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

Przekazujemy w Panstwa rece ésmy numer Safe Sky. Cieszy nas bardzo, ze powstaty juz dwa
petne roczniki biuletynu, na tamach ktérego mogliscie Panstwo znalezé mnéstwo ciekawych
artykutéw. Zapewniamy, ze w nadchodzgcym roku nic w tej kwestii sie nie zmieni a dzieki za-
angazowaniu i profesjonalizmowi Autoréw strony Safe Sky nadal bedg wypetnione tresciami
najwyzszej jakosci. Zapraszamy do zapoznania sie z trescig aktualnego numeru.

Tradycyjnie juz, biuletyn otwiera artykut na temat inspekcji lotniczej i dziatalnosci Dziatu Ope-
racji Lotniczych. Pawet Szpakowski przedstawi petny proces walidacji procedur lotu.

20 listopada 2019 roku rozpoczeta sie w petni samodzielna praca operacyjna na nowej wiezy
kontroli lotniska w porcie lotniczym w Katowicach. Ceremonie otwarcia i cato$¢ skompliko-
wanego procesu przejécia z poprzedniej lokalizacji relacjonuje w obszernym artykule Marek
Goérecki.

Szymon Jochemczyk przedstawi proces zgtaszania zdarzen i etapéw jakie przechodzi konkret-
ne zgtoszenie. Zdarzenia raportowane w systemie obowigzkowym (MOR) jak i dobrowolnym
(VOR) sa podstawa dziatania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem i stuzg diagnozowaniu
zadziatania barier bezpieczenstwa oraz ograniczaniu i eliminowaniu wystepowania podob-
nych ryzyk w przysztosci.

W PAZP istnieje pewna liczba zawodéw, ktére wykonuje jedynie garstka oséb w skali catego
kraju. Jednym z takich zawoddw jest pseudopilot. O specyfice tej pracy, szkoleniu i roli w za-
pewnianiu bezpieczenstwa ruchu lotniczego opowie Pawet Stysiat dysponujacy doswiadcze-
niem z pierwszej reki.

Rzeczywistos$¢ czesto przesciga najlepszych scenarzystow i wie to kazdy, kto przekonany
o wiasnej nieomylnosci musiat korzystac ze stynnych juz panic vectors. Grzegorz Wingert,
odwotujac sie do historii nauki, podpowie jak nie wpas¢ w putapke wtasnej pewnosci siebie.

Korzystajac z okazji, Biuro Bezpieczeristwa zyczy Panstwu radosnych Swigt Bozego Narodze-
nia oraz Szczesliwego Nowego Rokul

Zapraszamy do lektury!
Biuro Bezpieczenstwa

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

—

. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY
www.pansa.pl
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Bezpieczne trasy
- czyli o walidacji procedur lotu

Pawet Szpakowski

Ekran aparatury kontrolno-pomiarowej samolotu Beech King Air 350, ,Papuga” w czasie walidacji
procedur lotu, fot. Pawet Szpakowski

W biezacym numerze SafeSky chciatbym przedstawi¢ i oméwié proces pet-
nej walidacji procedur lotu, ktérym od kilku lat zajmuja si¢ piloci i inspekto-
rzy poktadowi Inspekcji Lotniczej PAZP, czyli zatoga ,,Papugi”.

Celem procedur jest uzyskanie precyzyjnych i przewidywalnych toréw lotu, nad okreslonym
terenem, samolotéw korzystajgcych z procedur. Przewidywalne tory lotu sg warunkiem wstep-
nym dla zapewnienia bezpieczenstwa lotdw zwtaszcza w obszarach o duzym natezeniu ru-
chu lotniczego i w rejonach gdrskich. Dla kazdej nowej lub zmodyfikowanej procedury lotu
wedtug wskazan przyrzgdéw wymagane jest jej zweryfikowanie przed publikacja. Powodem
walidacji jest zapewnienie wtasciwego standardu i bezpieczenstwa operacji wykonywanych
przy uzyciu konkretnej procedury.

Przygotowanie nowej procedury lotu wymaga uwzglednienia wielu czynnikéw ograniczaja-
cych, takich jak: uksztattowanie terenu, wystepujace przeszkody, ograniczenia srodowiskowe
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oraz dostosowanie do potrzeb stuzb kontroli ruchu lotniczego (ATC). W rezultacie, procedury
lotéw wedtug wskazan przyrzadéw sg coraz bardziej oparte na nawigacji obszarowej (RNAV)
lub ,nawigacji opartej na charakterystykach”, czyli PBN (Performance Based Navigation), ktore
pozwalajg na skomplikowang definicje toru lotu. Mozliwosci nowoczesnych systeméw zarzg-
dzania lotem FMS (Flight Management System) umozliwiaja projektantom procedur uzycie
nowych elementéw do definicji tras procedur. Typowymi elementami sa: Initial Fix (IF) to po-
czgtkowy punkt procedury i jest zwykle uzywany do nazwania procedury. Kazdy punkt jest
definiowany przez pare wspotrzednych w uktadzie WGS-84 i jego identyfikator (nazwe); Track
to Fix (TF) to odcinek tgczacy dwa punkty; Radius to Fix (RF) czyli segment do definiowania
tukow i segment korncowego podejscia FAS (Final Approach Segment) dla szczegdtowej defi-
nicji podejscia precyzyjnego z prowadzeniem pionowym.

Dokumenty do naziemnego etapu walidacji procedur lotu, fot. Pawet Szpakowski

Proces walidacji rozpoczyna sie na ziemi, w momencie otrzymania nowych procedur z Dziatu
Projektowania Procedur. W oparciu miedzy innymi o dokumenty ICAO: Doc. 8168 - Operacje
statkéw powietrznych oraz Doc. 9906 - Podrecznik zapewnienia jakosci projektowania proce-
dur lotu, nastepuje weryfikacja otrzymanego materiatu od strony merytorycznej. Przedmiotem
przeprowadzanej wstepnej weryfikacji procedur jest ocena poprawnosci i kompletnosci:

* mapy procedury;

¢ identyfikatora trasy;

e wspditrzednych punktéw trasy;

e identyfikatoréw punktéw trasy;

e typdw punktéw trasy: fly-by / fly-over;

e trakéw miedzy punktami;
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Szczegdtowe dane procedur sprawdzane w czasie naziemnego etapu walidacji, zZrédto AIP Polska

e odlegtosci miedzy punktami;

* bloku danych segmentu koncowego podejscia (FAS), poprzez poréwnanie go z wyliczong
wartoscig CRC (Cyclic Redundancy Check);

® poprawnosci przechwycenia trasy.

W celu ujednolicenia tego etapu, walidacja przeprowadzana jest w oparciu o specjalnie przy-
gotowany formularz, w ktérym zawarte sa wszystkie wymagane do sprawdzenia elementy.
Jego catosciowe wypetnienie pozwala jednoznacznie ocenié procedure. Tylko wtedy, gdy to
sprawdzanie przebiegnie zadowalajgco, ma sens rozpoczynanie kolejnego etapu jakim jest
walidacja w locie. Wykrywanie wszelkich nieprawidtowosci przed lotem moze zaoszczedzié
pienigdze, czas, a takze wyeliminowad ryzyko powstania sytuacji niebezpiecznych lub nawet
zagrazajacych bezpieczenstwu samolotu i zyciu zatogi. Jezeli cato$é procedury wyglada po-
prawnie jest ona wysytana do zakodowania przez jedng ze specjalistycznych firm, takich jak
Lufthansa System lub Jeppesen, a nastepnie wgrywana do poktadowego FMS samolotu po-
miarowego i wykorzystywana pdzniej w trakcie oblotu walidacyjnego.
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Robocza wersja procedur lotu po przeprowadzonej analizie naziemnej, fot. Pawet Szpakowski

Samolot wykonuje przelot po wszystkich segmentach tras zawartych na karcie procedury,
tgcznie ze strefami oczekiwania i nieudanymi podejsciami. W kazdej chwili takiego sprawdze-
nia dane z przyrzadéw poktadowych poréwnywane sg z danymi zawartymi na wydrukowanych
kartach procedur. Kazda zaobserwowana rozbieznos$é wskazan, niedoktadnosc czy niemozli-
wosé wykonania segmentu trasy sa natychmiast odnotowywane, zaznaczane i opisywane sta-
nowigc na koniec sprawdzenia materiat do sporzadzenia raportu koncowego.
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Dane procedury wprowadzone do aparatury kontrolno-pomiarowej samolotu ,Papuga”, fot. Pawet
Szpakowski

Walidacja podczas lotu koncentruje sie na nastepujgcych zagadnieniach:

e pokrycie sygnatem GNSS;

e pokrycie sygnatami SBAS;

e zasieg DME/DME (jesli wymagane);

e pokrycie konwencjonalnymi pomocami nawigacyjnymi (jesli wymagane);
e ograniczenia RNP (Required Navigation Performance);

e zasieg komunikacji radiowej;

e mozliwe zaktdcenia sygnatéw nawigacyjnych;

e uksztattowanie terenu i brak przeszkdd na catej trasie lotu;

e poprawnosé gradientéw wznoszenia i opadania;

e flyability, czyli mozliwo$¢é wykonania procedury lotniczej i jej pracochtonnos$é.
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Jezeli po zakonczonym sprawdzeniu okazuje sie, ze nalezy procedure w catosci albo nawet
w najmniejszej czesci przeprojektowaé, to po otrzymaniu poprawionej lub nowej jej wersji
nastepuje ponowne sprawdzenie procedury i tak az do petnej poprawnosci i koricowej ak-
ceptacji catosci. Jezeli zostang takze usuniete i poprawione ewentualne btedy edycyjne, ktére
znalazty sie w projekcie, to procedura przygotowywana jest juz do publikacji w AIP i w jednym
z kolejnych cykli AIRAC wchodzi do uzytku operacyjnego.

