnoscig przestrzeni powietrznej, ale zarazem wymusza modernizacje struktur prze-
strzeni powietrznej i napedza rozwdj innowacji, bez ktérych obstuzenie dzisiejszego ruchu
lotniczego nie bytoby mozliwe. Podkresimy: ,miedzy innymi”, bo nie mozemy zapominac
o innych czynnikach powodujacych kumulacje potokéw ruchu lotniczego w danym obszarze,
a ktére sg niezalezne od stuzb ruchu lotniczego. Nie ulega jednak watpliwosci, ze w global-
nym spojrzeniu paneuropejskim ograniczenie pojemnosci jest jednym z kluczowych zagad-
nien poruszanych na spotkaniach i konferencjach wysokiego szczebla z udziatem przedstawi-
cieli najwazniejszych lotniczych instytucji.

Fot. 5. PAZP bierze aktywny udziat w rozwijaniu innowacji, fot. PAZP

Innymi stowy - w lotnictwie nie ma miejsca i czasu na stagnacje. Hasta takie, jak collaborative
decision making czy interoperability staty sie dzi$ warunkiem sine qua non przy rozwijaniu ko-
lejnych rozwigzan technologicznych dla catej branzy. Réwnolegle postepuje automatyzacja,
ktéra ma odcigzaé i wspierac¢ cztowieka przy petnieniu obowigzkéw stuzbowych, stanowigc
zarazem dodatkowe zabezpieczenie na wypadek zaistnienia sytuacji niepozadanej. W przy-
padku statkéw powietrznych méwimy tu o systemach poktadowych, z ktérych korzystajg
piloci. Dbajg one o prawidtowa prace jednostek napedowych, utrzymanie parametréw lotu
czy wyznaczonej trasy. Dla stuzb kontroli ruchu lotniczego, w tym Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej, takim wsparciem jest caty szereg inwestycji i programoéw badawczo-rozwojo-
wych, obejmujgcych swym zakresem systemy zarzadzania ruchem lotniczym i wspomagajace
je ustugi. Wéréd nich wyrdznié mozemy rozwigzania przeznaczone dla stuzb kontroli lotnisk.

Automatyzacja TWR wsparciem dla KRL

| tu, przy stwierdzeniu ,przeznaczone dla” wypada postawi¢ gwiazdke i wrécié myslami do
naszego efektu motyla i rozwigzan takich, jak wspomniany A-CDM. Bo cho¢ dane rozwigzanie
faktycznie moze by¢ skierowane do konkretnej stuzby, to jego wdrozenie ma z reguty znacznie
szerszy oddzwiek i wigze sie z korzyscig takze dla innych podmiotow.
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Przez wiele lat wieze lotniskowe dziataty w pewnym sensie niezaleznie. W sposéb naturalny
byty czescig wiekszego systemu, wspotpracujac z innymi organami kontroli ruchu lotniczego
czy chociazby personelem lotniskowym, lecz znaczna cze$¢ trafiajgcych na sale operacyjna
danych byta wykorzystywana gtéwnie lokalnie. Z czasem jednak posiadane przez TWR infor-
macje zaczety mie¢ coraz wieksze znaczenie dla innych stuzb kontroli ruchu lotniczego czy
dla Network Menagera - chociazby ze wzgledu na predykcje ruchu dla catego europejskiego
nieba. Na ujednolicenie formatu informacji i ich wymiane miedzy podmiotami pozwolit roz-
woj technologii. Nieoceniona i pomocna w tej dziedzinie okazata sie automatyzacja sposobu
przesytania danych, zdejmujac cze$¢ obowigzkdw z personelu operacyjnego.

| tu wracamy do stwierdzenia, ze lotnictwo jest siecig naczyn potaczonych, a niezaktéco-
ny przeptyw informacji i $cista wspdtpraca systeméw moze usprawnié obstuge rejséw,
zredukowac opdznienia i zoptymalizowaé wykorzystanie przestrzeni powietrznej. Podno-
si zarazem poziom $wiadomosci operacyjnej u wszystkich zaangazowanych podmiotdw.
Nowoczesny system EFES, ktéry Polska Agencja Zeglugi Powietrznej uruchomi niebawem
w pierwszych dwéch lokalizacjach wiezowych w Polsce, doskonale sie w te koncepcje wpi-
suje.

Nowa jakos¢ na wiezach kontroli lotniska

EFES ma zostaé¢ wdrozony é grudnia 2019 roku na lotniskach kontrolowanych w Gdansku
(EPGD) i w Szymanach (EPSY). System ten to nowoczesne rozwigzanie wspierajace niektére
czynnosci kontroleréw stuzby kontroli lotniska. Zastgpi wykorzystywane dzi$ paski postepu
lotu, dostarczone jako jeden z komponentéw systemu Pegasus_21. EFES stanowi istotny ele-
ment i filar dalszego rozwoju systeméw dedykowanych TWR w programie rozwoju systeméw
wiezowych - jednego z szesciu programéw strategicznych PAZP. Projekt wspétfinansowa-
ny jest ze $rodkéw unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(2014-2020).