Zestaw procedur SID lotniska w Gdansku dla jednego, wybranego kierunku, zrédto AIP Polska
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Proces walidacji procedur jest bardzo praco-iczasochtonny. Przyktadowo dla lotniska EPGD
tylko dla jednego kierunku, sprawdzenie w locie wszystkich procedur SID (Standard Instru-
ment Departure) wymaga okoto 4 godzin lotu. Do tego dochodzi wspomniane uprzednio
sprawdzenie procedur przed lotem oraz analiza i przygotowanie trasy lotu polegajace na
uwzglednieniu kolejnosci w jakiej bedg sprawdzane poszczegdlne segmenty lotu. Dodat-
kowo, jak przed kazdym lotem inspekcyjnym, niezbedne jest bezposrednie przygotowanie
wylotu pod katem sprawdzenia warunkéw meteorologicznych w rejonie planowanej wali-
dacji, uzgodnienia przelotéw w poszczegdlnych obszarach ze stuzbami ATC i wojskiem, pla-
nowanie przerw na dotankowanie samolotu. Koicowym elementem jest catosciowe opra-
cowanie dokumentacji po locie, zawierajgce ocene procedur wraz ze wszystkimi uwagami
i ewentualnymi sugestiami zatogi w zakresie podniesienia bezpieczenstwa wykonywania
danej procedury. W konsekwencji to w sumie zwykle kilkanascie, czasami nawet kilkadzie-
sigt godzin na realizacje jednego duzego projektu jakim jest nowy zestaw procedur dla
danego lotniska.

Aby zatoga ,Papugi” mogta realizowac tak skomplikowane, a jednoczesnie odpowiedzialne
zadania jakimi jest sprawdzanie procedur lotu, niezbedne byto jej odpowiednie przygo-
towanie merytoryczne. W celu nabycia odpowiednich kwalifikacji personel latajgcy Dziatu
Operacji Lotniczych odbyt specjalistyczne szkolenie z zakresu organizowania i przepro-
wadzania walidacji procedur lotniczych, zorganizowane przez niemiecka firme TransPolar.
Cze$c teoretyczna zostata uzupetniona o zajecia realizowane w locie, na pokfadzie naszego
samolotu Beech King Air 350, wyposazonego w specjalistyczng aparature kontrolno-po-
miarowg AD-AFIS-130, przeznaczonga takze do walidacji procedur. Kazdy z pilotéw i inspek-
toréw poktadowych pod okiem doswiadczonego instruktora, miat mozliwos$¢ w praktyce
przeprowadzi¢ petng walidacje kilku, réznego rodzaju procedur lotniczych. Catos¢ prac
byta szczegdtowo omawiana, analizowana a nastepnie oceniana. Na tej podstawie czton-
kowie personelu latajgcego dostali stosowne certyfikaty i tym samym Inspekcja Lotnicza
PAZP zostata jedynym podmiotem w Polsce mogacym w petni, profesjonalnie wykonywaé
walidacje procedur lotu.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;.
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Katowicka perta
w polskiej koronie

Marek Gérecki

Niedziela 20 pazdziernika 2019 roku pozostanie w pamieci pracownikéw
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej nie tylko za sprawa picknej pogody,
pozwalajacej doceni¢ wszystkie barwy i uroki ztotej polskiej jesieni. Tego
dnia Agencja swietowata podwdjnie - obchodzac Miedzynarodowy Dzien
Kontrolera Ruchu Lotniczego i rozpoczynajac proces uruchamiania opera-
cyjnego nowej, najwyzszej i najnowoczesniejszej w Polsce wiezy kontroli
lotniska, wybudowanej przez PAZP przy Porcie Lotniczym Katowice - Pyrzo-
wice i dofinansowanej ze srodkéw Unii Europejskiej z Funduszu Spéjnosci
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
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Serdecznie pozdrawiam wszystkich zgromadzonych na obchodach Miedzynarodowego Dnia
Kontrolera Ruchu Lotniczego w Katowicach. Z okazji panstwa dorocznego $wieta stowa uznania
i gratulacje kieruje do kontroleréw ruchu lotniczego i wszystkich pracownikéw Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej. Chce goraco podziekowad panistwu za codzienng dobra prace, ktéra ma
ogromne znaczenie dla naszego kraju i spofeczeristwa. Jednoczesnie gratuluje Polskiej Agen-
cji Zeglugi Powietrznej oraz wszystkim osobom i instytucjom, ktére przyczynity sie do powsta-
nia nowej wiezy kontroli lotniska w Porcie Lotniczym Katowice-Pyrzowice - te stowa Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej Andrzeja Dudy w liscie odczytanym przez Doradce Prezydenta RP
Agnieszke Lenartowicz-tysik podkreslity dwa najwazniejsze wydarzenia, ktére 20 pazdzierni-
ka zdominowaty przekazy medialne nie tylko na Slasku, ale i w catej Polsce.

Gtowie Panstwa wtérowat Prezes Rady Ministréw Mateusz Morawiecki, ktéry - tym razem
ustami ministra infrastruktury Andrzeja Adamczyka - w Miedzynarodowym Dniu Kontrolera
Ruchu Lotniczego przekazat wszystkim pracownikom tej stuzby wyrazy najwyzszego uzna-
nia i wdziecznosci za profesjonalizm i zaangazowanie w prace. Podkredlit zarazem, ze przy-
jat z wielkim uznaniem najnowszg inwestycje Agencji - najnowoczesniejszg i najwyzsza wieze
kontroli lotniska w Katowicach. Wyrazit tym samym przekonanie, ze zapewni ona doskonate
warunki i w wielkim stopniu ufatwi prace.

Polscy kontrolerzy to w tym zawodzie swiatowe elita. Jestem dumny, ze nasza efektywnos¢
i zaangazowanie sg w swiecie lotniczym podawane jako przyktad dobrze wykonywanej pracy -
mowit z kolei podczas swego wystagpienia p.o. prezesa PAZP Janusz Janiszewski.

Zorganizowane w Katowicach wydarzenie miato wydzwiek krajowy i miedzynarodowy. Pod-
kreslito znaczenie kontroli ruchu lotniczego i personelu operacyjnego Polskiej Agencji Zeglu-

Podczas uroczystosci w Katowicach wreczono pamiagtkowe krysztatowe wieze w ksztatcie nowego,
katowickiego budynku.
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gi Powietrznej i pokrewnych instytucji na catym swiecie dla bezpiecznego i ptynnego rozwoju
lotnictwa, a zarazem stanowito oficjalne otwarcie nowoczesnego obiektu, jakim jest oddana
do uzytku katowicka wieza kontroli lotniska. Jej I$nigca w storicu struktura i charakterystycz-
ny ksztatt przykuty uwage réwnie mocno, co atrakcje czekajace na zaproszonych gosci. Nie
powinno wiec dziwi¢, ze przekazy medialne tego dnia zostaty zdominowane przez artykuty
i transmisje skupione na kolejnych etapach uroczystosci, a przybyte media chetnie odwiedza-
ty udostepnione do zwiedzania i pachngce $wiezoscig pomieszczenia operacyjne i socjalne.

Podwoéjne swieto

Przypadajacy na 20 pazdziernika Miedzynarodowy Dzierh Kontrolera Ruchu Lotniczego to
coroczne $wieto obchodzone wspdlnie przez stuzby zeglugi powietrznej z réznych zakatkow
$wiata. Upamietnia utworzenie Miedzynarodowej Federacji Stowarzyszen Kontroleréw Ruchu
Lotniczego (IFATCA - International Federation of Air Traffic Controllers’ Associations), po-
wstatej tego dnia w 1961 roku.

Data ta jest wyjgtkowa dla catej Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Obok kontroleréw ru-
chu lotniczego 20 pazdziernika $wietuja tez informatorzy stuzby informacji powietrznej (Flight
Information Service - FIS), personel stuzby informacji lotniczej (AlS - Aeronautical Information
Service) i wszyscy pracownicy PAZP, dzieki ktérym kontrola ruchu lotniczego moze byé w Pol-
sce sprawowana w sposdb ciagty, bezpieczny i profesjonalny, rozwijajac sie zarazem i utrzy-
mujac na wysokim poziomie.

To wtasnie ten wyjatkowy dla stuzb zeglugi powietrznej dzierh wywotat lawine cieptych stéw
pod adresem pracownikéw operacyjnych. Précz najwyzszych przedstawicieli organdéw
panstwowych lista sktadajgcych zyczenia byta dtuga i rozpowszechniana réznymi kanata-
mi. Znalezli sie na niej przedstawiciele branzy lotniczej, przyjaciele Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej, stacje telewizyjne relacjonujgce katowickie obchody, a takze mitosnicy awiacji
obserwujacy profile PAZP w mediach spofecznosciowych. Do zgromadzonych w Katowicach
gosci, cho¢ w formie multimedialnej, przemoéwit takze Volker Dick - szef ATCEUC (Air Traffic
Controllers European Union Coordination), stowarzyszenia zrzeszajgcego europejskie zwigzki
zawodowe kontroleréw ruchu lotniczego.

Tegoroczne obchody Miedzynarodowego Dnia Kontrolera Ruchu Lotniczego byty dla Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej szczegdline, poniewaz zbiegty sie w czasie z rozpoczeciem proce-
su uruchomienia operacyjnego nowej wiezy kontroli lotniska w Katowicach. Z uwagi na swoja
charakterystyczna linie, oddawany do uzytku budynek juz od dtuzszego czasu moégt cieszyé
sie sympatycznymi przydomkami popularyzowanymi przez media. Stat sie miedzy innymi ter-
mosem, kubkiem termicznym, a przede wszystkim - krélowa. Konotacji z tag symbolikg mozna
doszukiwac sie kilkutorowo. Prezes PAZP Janusz Janiszewski podczas wystapien i prezentacji
przyréwnywat jej wyglad do figury szachowej. Nie bez znaczenia jest tez fakt, ze nowa budow-
la o wysokosci 45,75 metra wystrzelita w gére, podbijajac $laskie krajobrazy.

Niedawno symbolem Katowic byty wieze szybéw gdrniczych. Dzisiaj wierzymy, ze ten krajo-
braz, ta wieza, stanie sie statym elementem wizerunku Katowic i katowickiego portu lotniczego
- méwit prezes PAZP.
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Najwyzsza i najnowocze$niejsza w Polsce - nowa wieza kontroli lotniska w Katowicach.

Rozwdj lotniska w Katowicach - rozbudowa portu lotniczego, powstanie nowoczesnej wiezy
i dynamiczny wzrost z roku na rok iloéci obstugiwanych operacji lotniczych - doskonale sym-
bolizuje sytuacje catego rynku przewozdéw powietrznych w Polsce. Tu statystyki sg nieubtaga-
ne, wskazujgc na dziesiecioprocentowy wzrost ruchu lotniczego w naszym kraju w 2018 roku
przy jednoczesnym utrzymaniu opdznien trasowych na poziomie 0,25 minuty na lot - kilku-
krotnie ponizej Sredniej europejskiej.

W 2018 roku Polska Agencja Zeglugi Powietrznej obstuzyta ponad milion operacji lotniczych,
w tym 900 tysiecy operacji lotnictwa komunikacyjnego i ponad 200 tysiecy operacji lotnictwa
ogdlnego. Prowadzone przez PAZP inwestycje w innowacyjne rozwigzania technologiczne
i infrastrukture CNS maja na celu sprostanie prognozom przewidujgcym dalszy rozwdj rynku
transportu powietrznego, pozwalaja tez spetnié¢ wymagania stawiane przez instytucje regu-
lujgce i zarzadzajgce ruchem lotniczym w Europie. Wnioski, jakie mozna wycigagnaé z opubli-
kowanych w samym tylko 2019 roku dokumentéw nie pozostawiajg ztudzen, ze na przestrzeni
kilku, kilkunastu najblizszych lat bedziemy swiadkami dalszego dynamicznego wzrostu nate-
zenia ruchu lotniczego w sieci europejskiej i kierowania potokdédw ruchu na obszary rzadziej
wykorzystywane. Choé mozna ustyszeé i zupetnie inne scenariusze, wieszczgce odrzucenie
przez pasazerdw latania w trosce o srodowisko czy zintensyfikowanie wykorzystania transpor-
tu kolejowego kosztem lotnictwa to trudno oprzed sie wrazeniu, ze cokolwiek by sie nie wy-
darzyto - branza lotnicza i tak bedzie dalej sie rozwija¢. Dowiodta tego zreszta juz kilkukrotnie
w historii przezwyciezajac problemy i kryzysy. | PAZP, jako instytucja zarzadzajaca przestrzenia
powietrzng w Polsce, musi byé na dynamike tego rozwoju przygotowana.
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Goscie, goscie!

Zorganizowane w Katowicach obchody Miedzynarodowego Dnia Kontrolera Ruchu Lotnicze-
go i uroczystosci zwigzane z prezentacja nowego budynku operacyjnego stanowity magnety-
zujaca atrakcje. W uroczystosci wzieli udziat zaproszeni pracownicy Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej, w tym przedstawiciele zarzadu, kontroleréw ruchu lotniczego i organizacji zwiaz-
kowych, pracownicy TWR i APP Katowice, a takze administracji panistwowej i instytucji zwigza-
nych z branza lotniczg. Obecny byt miedzy innymi minister infrastruktury Andrzej Adamczyk
i 6wczesny sekretarz stanu, Petnomocnik Rzagdu ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego Mi-
kotaj Wild, Wojewoda Slaski Jarostaw Wieczorek i przewodniczacy Komisji Infrastruktury Je-
rzy Polaczek. Przybyt réwniez Mindaugas Gustys, prezes litewskiego dostawcy stuzb zeglugi
powietrznej Oro Navigacija. Na co dzien instytucja ta wspétpracuje z PAZP w ramach funkcjo-
nalnego bloku przestrzeni powietrznej Baltic FAB.

Pierwsza cze$é uroczystosci odbyta sie w przestronnym namiocie, przygotowanym dla gosci
w poblizu gtéwnego wejscia do budynku nowej wiezy. To tam, podczas spotkan, rozméw i po-
czestunku, miaty miejsce oficjalne elementy obchodéw. Do zgromadzonych przeméwit mie-
dzy innymi prezes PAZP Janusz Janiszewski, minister Andrzej Adamczyk i Doradca Prezydenta
RP Agnieszka Lenartowicz-tysik, ktéra odczytata list Prezydenta RP Andrzeja Dudy. Minister
Mikotaj Wild zaznaczat, ze przygotowane w Agencji zaawansowane systemy i innowacyjne roz-
wiazania sg na swiatowym poziomie, a PAZP budujac kompetencje i rozwijajac projekty biz-
nesowe ugruntowuje silng pozycje wsréd lideréw zeglugi powietrznej w Europie i na swiecie.
Podkredlat, iz katowicka wieza taczy w sobie najlepsze cechy nowoczesnego $wiata lotniczego
- nowoczesny wyglad, innowacyjne systemy i dbatos$¢ o najwyzszy poziom bezpieczenstwa.
W oficjalnych wypowiedziach nie brakowato cieptych stow kierowanych do kontroleréw ruchu
lotniczego z okazji ich miedzynarodowego $wieta. Nadeszty one takze, choé wyswietlone na
telebimie w formie multimedialnej, od Volkera Dicka, szefa stowarzyszenia zrzeszajgcego eu-
ropejskie zwigzki zawodowe kontroleréw ruchu lotniczego.

W namiocie na gosci czekata dwujezyczna (z opisami po polsku i angielsku) wystawa pre-
zentujaca historie Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej i zmiany zachodzace w kontroli ruchu
lotniczego na przestrzeni dziesiecioleci. Ekspozycja obejmowata galerie zdjec archiwalnych
i wspodtczesnych ukazujgcych réznice w technologii pracy i systemach wykorzystywanych
przez stuzby kontroli ruchu lotniczego. Pokazywata tez wczoraj i dzis o$rodka szkolenia kon-
troleréw ruchu lotniczego, samolotéw kontrolno-pomiarowych, przyrzagdéw CNS i zobrazo-
wania radarowego. Ogladajacy galerie mogli przeczytaé¢ dwujezyczna historie PAZP, zarys
ksztattowania sie kontroli ruchu lotniczego w Polsce oraz poréwnaé aktualng mape polskiej
przestrzeni powietrznej z tg z potowy XX wieku.

Zainteresowanie budzity réwniez eksponaty zwigzane z dziatalno$cig stuzb zeglugi powietrz-
nej na przestrzeni lat, w tym: wiatromierze i czujniki termometréw rezystancyjnych z przetwor-
nikami wilgotnosci powietrza, zespét optyczny z laserem miernika podstawy chmur, cisnienio-
mierz elektroniczny, dzisiejsza i historyczna dokumentacja lotnicza jak AIP, mapy podejscia
i depesze NOTAM, elementy umundurowania przystugujacego kontrolerom ruchu lotniczego
jeszcze do przetomu XX i XXI wieku, dawna licencja kontrolerska, suwak logarytmiczny, blok
tacznosci Systelec wykorzystywany w latach 80. i 90. ubiegtego stulecia i materiaty dydak-
tyczne, w tym ptyta winylowa do nauki alfabetu lotniczego ICAO z potowy XX wieku. Obok
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Elementem katowickiej ceremonii byto uroczyste wtaczenie iluminacji nowej wiezy, ktérego dokonali:
prezes PAZP Janusz Janiszewski, minister Andrzej Adamczyk i minister Mikotaj Wild

szklanych gablot wystawiono réwniez historyczny wskaznik radarowy WPS-11, produkowany
od potowy lat 80. XX wieku do poczatku XXI wieku przez warszawskie zaktady RAWAR oraz
organizer wraz z paskami postepu lotu, bedgcymi przez wiele lat jednym z podstawowych
narzedzi pracy kontroleréw stuzby kontroli obszaru.

Ekspozycje uswietniat Klaudiusz Dybowski - ekspert Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej
o ogromnej wiedzy teoretycznej i praktycznej, a zarazem dos$wiadczony instruktor Osrodka
Szkolenia Personelu ATS. Chetnie przyblizat zainteresowanym historie i wykorzystanie kazde-
go z eksponatéw, budujac dookota nich przepetnione wspomnieniami opowiesci o tym jak to
drzewiej w kontroli ruchu lotniczego bywato.

Dla wszystkich zainteresowanych przewidziano czas przeznaczony na zwiedzanie pomiesz-
czen operacyjnych i wypoczynkowych nowej katowickiej wiezy. Ze wzgleddw organizacyjnych
odbywato sie ono w grupach pozwalajgcych na sprawne przemieszczanie sie po budynku.
Najwazniejszym punktem programu byta wizyta na sali TWR, skad przez przestronne okna
mozna byto podziwia¢ katowickie lotnisko. Sala operacyjna zostata przygotowana tak by za-
demonstrowad ustawienie stanowisk i systeméw operacyjnych, takze tych, ktérych stan opra-
cowywania jest zaawansowany i niebawem maja sta¢ sie standardowymi narzedziami perso-
nelu operacyjnego. Prezes PAZP Janusz Janiszewski wspierany przez kontroleréw TWR i APP
oraz personel techniczny zaprezentowat gosciom konsole kontrolerskie, system zarzadzania
ruchem lotniczym i panele tacznosci, ale réwniez miedzy innymi innowacyjne elektroniczne
paski postepu lotu EFES (ang. Electronic Flight progrEss Strips). Z kolei prezentacji PansaUTM,
systemu wpierajgcego cyfrowg koordynacje lotéw BSP w polskiej przestrzeni powietrzne;j,
ktérego technologiczne rozwigzania dostarczaja firmy Hawk-E i DroneRadar, dokonat ekspert
PAZP i Kierownik Projektu UTM (zarzadzanie ruchem bezzatogowych statkéw powietrznych)
Mateusz Kotlinski.
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Tuz po zachodzie storica goscie zebrali sie ponownie w namiocie by wystuchaé wystagpien
i wzig¢ udziat w punkcie kulminacyjnym ceremonii - uroczystym witaczeniu iluminacji kato-
wickiej budowli, stanowigcym symboliczne rozpoczecie procesu przygotowania nowej wiezy
do jej uruchomienia operacyjnego. Wtaczenia o$wietlenia dokonali wspdlnie prezes Janusz
Janiszewski, minister Andrzej Adamczyk i minister Mikotaj Wild. Elewacja wiezy rozbtysta ko-
lorowymi $wiattami, czego zapis trafit réwniez do ogdlnokrajowych mediéw.

W ramach oficjalnej czesci obchoddw kilka oséb otrzymato pamigtkowe statuetki krysztato-
wych wiez, ktére wreczyli: prezes Janusz Janiszewski i zastepca prezesa PAZP Ewa Suchora-
-Natkaniec. Wyréznienia odebrat miedzy innymi architekt i autor projektu katowickiej wiezy
kontroli lotniska Jerzy Domanski, reprezentowany przez Agnieszke Parczewska-Bucciol, Alicje
Wojdas i Michata Jeczalika Zespot TWR i APP Katowice oraz z trudem ukrywajgcy wzruszenie
Klaudiusz Dybowski.

Dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej i jej szefa 20 pazdziernika miat jeszcze jeden pozy-
tywny wydzwiek. Tego dnia po raz pierwszy oficjalnie poinformowano, ze prezes Janusz Ja-
niszewski zostat wybrany przewodniczgcym Rady Sterujgcej Aé (A6 Alliance Steering Board),
ktdra to funkcje bedzie petnit przez rok od stycznia 2020 roku. Aé skupia najwiekszych euro-
pejskich dostawcdw stuzb zeglugi powietrznej w Europie. Grupa powstata w celu koordynacji
prac badawczo-rozwojowych i inwestycyjnych w programie SESAR (technologicznego filaru
koncepcji Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej), a w swoich pracach skupia sie tak-
ze na kluczowych obszarach zwigzanych z regulacjami dotyczgcymi transportu i lotnictwa.
Na stanowisku przewodniczacego prezes Janiszewski zastgpi Wtoszke Roberte Neri, szefowa
wioskiej agencji zeglugi powietrznej ENAV.

Otwarcie nowej wiezy kontroli lotniska w Katowicach stanowito prawdziwg gratke dla medidw,
ktérych wystannicy stawili sie na miejscu kilka godzin przed zaproszonymi gosémii mogli czas
ten wykorzystac na zwiedzanie terenu i samej wiezy, nagranie setek i przebitek, a takze wiek-
szych reportazy facznie z realizacjg wejs¢ antenowych na zywo. Relacje zwydarzenia opubliko-
waty najwieksze panstwowe i prywatne stacje radiowe i telewizyjne. Nie brakowato takze re-
porteréw portali lotniczych, dla ktérych - bedacych czesto prywatnie mitosnikami tej branzy
- mozliwo$é zwiedzenia pomieszczen nowoczesnego budynku i spojrzenie na katowickie lot-
nisko z wysokosci 41 metra byto szczegdlnie doceniang nie tylko od strony stuzbowej atrakcja.

Krélowa

Sfinansowana ze $rodkéw UE budowa wiezy kontroli lotniska w Pyrzowicach rozpoczeta sie
w marcu 2017 roku i kosztowata okoto 22 mlin zt netto. Do tej kwoty doliczy¢ nalezy takze koszt
wyposazenia, wynoszacy okoto 10 min zt netto.

Od momentu prezentacji obiektu krélowa przykuwa uwage swa bryta i linig, nowoczesnosciag
oraz wysokoscia (45,75 metra), czynigca jg najwyzszym obiektem tego typu w Polsce z salg
operacyjng na poziomie 40,95 metra. Dla poréwnania nizsza o p6t metra wieza w Krakowie
ma poziom operacyjny ulokowany na wysokosci 38,68 metra. Dodajmy, ze kubatura katowic-
kiej budowli wynosi 7716 metréw szes$ciennych, a jej powierzchnia uzytkowa to 1911 metréw
kwadratowych.
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Sala operacyjna katowickiej wiezy kontroli lotniska znajduje sie na 41. metrze i jest tym samym najwy-
zej ulokowanym pomieszczeniem tego typu w Polsce.

Wybudowany przez firme Budimex kompleks w Katowicach to faktycznie dwa budynki ulo-
kowane w potudniowo-wschodniej czesci lotniska, w tym dwukondygnacyjna czesé biuro-
wo-administracyjna i parking na 52 samochody. Oprécz sali operacyjnej wiezy kontroli lotni-
ska miesci nowa sale operacyjng dla stuzby kontroli zblizania Krakéw-Katowice. W projekcie
przewidziano tez kuchnie, pokoje wypoczynkowe i sitownie, z ktérej podczas przerw w pracy
moga korzystac kontrolerzy ruchu lotniczego. Konieczno$é odpowiedniego odpoczynku i re-
laksu podkreslat prezes PAZP Janusz Janiszewski osobiécie oprowadzajac gosci i przedstawi-
cieli prasy po pomieszczeniach socjalnych.

O tym, ze inwestycja zostata zrealizowana, zadecydowaty powody czysto praktyczne. Obok
wzgledéw operacyjnych Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, wykorzystujgcej dotad dwu-
krotnie nizszy, bo 23-metrowy obiekt powstaty w 1999 roku, potrzeba nowej wiezy wynikata
z rozbudowy samego katowickiego lotniska. Z biegiem lat powstata nowa droga startowa
o dtugosci 3,2 kilometra, terminal towarowy i pasazerski, zmodernizowano drogi kotowania
i ptyty postojowe. Tymczasem zarzad Katowice Airport juz dzi§ zapowiada dalsze inwestycje
infrastrukturalne.
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W tym miejscu warto dodad, ze katowickie lotnisko jest jednym z najwiekszych i najdynamicz-
niej rozwijajacych sie w Polsce pod wzgledem ilosci rozktadowego ruchu lotniczego. W roku
2018 zajmowato czwarte miejsce obstugujac $rednio 103 operacje IFR dziennie (dane Euro-
control/PRU), co dato 18% wzrostu w stosunku do roku poprzedniego. Jednoczesnie ruch
pasazerski przekroczyt 4,8 miliona (dane Katowice Airport) podrdznych, co jest wartoscia
o niemal milion wyzszg niz w roku 2017. Prezes Zarzadu Gérnoslgskiego Towarzystwa Lotni-
czego Artur Tomasik podkredlit tez w jednej z rozméw, ze lotnisko planuje obstuge powyzej
10 miliondw pasazerdéw rocznie, przygotowujgc zarazem infrastrukture pod 15 milionéw po-
dréznych (zrédto: PAP.PL).

Zmodernizowanie i powiekszenie pola manewrowego Katowice Airport, a takze przesuniecie
lotniska na wschod wptyneto na konieczno$é umiejscowienia personelu operacyjnego stuzb
zeglugi powietrznej na wysokosci umozliwiajgcej odpowiednig widocznos$é pola wzlotéw
i ptyt postojowych. Nowe miejsce pracy kontroleréw ruchu lotniczego nie tylko podniosto
komfort wykonywanych zadan, ale przede wszystkim zwiekszyto bezpieczenstwo ruchu lot-
niczego.

Nowa wieza idealnie wpisuje sie w potrzeby portu i jest wyrazem troski o zapewnienie jak naj-
wiekszego poziomu bezpieczernstwa na dynamicznie rozwijajagcym sie pyrzowickim lotnisku -
moéwit w jednym z wywiadéw prezes GTL Artur Tomasik dodajac, ze budowla PAZP stata sie
symbolem architektonicznym Katowice Airport i wizytéwka catego Slaska. - Gratuluje Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej tej wspaniatej inwestycji. Jednoczesnie chciatbym serdecznie po-
dziekowaé Agencji za dobrg i merytoryczng wspdtprace.

Przygotowanie do przenosin

Uruchomienie operacyjne nowej wiezy kontroli lotniska w Katowicach wymagato poktadéw
tytanicznej pracy réznych podmiotéw zaangazowanych w caty proces. W tym miejscu za-
stuzone pochwaty mozna kierowaé do personelu technicznego PAZP, ktéry we wspdtpracy
z elektrykiem wyposazyt nowe stanowiska pracy w niezbedny sprzet i czuwat nad instalacjag
koniecznych do pracy systeméw. Dziatat na tyle szybko i skutecznie, ze tryb podwdjnej pracy,
tzw. shadow mode, w obu przypadkach (osobno dla APP i TWR) przebiegt bez powaznych
probleméw, umozliwit zniwelowanie dolegliwosci wieku dzieciecego i w koncu pozwolit na
kompleksowa obstuge wszystkich operacji juz znowego budynku ostatecznie o tydzien wcze-
$niej niz zapowiadano jeszcze podczas oficjalnego otwarcia.

Transfer technologii i wszelkie dziatania majace na celu przygotowanie nowej wiezy do petnie-
nia swej funkgcji zaczety sie faktycznie na dtugo przed 20 pazdziernika. Jak to czesto w przy-
padku wdrazania nowych inwestycji bywa, dziat techniczny (i tu dodajmy - takze wielu innych
pracownikéw réznych obszaréw PAZP, ktérzy w ramach petnienia codziennych obowigzkéw
dotozyli cegietke do powstania krélowej) pracowat z dala od $wiecznika, ktadac podwaliny
pod pdzniejsze wyposazenie pomieszczen operacyjnych. Personel ten byt zaangazowany
w dobdr sprzetu i systemdw niezbednych do pracy kontroleréw wiezowych. | tu ponowna
dygresja, ktéra zdaje sie ginaé w retoryce, a z punktu widzenia operacyjnego i technicznego
jest natomiast bardzo istotna: wraz z oddaniem do uzytku katowickiej inwestycji do budynku
nowej wiezy przeniosta sie takze sala operacyjna stuzby kontroli zblizania dla Katowic i Krako-
wa, co takze wymagato dodatkowych przygotowan.
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Nowa wieza w Katowicach daje kontrolerom lepsza widocznos$¢ éciezki podejscia i pola manewrowe-
go rozwijajacego sie $laskiego lotniska.

Faktyczny zakres tych prac nie dla kazdego jest oczywisty, a wszystkich szczegdtéw technicz-
nych nie sposdb zaprezentowaé w jednej publikacji. Skupmy sie wiec na tym, co widoczne
i co sprawia, ze urzadzenia operacyjne dziatajg prawidtowo. Wyboru i instalacji wymagaty
gwarantujace fagcznosé panele VCS (ang. Voice Communication System), ekstendery (urzadze-
nia umozliwiajgce wystanie sygnatéw audio, video i komunikacji USB z komputera za pomoca
skretki ETH lub $wiattowodu do oddalonego miejsca - stanowiska operacyjnego KRL z za-
instalowanym monitorem, myszka, klawiatura, gtosnikami itd.), radia, nowe przetaczniki sie-
ciowe, monitory, konsole dla kontroleréw wiezowych z mozliwoscia sterowania wysokoscia.
Technicy byli zaangazowani tez we wdrozenie, sprawdzenie i ustawienie zgodnie z wymoga-
mi PAZP oraz samych uzytkownikéw catego sprzetu wraz z testami akceptacyjnymi w fabryce
producenta FAT (ang. Factory Acceptance Testing) i w miejscu instalacji SAT (ang. Site Accep-
tance Testing).