Fot. 6. Elektroniczne paski postepu lotu, fot. PAZP
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Wdrozenie EFES idzie w parze z planowanym rozbudowaniem systemu zarzadzania ruchem
lotniczym o komponenty iTEC. Tym samym, kontrolerom wiezowym zostanie przekazane in-
nowacyjne narzedzie podnoszgce $wiadomos$¢ operacyjng, a zarazem stuzace sprawnemu
i wygodnemu przekazywaniu danych pomiedzy uczestnikami procesu obstugi operacji lotni-
czych, takze wewnatrz PAZP.

EFES to nowa jako$¢ na polskich lotniskach, stworzona w oparciu o rozwigzanie smartStrips
firmy Frequentis i spersonalizowana na potrzeby Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Ma nie
tylko zmniejszy¢ obcigzenie pracg personelu operacyjnego, ale takze usprawnic przeptyw infor-
macji miedzy réznymi podmiotami biorgcymi udziat w obstudze operacji lotniczych. Na imple-
mentacji systemu skorzystajg stuzby kontroli ruchu lotniczego, ktére otrzymajg zaawansowane
technologicznie narzedzie usprawniajgce obstuge operacji, oraz inni interesariusze: przewozni-
cy i porty lotnicze, dla ktérych dostepnosé informacji bedzie duzym udogodnieniem.

Technologia pracy zwigzana z zapisem i przekazywaniem informacji dotyczacych statkéw po-
wietrznych pozostajgcych w odpowiedzialno$ci KRL TWR zmienia sie juz od pewnego czasu.
Dobrze wszystkim znane klasyczne, drukowane paski postepu lotu odchodzag powoli do la-
musa (chociaz w PAZP wciaz beda dostepne do celéw contingency), zajmujac miejsce w ga-
blotach wystawowych prezentujacych piekna historie lotnictwa. Obecnie na wiezach kontroli
lotniska coraz czesciej wykorzystuje sie elektroniczne paski postepu lotu, ktére sa bardziej
funkcjonalne i pozwalajg zmniejszy¢ obcigzenie praca personelu operacyjnego - co zas bez-
posrednio przektada sie nawzmocnienie bezpieczenstwa kontrolowanych operacji lotniczych.

Wdrozenie rozwojowego systemu EFES pozwala PAZP i$¢ jednak o krok dalej. EFES stanowi
rozwigzanie bedace odpowiedzig na zmiany zachodzace w lotnictwie, rozwdj technologii i ko-
nieczno$¢ przetwarzania wigkszej ilosci danych i informacji. By sprosta¢ dynamice wzrostu
ilosci operacji lotniczych, przy jednoczesnym zachowaniu bezpieczenstwa pasazeréw, wydaj-
nosci pracy i efektywnosci kosztowej, ANSP na catym $wiecie daza do odcigzenia personelu
wiezowego. Wiadomo bowiem doskonale, jak wazna dla pracy kontroleréw ruchu lotniczego
jest kazda sekunda, a obstuga istniejagcych obecnie paskéw postepu lotu - pomimo wprowa-
dzenia pewnych udogodnien i automatycznych funkcjonalnosci - wymaga wiekszej koncen-
tracji w czasie prowadzenia ruchu lotniczego.

Co whniesie EFES?

EFES ma sprawic, ze nadzér i kontrola kotowania, startéw i lagdowan na polskich lotniskach
kontrolowanych bedzie przebiega¢ ptynniej, a informacje dotyczgce danej operacji lotni-
czej stang sie tatwiej dostepne dla innych podmiotéw zaangazowanych w obstuge operacji
lotniczych. System wprowadzi liczne udogodnienia w stosunku do obecnie uzywanych roz-
wigzan. Najwazniejszym z nich bedzie zastosowanie sieci bezpieczenstwa, obejmujgcych
poprawnos$c¢ sktadniiinformacji wyswietlanych na pasku postepu lotu. Tu wspomnieé trzeba
o zabezpieczeniach SafetyNET, ktére wspierajg monitorowanie bezpieczeristwa i stanowig
dodatkowe zabezpieczenie. Kazde pole wyswietlanego paska postepu lotu bedzie mogto
wygenerowac ostrzezenie lub alarm w oparciu o warunek skonstruowany na podstawie da-
nych zachowanych w systemie. W tym przypadku petna dowolnos¢ lezy po stronie PAZP,
ktérej pracownicy moga bez udziatu wykonawcy programowac dowolny warunek na do-
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wolnym polu. SafetyNET beda ponadto informowaé o nieprawidtowosci nie tylko na polach
paskdw, ale dodatkowo réwniez w interfejsie uzytkownika. To nowe rozwigzanie, bowiem
obecnie uzywane paski nie majg dodatkowych ostrzezen ani walidatoréw tresci. System wy-
$wietli tez dodatkowe informacje o aktywnosci drogi startowej lub ostrzezenie o potencjal-
nym konflikcie.