Podstawg do dalszych prac w nowym budynku byto umieszczenie nowych konsol kontroler-
skich wraz z monitorami, zaprojektowanie i zainstalowanie sieci LAN oraz potgczenie nowo-
utworzonej sieci z systemami starej wiezy i utworzenie dostepu do catej sieci PAZP. Wsréd
zrozumiatych wymogoéw dotyczacych projektowania systeméw byto rozpowszechnienie
synchronizacji czasu uniwersalnego UTC wraz z podtaczeniem zegaréw w salach APP i TWR
i umieszczeniem ich w zasiegu wzroku pracujgcych kontroleréw. Zainstalowano ekstendery
umozliwiajace obstuge ruchu lotniczego z sali operacyjnej za pomoca monitora, myszki i kla-
wiatury podtaczonych do serwerdw i komputeréw umieszczonych fizycznie w oddalonych ser-
werowniach. Technicy wykorzystali to rozwigzanie dla zobrazowania i sterowania systemami
na dwéch wiezach jednoczesnie. Zastosowanie ekstenderéw umozliwito zobrazowanie syste-
mow operacyjnych w salach APP i TWR oraz zarzgdzanie wszystkimi systemami przez nadzo-
rujgcy personel techniczny.
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W ramach czynnosci przygotowawczych zainstalowano nowe radia, nadajniki na nowej wie-
zy oraz odbiorniki na starej wiezy, dajgce mozliwos$¢ prowadzenia korespondencji gtosowej
z zatogami statkéw powietrznych. Obecnie stanowig one instalacje zapasowa, a kontrolerzy
korzystajg z systemoéw umieszczonych w starej wiezy i osrodku radarowym. W okresie letnim
zainstalowano nowy system VCS umozliwiajgcy podtaczenie do systemu wszystkich urzadzen
radiowych, central telefonicznych, telefonéw w o$rodku oraz zewnetrznych mediéw i o$rod-
kéw za pomoca rozwiagzan i protokotdw, takich jak MFC, IP, PABX, QSIG czy standardowych
linii analogowych. System ma zapewni¢ fatwg obstuge i szybka tgcznosé kontrolerdéw z pilota-
mi i wszystkimi potrzebnymi stuzbami. Zainstalowano takze zgodne z europejskimi standar-
dami narzedzia umozliwiajgce nagrywanie dzwieku i obrazu. Pozwalajg one rejestrowac obraz
wideo stanowisk APP oraz dzwigk na wszystkich uzywanych czestotliwos$ciach i telefonach
operacyjnych, przechowywac je i zgrywaé na potrzeby analiz prowadzonych dla poprawy sto-
sowanych procedur i wzmacniania bezpieczenstwa na polskim niebie.

Elementem przygotowan nowej wiezy byta tez koniecznosé zapewnienia wyposazenia dla pra-
widtowego funkcjonowania pomieszczen biurowo-administracyjnych, bedacych zapleczem
pracy operacyjnej. Dziatania techniczne byty caty czas bezposrednio wspierane przez dziat
elektryczny, ktéry zapewnit bezprzerwowy dostep do pradu dla catego budynku i wszystkich
systemdéw CNS, wliczajgc w to chociazby funkcjonowanie klimatyzacji i o$wietlenia. Elektryk
PAZP podtaczyt znaczna iloéé kabli, przedtuzaczy i listew pragdowych, przeprowadzit tez testy
sprzetu na wypadek awarii jednej lub dwdch linii zasilania. Specyfika funkcjonowania budyn-
ku i jego przeznaczenie nakazywato stosowne przygotowanie tak by wykluczy¢ mozliwosé
zaniku ktéregokolwiek z systemdw zapewniajgcych bezpieczenstwo w ruchu lotniczym.

Nowe sale operacyjne

W efekcie staran wielu podmiotéw, w tym szeroko pojetego personelu technicznego, dzis$ juz
z powodzeniem w pachnacych swiezos$cig pomieszczeniach operacyjnych APP i TWR w Kato-
wicach pracuja kontrolerzy ruchu lotniczego PAZP. Podczas stuzby korzystajg z nowoczesnych
rozwigzan technologicznych gwarantujgcych ciggtosc stuzb zeglugi powietrznej. Rzu¢my wiec
okiem na ich miejsce pracy.

Zajmujacy stanowisko operacyjne kontroler stuzby kontroli lotniska ma do dyspozycji monitor
obrazujacy dane sytuacyjne SDD (ang. Situation Data Display) i monitor obrazujacy dane lot-
nicze FDD (ang. Flight Data System) systemu PEGASUS_21 wraz z mozliwoscig przetaczenia
na zapasowy system PEGASUS_21 Contingency, system do informowania o warunkach pogo-
dowych na lotnisku ATIS (Automatic Terminal Information Service), system AWOS (Automated
Weather Observing System) firmy panstwowej IMGW do zbierania informacji o warunkach
pogodowych z miernikdw umieszczonych na lotnisku, panel komunikacji VCS, radio zapasowe
Last Resort (niewielkie radio umieszczone w konsoli koto kontrolera i wpiete bezposrednio
w antene z pominieciem VCS. Stuzy do komunikacji z zatogami statkédw powietrznych w razie
awarii panelu tacznosci gtosowej), radio portowe do komunikacji z pojazdami poruszajacy-
mi sie po polu manewrowym, terminal sieci statej tgcznosci lotniczej AFTN, telefon miejski,
zintegrowany system zobrazowania danych PANDORA, elektroniczny system raportowania
zdarzen ERKZ (Elektroniczny Raport Kierownika Zmiany), interfejs CHMI tagczacy TWR z zarza-
dzajacym pojemnoscia i przestrzenig powietrzng ATFCM, wykorzystywany m.in. do regulacji
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Sala operacyjna zostata wyposazona w zaawansowane systemy zarzadzania ruchem lotniczym.

czasu kotowania i wysytania depesz zwigzanych z CTOT (ang. Calculated Take-Off Time), ekra-
ny wyswietlajgce obraz z kamer skierowanych na pole manewrowe i ptyty postojowe lotniska
(system ten dostarczyto Gérnoslaskie Towarzystwo Lotnicze), dwa zegary czasu uniwersal-
nego UTC oraz terminal paskéw elektronicznych. Kontrolerzy TWR maja takze do dyspozycji
system zarzgdzania $wiattami lotniskowymi dla pasa startowego i catego pola manewrowego.

Wyposazenie stanowisk operacyjnych stuzby APP jest podobne, acz dostosowane do potrzeb
i specyfiki pracy zblizania. Podobnie jak na wiezy i tu kontrolerzy maja do dyspozycji SDD (cho¢
monitory o rozdzielczos$ci 2048x2048 sg wieksze niz na sali operacyjnej TWR) i FDD systemu
PEGASUS_21, panel VCSiradio Last Resort, ERKZ, narzedzie PANDORA, zegar UTC i ATIS oraz
AWOS, przy tym te dwa ostatnie systemy prezentuja dane zaréwno z Katowic, jak i z Krakowa.

Sala zblizeniowa zostata dodatkowo wyciszona przy zastosowaniu aktualnych rozwigzan po-
zwalajgcych ograniczy¢ rozchodzenie sie dzwieku po pomieszczeniu. Budynek wyposazono
w niezbedne i nowoczesne zabezpieczenia przeciwpozarowe, wyciggi, urzadzenia oddymia-
jace i instalacje umozliwiajacg gaszenie gazem.

Dzi$ za utrzymanie, konserwacje i codzienne przeglady systemoéw réwniez odpowiada perso-
nel techniczny PAZP. Zakres odpowiedzialnosci obejmuje infrastrukture teletechniczng i CNS,
miedzy innymi radar pierwotny i wtérny, ILS/DME, DVOR/DME, radia R&S, Jotron, system
VCS Schmid, rejestrator dzwieku i obrazu Ricochet, system PRANET (Polish RAdar NETwork),
ATIS, system ATM PEGASUS_21 i PEGASUS_21 Contingency, urzadzenia sieciowe, centrale
telefoniczng wraz z telefonami, komputery i laptopy biurowe.

Podwojny shadow mode

Pojawiajace sie wielokrotnie w mediach przy okazji 20 pazdziernika stwierdzenie ,tryb sha-
dow mode" oznacza faktycznie dualizm dziatania operacyjnego dwdch budynkéw - starego
i nowego, przy czym poprzednia wieza miata petnic¢ role zapasowg, pozwalajaca utrzymad
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ciggtosé operacji i stuzb zeglugi powietrznej w przypadku awarii wdrazanych systeméw. Tym
samym uroczysta prezentacja katowickiej wiezy data poczatek procesu uruchamiania opera-
cyjnego nowej inwestycji. W praktyce znaczy to, pozostajac przy terminologii lotniczej, krot-
kg prostg do petnego przejecia obstugi operacji lotniczych przy jednoczesnym wygaszeniu
funkcjonowania drugiego budynku. W tym czasie miato doj$¢ do ostatecznego przeniesienia
sprzetu, a nastepnie personelu operacyjnego do nowych pomieszczen operacyjnych i stop-
niowego przejmowania obstugi ruchu lotniczego przy jednoczesnym rozbiciu sygnatu na oby-
dwie wieze i sprawowaniu nadzoru ze starego budynku tak, by w razie potrzeby méc przejaé
kontrole i utrzymac ciggtos$c swiadczonych ustug. Dla nowej wiezy w Katowicach przewidziano
dwa okresy pracy w tym trybie - jeden dla stuzby kontroli lotniska i drugi dla stuzby kontroli
zblizania. Cato$¢ prac miata zakonczyé sie 26-27 listopada, jak zapowiadat jeszcze podczas
uroczystosci w rozmowie z Dziennikiem Zachodnim Michat Jeczalik, koordynator transferu
i doswiadczony kontroler ruchu lotniczego. W rzeczywistos$ci udato sie skrécié ten termin.

W pierwszej kolejnosci, w dniach 12-16 listopada, zrealizowano shadow mode dla sali katowic-
kiego zblizania. Okoto tygodnia przed tym terminem technicy wyposazyli stanowiska opera-
cyjne w sprzet przeniesiony ze starej wiezy, a stuzba kontroli zblizania dla lotnisk w Krakowie
i Katowicach byta petniona z pomieszczenia operacyjnego w Krakowie. Mogli wiec dziataé bez
ryzyka wytgczenia zobrazowania radarowego lub zaktécenia korespondencji radiowe;.

Do nowej sali APP przeniesiono monitory dla zobrazowania radarowego PEGASUS_21
i PEGASUS_21 Contingency dla czterech stanowisk, przekierowano pofgczenia telefoniczne,
przetagczono radia do nowego systemu VCS i zapewniono zapasowe radia Last Resort na wy-
padek jego awarii.

Podczas kilkudniowego shadow mode kontrolerzy APP stopniowo przejmowali kontrole nad
katowicko-krakowskim niebem. Wpierw uruchomiono maty sektor katowicki, by docelowo
przejac zarzadzanie catym ruchem lotniczym dolatujacym i odlatujacym z Katowic i Krakowa.
Na wypadek probleméw z systemem ATM badZ systemami tgcznosci zapewniono obstuge
kontrolerska w obydwu miastach.

Z kolei przenosiny personelu Dziatu Kontroli Lotniska w Katowicach rozpoczety sie w nocy z 16
na 17 listopada 2019 roku. Informowat o tym wydany NOTAM:

PRZENIESIENIE ATC DO NOWEJ WIEZY (50 Stopni 28 Minut 14.6 Sekund SZEROKOSCI POk-
NOCNEJ 019 Stopni 5 Minut 33.3 Sekund DEUGOSCI WSCHODNIEJ) STARA WIEZA POZO-
STAJE W GOTOWOSCI. W PRZYPADKU UTRATY £ACZNOSCI SPODZIEWAC SIE SYGNALOW
SWIETLNYCH Z OBU WIEZ.

RELOCATION TO NEW TOWER (LATITUDE 500 28" 14.6” N LONGITUDE 0190 5' 33.3" E)
OLD TOWER REMAINS IN STANDBY. IN CASE OF RCF LIGHTGUN SIGNALS TO BE EXPECTED
FROM BOTH TOWERS.

Waznos¢ NOTAM 17.11 00UTC - 24.11 00.00

Byta to wtasciwie wisienka na torcie szykowanym przez wiele wczesniejszych miesiecy - cho-
ciazby zobrazowanie radarowe zrealizowano juz wczesniej dzieki zastosowaniu ekstenderdw.
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Tej samej nocy przekierowano na nowa wieze numery telefoniczne, zostawiajgc przy tym je-
den numer zdublowany na obydwa budynki na czas pracy w trybie shadow mode. Podwojone
zostaty takze radia portowe w obu lokalizacjach, a przygotowane wczesniej dodatkowe sta-
nowiska ATIS, AFTN i AWOS zapewnity bezproblemowy i nieprzerwany dostep do informa-
cji w obydwu wiezach, dzieki czemu nie byto potrzeby przenoszenia ich miedzy budynkami
i pospiesznej instalacji.

Podczas transferu catego sprzetu i kilkudniowego shadow mode na katowickiej wiezy kontroli
lotniska kontrolerzy ruchu lotniczego wraz z personelem technicznym dokonywali ostatnich
poprawek i personalizacji ustawien celem optymalizacji przysztych stanowisk pracy. Zespoty
sprawdzaty bardzo doktadnie wedtug przygotowanej checklisty poprawnosé dziatania kolej-
nych systemdw, w tym tacznosé telefoniczna i radiowa oraz czysto$é transmisji. Przeniesiono
takze tzw. wynosy, czyli urzadzenia obrazujace dziatanie ILS/DME i DVOR/DME. Wynosy sczy-
tuja stan pracy infrastruktury CNS i wyswietlajg informacje o prawidtowosci dziatania urza-
dzen, w razie potrzeby informujac o btedzie i koniecznosci zaprzestania korzystania z danej
pomocy.

Bezpieczenstwo jest dla nas najwazniejsze, dlatego kazda procedura musi byé sprawdzona kil-
kukrotnie. Dopiero, gdy bedziemy na 100% pewni, ze wszystkie systemy funkcjonuja prawidto-
wo, wygasimy starg wieze. (...) Tu chodzi o bezpieczenstwo pasazeréw w polskiej przestrzeni
powietrznej - méwit o shadow mode prezes PAZP Janusz Janiszewski.

Tryb pracy shadow mode dla TWR EPKT trwat kilka dni i zakonczyt sie owocnie 20 listopada.
Od tej pory kontrolerzy TWR i APP dziataja juz w petni niezaleznie od starej wiezy, a operacje
lotnicze w przestrzeni odpowiedzialnosci stuzby kontroli lotniska Katowice-Pyrzowice i stuzby
kontroli zblizania Krakéw-Katowice kontrolowane sa z sal operacyjnych katowickiej Krélowe;.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku
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.,Co sie dzieje
z moim zgtoszeniem?”

Szymon Jochemczyk

Europejskie przepisy obliguja nasza organizacje do posiadania systemu
zgtaszania zdarzen, ktére w ocenie kontroleréw, informatoréw i innych spe-
cjalistow ATM maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego.

Dzieki informacjom pozyskanym od oséb zgtaszajgcych, Dziat Badania Zdarzerh SMS PAZP
(okreslany skrétowo ADI) jest w stanie analizowaé zdarzenia lotnicze tak, aby zdiagnozowadé
niedziatajgce lub brakujgce bariery bezpieczenstwa, w tym przede wszystkim w zakresie
wptywu na to zdarzenie czynnikéw systemowych. Identyfikowanie zagrozen umozliwia podej-
mowanie dziatan naprawczych oraz zapobiegawczych. Ustawodawca wymaga, aby oprécz
obowigzkowego organizacja lotnicza posiadata réwniez dobrowolny system zgtaszania zda-
rzen. Obowigzek ten od wielu lat wypetnia:

ERKZ - Elektroniczny Raport Kierownika Zmiany.
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W tym artykule skoncentrujemy sie na opisie poszczegdlnych etapdw, przez ktére przecho-
dzg nasze zgtoszenia. Wypetniajac ERKZ po zdarzeniu przyczyniamy sie do lepszego zrozu-
mienia przez organizacje zaistniatych nieprawidtowosci, a w konsekwencji do zmniejszenia
prawdopodobienstwa ich ponownego wystagpienia. Wpisane przez nas zgtoszenie trafia do
Kierownika Zmiany ATM (okreslanego skrétowo SUP ATM), ktéry po weryfikacji pod katem
kompletnosci potrzebnych danych zatwierdza je do Raportu Kierownika Zmiany. Zgtoszenia
sg przyjmowane w trzech kategoriach:

e Zdarzenia Operacyjne;
e Zdarzenia Techniczne;

e Zdarzenia Organizacyjne.

Dla dwéch pierwszych kategorii procedowanie wpisanych zgtoszen odbywa sie anonimowo.
Zgtoszenia organizacyjne natomiast majg umozliwia¢ pracownikom zgtoszenie kazdej sprawy
organizacyjnej, w dowolnym czasie, bezposredniemu kierownikowi, ale do wiadomosci kie-
rownictwa PAZP.

Na koniec dobowego cyklu o godzinie 6:00 LMT, SUP ATM zatwierdza Raport, a nastepnie roz-
syta go do zdefiniowanej listy odbiorcéw, w tym przede wszystkim do Dziatu Badania Zdarzen
SMS. W tym samym momencie kazdy zgtaszajgcy otrzymuje potwierdzenie mailem o dokona-
nym zgtoszeniu. Zgtaszajgcy moze wszystkie swoje zgtoszenia odnalezé w terminalu ERKZ, wpi-
sujac parametry przeszukiwania (data, godzina, etc) zatwierdzajac je swoim loginem i hastem.

Kazdego dnia roboczego Inspektor ATC w Dziale ADI analizuje Raport SUP i podejmuje decy-
zje co do sposobu postepowania wobec zgtoszonych zdarzen. W wyniku tego procesu czesé
ze zgtoszonych zdarzen niebadanych wewnetrznie przez PAZP, po ewentualnym uzupetnie-
niu wymaganych informacji oraz okresleniu poziomu zagrozenia, jest przekazywana do ULC
i PKBWL za posrednictwem Centralnej Bazy Zgtoszen - CBZ.

Dotyczy to m.in. zdarzen zwigzanych z oslepianiem laserem, informacje o zderzeniu z ptakami,
utraty tacznosci, call sign confusion, etc. Pozostate zdarzenia zostajg poddane ocenie przez
wspotpracujagcego Inspektora pod katem zakresu badania. Inspektorami wspdtpracujacy-
mi z ADI sa kontrolerzy, informatorzy oraz specjalisci ANS z minimum 5 letnim stazem pracy
w odpowiedniej stuzbie PAZP, przeszkoleni i upowaznieni przez Pracodawce do wykonywania
czynnosci badania zdarzen w ruchu lotniczym.

Zdarzenia przydzielane sg zgodnie z kompetencjami inspektoréw (GAT ACC, OAT ACC, APP,
TWR, FIS, FLOW). Na tym etapie przygotowywany jest dokument, w ktérym inspektor pro-
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ponuje dalszy kierunek dziatania. Jesli podczas tej weryfikacji nie zostanie zdiagnozowany
wptyw ATM, badanie moze byé na tym etapie zakonczone, a ustalenia przekazane do innej
organizacji lotniczej w celu podjecia badania we wiasnym zakresie. Moga to by¢ zdarzenia
typu: level bust, naruszenie przestrzeni, etc.

W przypadku, gdy stwierdzony zostaje posredni lub bezposredni wptyw ATM, zdarzenie prze-
kazywane jest do dalszego badania. Co do zasady Inspektor badajacy zdarzenie koncentruje
swojg uwage na czynnikach systemowych, wykorzystujagc SOAM (The Systemic Occurrence
Analysis Methodology) bez przypisywania winy lub odpowiedzialnosci do uczestnika zdarze-
nia. To podejscie na podstawie ustalen z badania pozwala na formutowanie zalecen bezpie-
czenstwa, ktére poprawia Zle dziatajace lub stworza nowe bariery bezpieczenstwa, wyelimi-
nuja czynniki systemowe, ktére sprawiaty, ze dane ryzyko mogto sie zmaterializowac.