Rozwigzaniem oczekiwanym nie tylko przez kontroleréw, ale takze przez klientéw PAZP, czyli
linie lotnicze, bedzie zautomatyzowane, cyfrowe zezwolenie kontroli ruchu lotniczego na wy-
konanie lotu. Jest ono konieczne do wykonania przelotu w przestrzeni kontrolowanej. Obec-
nie takie zezwolenie dla kazdego rejsu kontrolerzy musza wydaé droga gtosowa. Zaznaczmy,
ze ustuga ta nie bedzie dotyczyé wszystkich lotnisk, w pierwszej kolejnosci zostanie urucho-
miona na o$miu z nich.

Fot. 6. System EFES to dla KRL nowe, funkcjonalne narzedzie pracy, fot. PAZP

Wdrozonych lub zautomatyzowanych zostanie takze wiele innych ustug wspierajacych prace
kontroleréw wiezowych. EFES ma przetwarzaé miedzy innymi dane pogodowe, informacje
o ograniczeniach na lotniskach i dane od Network Managera. Nowy system podpowie tez, czy
dany statek powietrzny zmiesci sie na okreslonym stanowisku postojowym. Dzi$ wiedze o tym,
gdzie i ktéredy moze jechaé samolot okreslonej wielkosci, kontrolerzy muszg mieé w gtowie.
Dzieki implementacji EFES koordynacja PAZP z personelem portu lotniczego i komunikacja
z innymi partnerami oraz ich systemami stanie sie bardziej zautomatyzowana.

Prace nad systemem EFES

Rozpoczete w 2015 roku prace nad wdrozeniem nowoczesnego systemu dla wiez kontroli ru-
chu lotniczego zostaty przypieczetowane w 2017 roku kontraktem z austriacka firma Frequen-
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tis, producentem systemu smartStrips. Zmodernizowany produkt, nazwany Electronic Flight
progrEss Strips, zostat dostosowany do wymagan i potrzeb Agencji. Podczas préb wykorzy-
stywano miedzy innymi symulator kontroli ruchu lotniczego w Osrodku Szkolenia Personelu
ATS PAZP w Warszawie, gdzie na wybranych stanowiskach zainstalowano dedykowane pane-
le dotykowe.

Po testach SAT (Site Approval Test), pozwalajgcych sprawdzi¢ funkcjonalnosci oprogramowa-
nia juz we wspodtpracy z faktycznym systemem operacyjnym, jesienig biezacego roku zosta-
ng przeprowadzone ostatnie testy, a w okresie bezposrednio poprzedzajagcym uruchomienie
w salach TWR przewidziano dni operacyjne. Ich celem bedzie wychwycenie wszelkich ewen-
tualnych problemdw tak, by zaplanowane na é grudnia faktyczne wdrozenie operacyjne po-
szto sprawnie.

W ztozonym i szerokim projekcie bierze udziat kilkudziesiecioosobowy zespdt ekspertow,
gtéwnie z obszaru operacyjnego - inzynieréw, technikéw, kontroleréw. Wsparciem dla nich
pozostajg pracownicy odpowiedzialni za tworzenie procedur, bezpieczenstwo, innowacje
i walidacje operacji. PAZP korzysta takze ze wsparcia i wiedzy producenta.

Implementacja EFES w pierwszej fazie ma obja¢ dwie lokalizacje - Gdansk i Szymany. Ten krok
réwniez zostat starannie przemyslany. Przeprowadzenie pilotazu operacyjnego na dwéch wie-
zach ma ograniczy¢ do minimum jakiekolwiek ryzyko zwigzane z wdrazaniem nowego syste-
mu. Dodatkowo, charakteryzujace sie rézng specyfikg pracy lotniska w Gdansku i Szymanach
pozwalajg na implementacje obejmujaca zarazem stuzbe radarowg (Gdansk) i proceduralng
(Szymany). Kolejnym atutem bedzie wykorzystanie mozliwosci pracujagcego tam personelu
operacyjnego, ktéry brat wczesniej udziat w cyklu opracowywania systemu

Uruchamianie operacyjne systemu EFES w kolejnych lokalizacjach jest planowane sukcesyw-
nie poczawszy od wiosny 2020 roku. Ostatnim lot