Contextual

Conditions Human

Involvement

Organisational

Absent
and System Factors sen

or Failed
Barriers

Sa#ety
Occurrence

» F/::Ittll‘r’:s Limited window/s
Latent Conditions of opportunity (adapted from
Reason, 1990)

Przygotowany przez Inspektora Raport Koficowy, po zatwierdzeniu przez Safety Managera
(Dyrektora Biura Bezpieczenstwa), przesytany jest do PKBWL i ULC za pomocg CBZ. Za moni-
toring realizacji zalecen bezpieczenstwa odpowiedzialny jest Dziat Monitoringu i Przegladéw
Bezpieczenstwa.

Niezaleznie od etapu, na ktérym badanie zostanie zakoficzone wewnatrz PAZP, zgtaszajacy
otrzymuje stosowng informacje zwrotnga. Jesli konieczny jest pogtebiony feedback, odpo-
wiedni LSE (Local Safety Expert - do niedawna okreslany skrétem LSM) w jednostce przepro-
wadza rozmowe z uczestnikami zdarzenia tak, aby mieé pewno$¢, ze wszyscy zainteresowani
maja $wiadomosé co do przebiegu i ustalen z badania zdarzenia.

Zachecam Panstwa do raportowania. Tylko dzieki Waszemu wsparciu mozemy diagnozowaé
i naprawiaé nieprawidtowosci w systemie i dziata¢ proaktywnie.

Szymon Jochemczyk

Kierownik Dziatu Badania Zdarzeri SMS PAZP
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A Ty czym sie zajmujesz?
- 0 pracy Operatoréw Symulatora

Pawet Stysiat

Rys. 1. Szkolenie przysztych kontroleréw lotniska w rzeszowskim o$rodku, Autor nieznany.

Wielokrotnie przy okazji spotkan rodzinnych lub ze znajomymi ustyszelismy tytutowe pyta-
nie. Wiekszo$¢ z nas nie miata problemu z odpowiedzig ale w przypadku rzadko spotykanych
profesji wyjasnienie na czym polega nasza praca wcale nie musi by¢ proste, tak jak to miato
miejsce w ponizszej rozmowie:

(..)

- A Ty co robisz, gdzie pracujesz?

- Jestem pseudopilotem.

- A to latasz w liniach lotniczych?

- No nie... pracuje w firmie panstwowej zajmujacej sie szkoleniem ludzi na potrzeby obstugi
ruchu lotniczego.

- Ahaaa... a co to za firma?

- Polska Agencja Zeglugi Powietrzne;.

- Nie styszatam. Jakies nowe linie lotnicze? Dokad latajg?

(...)

Nietatwo wyttumaczyé w kilku stowach osobom spoza branzy lotniczej, na czym polega praca
operatoréw symulatora, tzw. ,pseudopilotéw”. Wtasciwie nic w tym dziwnego - zawdéd ten
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jest wykonywany w Polsce przez okoto trzydziesci oséb. Dla poréwnania kontroleréw ruchu
lotniczego, dla ktérych realizujg oni szkolenia praktyczne jest okoto szesciuset w cywilnych
organach. Zasadniczo operatorzy pomagajg w realizacji szkolen praktycznych na symulato-
rze kontroli ruchu lotniczego - ,odgrywaja” role zatég statkédw powietrznych, prowadza kore-
spondencje radiowg oraz sterujg samolotami, Smigtowcami i innymi pojazdami, ktére biorg
udziat w symulacji. Historia tego zawodu jest nieodtaczng czescig historii szkolenia kontro-
leréw, stad tez aby przyblizy¢ zreby tego zawodu musimy cofnaé sie do poczatkdw istnienia
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j.

Zarzgdzeniem Ministra Komunikacji, dnia 18 maja 1959 roku zaczyna dziatalno$¢ Zarzad Ru-
chu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych z siedzibg w Warszawie. Po kilku miesigcach dziatal-
nosci organizacyjnej, dn. 1 wrzesnia tego samego roku weszto w zycie zarzadzenie nadajgce
statut Zarzadowi. Do zadan statutowych nalezato kierowanie i kontrola ruchu lotniczego w ko-
rytarzach powietrznych i nad lotniskami, nadzorowanie ruchu lotniczego poza przestrzenia
kontrolowang oraz zarzgdzanie infrastrukturg naziemng na obszarze Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej. Poczatkowe inwestycje miaty na celu spetnienie minimalnych wymagan ICAO (ang.
International Civil Aviation Organization - Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego) z ktérych za najpilniejsze przyjeto:

Budowe radaru precyzyjnego podejscia PAR na Okeciu;

e Budowe radaru SRE dla kontroli zblizania;

e Budowe radiolatarni VOR PNO;

e Budowe budynku Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego;

¢ Rozbudowe siecifagcznosci radiowej, telefonicznej oraz dalekopisowej;

e Adaptacje budynku portu komunikacyjnego w Rzeszowie na Osrodek Szkolenia Kontrole-
réw Ruchu Lotniczego.

Posréd ww. przedsiewzie¢ Zarzadu znalazto sie takze wprowadzenie od poczatku licencji kontro-
lera ruchu lotniczego. Na przetomie 1961 i 1962 roku czteroosobowa grupa pracownikéw Wy-
dziatu Ruchu ZRLiLK zostata skierowana na szkolenie do Aero Radiolimited w Anglii. Byli to Ignacy
Piotrowski oraz Ludwik Cybulski - kurs kontroli zblizania, Bronistaw Hutas i Henryk Kot - kurs kon-
troli obszaru. Po powrocie absolwenci angielskich kurséw stanowili pierwszy Zespét Instruktoréw
Ruchu Lotniczego pod kierownictwem Pana Piotrowskiego. W 1962 roku uruchomiono radar PAR
na Okeciu a w 1963 roku ruszyt pierwszy kurs teoretyczny w rzeszowskim o$rodku szkolenia.

Podstawg szkolenia byto wdéwczas szkolenie proceduralne, podczas ktérego kursanci pra-
cowali w oparciu o papierowe paski postepu lotu. Utrzymywali dwukierunkowa tacznosé
z pseudopilotami poprzez specjalnie zmodyfikowane zestawy tacznosci imitujace potaczenie
na linii kontroler - pilot. Pierwsze symulatory w istocie to byty odpowiednio przygotowane
mapy drég lotniczych, na ktérych znajdowaty sie klocki symbolizujgce samoloty. Na rys.1.
przedstawiono wykorzystywang w tamtych czasach makiete Okecia. Na drugim planie wi-
doczni pseudopiloci i markerzy.



32/

Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Rys. 2. Symulator SKL, fot. J. Tomczak

Absolwenci o$rodka szkolenia w Rzeszowie mogli trafi¢ na dalsze szkolenie do nowego bu-
dynku CKRL w Warszawie. Pierwszy symulator dostarczyta angielska firma Solatron i pozwalat
na analogowe zobrazowanie pozycji nawet czterech samolotéw - jak na tamte czasy byto to
duzo. Stanowisko operatora symulatora sktadato sie z dwéch konsol, na ktérych znajdowat sie
wysokosciomierz, predkosciomierz i dzojstik.

W potowie lat 80. sprzet do szkolenia praktycznego okazat sie niewystarczajacy i zastgpiono
go urzadzeniem produkcji krajowej - IKS (Imitator Kierowania Samolotem) produkcji Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych. W sktad to m.in. dwa wskazniki radarowe - pokryte pomaran-
czowym pleksi - dajgce odbicie radaru pierwotnego oraz pieé komputeréw odpowiedzialnych
za ruch samolotéw. Pseudopiloci obstugiwali statki powietrzne poprzez terminale tekstowe.

Rok 1987 to kolejne zmiany w ZRLIiLK, na mocy ustawy dziatalno$é Zarzadu przejeto Przedsie-
biorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze” a caty Osrodek Szkolenia Kontroleréw ruchu Lotnicze-
go z Rzeszowa do nowego budynku wybudowanego na tytach CKRL w Warszawie. Wkrétce
po tym nowa siedziba osrodka wzbogacita sie o symulator proceduralny czeskiej produkg;ji.
W 1993 roku ITWL stworzyt nastepce IKS'a, model SKL 9304 - Symulator Kontroli Lotéw, tzw.
ATWL Y (rys. 2.). Znacznie bardziej zaawansowany system symulatora pozwalat m.in. na mo-
delowanie trzech przestrzeni oraz obstugiwat echa radaru wtérnego. Pseudopiloci w tym mo-
delu mieli osiem terminali, ktére pozwalaty na znacznie wiekszg kontrole nad zachowaniem
samolotéw niz poprzednio. Nadal jednak nie dysponowali zobrazowaniem radarowym a pra-
ca odbywata sie w oparciu o terminale tekstowe. W 1992 roku w ramach PPL powstata Agencja
Ruchu Lotniczego. W potowie lat 90. do os$rodka szkolenia zakupiono symulator firmy Hu-
ghes/Raytheon Training uzupetniajgc SKL 9304. Powiekszyt on mozliwosci zaréwno ze strony
kursantéw jak i pseudopilotéw, umozliwit tworzenie nowych przestrzeni oraz wygenerowanie
grafiki lotnisk (rys. 3.) wraz z ruchem samolotéw. Kilka lat pdzniej - w 1998 roku - Osrodek
Szkolenia przenidst sie ponownie. Tym razem do nowego budynku Centrum Zarzadzania Ru-
chem Lotniczym.
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Rys. 3. Symulator kontroli lotniska Hughes Rys. 4. Sala operatoréw symulatora P_21
fot. J. Tomczak fot. P. Stysiat

Symulator SKL 9304 oraz Hughes wspomagat realizacje szkolen praktycznych przez kolejne
lata. Z dniem 1 kwietnia 2007 roku utworzona zostata Polska Agencja Zeglugi powietrznej
jako samodzielna jednostka wydzielona ze struktur PPL. W 2010 roku uruchomiono nowy sys-
tem symulatora Micro Nav BEST. W 2013 roku w wyniku zmiany systemu zarzadzania ruchem
w polskiej przestrzeni z AMS2000+ na PEGASUS (P_21) hiszpanskiej firmy Indra Sistemas,
osrodek szkolenia otrzymat kolejne wyposazenie. Symulator P_21 byt pierwszym tzw. ,1:1" tj.
doktadnie takim samym jak system wykorzystywany operacyjnie. Zostat uruchomiony w 2015
roku w budynku CZRL. Micro Nav BEST oraz P_21 (rys. 4 i 5) s obecnie jednym z dwéch gtéw-
nych symulatoréw wykorzystywanych w PAZP do szkolenia personelu ATS. Po ponad pét wie-
ku praca pseudopilota ewoluowata od makiet z klockami do stanowisk operacyjnych.

W 2017 roku os$rodek szkolenia wraz z cata infrastrukturg przenidst sie do nowego budynku
- OSA (Osrodek Szkoleniowo-Administracyjny). Symulatory zostaty umieszczone w nowych,
znacznie przestronniejszych pomieszczeniach, poddane modernizacji i rozbudowie. Obecnie
szkolenie stuzb ruchu lotniczego w Polsce skupia sie w dwdch osrodkach. Pierwszy to Osro-
dek Szkolenia Personelu ATS PAZP w Warszawie, ktéry jest certyfikowany do prowadzenia
szkolen na potrzeby wszystkich cywilnych organdw stuzb ruchu lotniczego w Polsce w petnym
zakresie wykorzystywanych uprawnien.

Rys. 5. Stanowisko operatora na symulatorze P_21, fot. P. Stysiat
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Znacznie mtodszym osrodkiem szkolenia jest Osrodek Szkolenia Personelu Stuzb Ruchu Lot-
niczego (CAPTO - ang. Certified ATS Personel Training Organization) mieszczacy sie na te-
renie Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie. Osrodek ten jest certyfikowany przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego do prowadzenia szkolen w zakresie cywilnych uprawnien organu kon-
troli lotniska oraz informatoréw lotniskowej stuzby informacji. Jednoczesnie jest to instytu-
cja szkolgca wszystkich kontroleréw na potrzeby Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej. Sg
to gtéwnie stuzby kontroli lotniska, radarowej kontroli zblizania oraz podejscia PAR. Obecnie
jest tam zatrudnionych dwdéch operatoréw symulatora a sam osrodek certyfikacje wtasciwej
wiladzy lotniczej otrzymat w 2009 roku. Rekrutacja na szkolenie w OSPA PAZP jest przeprowa-
dzana z naboréw zewnetrznych oraz wewnatrz firmy a jednoczesnie kursanci, ktérzy zakoncza
szkolenie z wynikiem pozytywnym majg zagwarantowang prace. W deblinskim CAPTO proces
rekrutacji przebiega odmiennie. Cze$¢ kursantéw, to kandydaci na zotnierzy zawodowych,
ktérzy pomysinie przeszli proces rekrutacji na studia w Lotniczej Akademii Wojskowej. Reszta
to studenci cywilni, ktérzy studiujgc na kierunku Nawigacja w specjalnosci ,Zarzadzanie ru-
chem lotniczym” zostali zakwalifikowani na szkolenie do licencji praktykanta-kontrolera ruchu
lotniczego. | tutaj jest zasadnicza rozbieznosé, poniewaz o ile kandydaci na zotnierzy zawodo-
wych majg pewnos$é posiadania pracy - whasciwie ciggtosci dalszej stuzby - to studenci cywilni
maja mozliwosé odbycia szkolenia finansowanego przez panstwo. O dalszg prace, poprze-
dzong praktyka operacyjng muszg starac sie sami u dostawcédw ustug nawigacyjnych (ANSP
- ang. Air Navigation Service Provider) takich jak PAZP.

Tab. 1. Program szkolenia Operatoréw
Symulatora OSPA, wyd. 2 Warszawa 2019

Podobnie jak personel stuzb ruchu lotniczego, operatorzy symulatora maja bardzo rézno-
rodng s$ciezke zawodowa. Rozpietosé wieku, miesci sie w zakresie od petnoletnosci do lat
przedemerytalnych. Osoby mtode majg o wiele wiekszg percepcje jednak osoby w starszym
wieku spadek percepcji kompensuja wieloletnim doswiadczeniem. Co ciekawe - podobnie
jak u personelu stuzb ruchu lotniczego - dla niektdrych nie jest to pierwsza praca a czasami
nie jest ona w ogdle zwigzana branzowo z poprzednim zawodem. Aczkolwiek doswiadczenie
w |otnictwie na pewno jest pomocne w wykonywaniu zawodu a w szczegdlnos$ci na poczatku
pracy - utatwia przyswojenie wiedzy i przyspiesza proces szkolenia. Rekrutacje do zawodu
operatora symulatora prowadzone sg nieregularnie a dostepnych etatéw jest najwyzej kilka.
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Wymagany jest dobry angielski, dobry stan zdrowia, komunikatywnos$¢ i umiejetno$é pracy
w zespole. Po wstepnej weryfikacji zgtoszen kolejnym etapem sg testy z jezyka angielskiego.
Kolejny etap to Assessment Center po ktérym mozna zostac zaproszonym na rozmowe kwa-
lifikacyjna. Po pozytywnym przej$ciu procesu rekrutacji nowozatrudnieni praktykanci - ope-
ratorzy odbywajg przeszkolenie. Program szkolenia obowiazujacy od dnia 22 lipca 2019 roku
przewiduje 100 godzin szkolenia teoretycznego oraz 250 godzin szkolenia praktycznego na
symulatorze. Tab. 1. zawiera wycigg z programu szkolenia Operatoréw Symulatora.

Ze wzgledu na nieregularno$é¢ naboréw do zespotu operatoréw symulatora, czas szkolenia
nowej grupy oséb ma odmienny charakter. Najszybciej odbywa sie to w przypadku bytych
kandydatéw do zawodu kontrolera ruchu lotniczego. Zazwyczaj ich wdrozenie do zawodu po-
lega gtéwnie na szkoleniu z obstugi symulatoréw, poniewaz potrafig prowadzi¢ koresponden-
cje radiowa i maja podstawowa wiedze po szkoleniu podstawowym (BASIC). W krétkim czasie
moga pracowacé samodzielnie lub w zespole z doswiadczonymi pracownikami. Kiedy istnieje
koniecznos$¢ szkolenia od samego poczatku, czes$é teoretyczna programu moze zamkna¢ sie
w miesigc - w miare dostepnosci instruktoréw. Czesc teoretyczna i podstawowa szkolenia
praktycznego konczy sie w okresie trzech miesiecy od przyjecia do pracy.

Obecnie w OSPA PAZP istnieja cztery stanowiska w tym zawodzie. Nowoprzyjeta osoba przez
okres przynajmniej trzech miesiecy zatrudniona jest na stanowisku praktykanta ds. obstugi
symulatora. Po pomysinym ukonczeniu czesci szkolenia praktycznego praktykant zostaje
asystentem ds. obstugi symulatora i kontynuuje program. Moze juz lata¢ samodzielnie lub
w zespole bez nadzoru instruktora-operatora symulatora w zakresie szkolen i stuzb, ktére
przyswoit. O stanowisko operatora symulatora mozna ubiegad sie, po ukonczeniu szkolenia
praktycznego i osiggnieciu doswiadczenia minimum jednego roku. Operatorzy z wieloletnim
doswiadczeniem mogg zostaé¢ awansowani na Instruktoréw - Operatoréw Symulatora.

Skréty i definicje:

ACC - ang. Area Control - Kontrola Obszaru OSA - Osrodek Szkoleniowo - Administracyjny

ANSP - ang. Air Navigation Service Provider - Do-  OSPA - Osrodek Szkolenia Personelu ATS
stawca ustug nawigacyjnych - .
PAR - ang. Precision Approach Radar - Podejscie pre-

APP - Stuzba Kontroli Zblizania cyzyjne wedtug wskazan radaru

ARL - Agencja Ruchu Lotniczego

ATS - ang. Air Traffic Services - Stuzby Ruchu Lotni-
czego

BASIC - Kurs szkolenia podstawowego (teoretycznego)
CKRL - Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego
CZRL - Centrum Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

FIS - ang. Flight Information Service - Stuzba Infor-
macji Powietrznej

ICAO - ang. International Civil Aviation Organization -
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

KRL - Kontrola Ruchu Lotniczego

OAT - ang. Operational Air Traffic - Operacyjny ruch
lotniczy

PAZP - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PEGASUS / P_21 - ang. Polish Enhanced Generation
ATM System for Unified Solutions of 21st Century

PPL - Panstwowe ,Porty Lotnicze”

RATING - Szkolenie podstawowe w zakresie upraw-
nienia

RIS - ang. Radar Flight Information Service - Radaro-
wa Stuzba Informacji Powietrznej

TWR - ang. Tower - Stuzba Kontroli Lotniska

VOR - ang. VHF Omnidirectional Radio Range

ZRLiLK - Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komu-
nikacyjnych
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Czas pracy jest podyktowany typem szkolenia do zrealizowania danego dnia. Szkolenie RATING
to okoto pieé godzinnych sesji ¢wiczeniowych dziennie. W stuzbach TWR, APP i FIS/RIS dla tego
typu szkolenia pracuje sie w zespotach dwuosobowych a dla ACC w dwu- lub trzyosobowych
(w zaleznosci od fazy szkolenia). Podczas szkolen od$wiezajgcych dla kontroleréw éwiczen jest
znacznie wiecej, nawet do okoto siedemnastu sesji ¢wiczeniowych w ciggu dwdch dni. W trakcie
szkolen ods$wiezajgcych dla stuzb radarowych pracuje sie zawsze w trzyosobowych zespotach,
a w stuzbach TWR i FIS w dwuosobowych. Wiekszg liczbe operatordw potrzebng do realizacji
takich szkolen warunkuje natezenie ruchu oraz wystepowanie sytuacji anormalnych i awaryj-
nych w ¢wiczeniu. Zwiekszenie liczby operatorow w symulacji moze byé réwniez podyktowane
wzgledami technicznymi - np. zapewnienie dodatkowej koordynacji z sektorami osciennymi,
ktére musi by¢ realizowane z samodzielnego stanowiska. W szkoleniach ,programowych”, tj.
tych, ktére realizowane sa cyklicznie czas i ilo$¢ éwiczen jest $cisle okreslona. Jednak na symu-
latorach testowane sg rézne koncepcje w fazie projektowej, np. testy nowych narzedzi dla kon-
troleréw lub nowego podziatu sektorowego. Tutajilo$¢ operatordéw i czasy symulacji sg ustalane
w miare potrzeb oraz dostepnoséci zasobdw ludzkich. Niemniej praca w takich symulacjach jest
bardzo ciekawa - jest to odskok od rutyny szkolen realizowanych cyklicznie.

Praca na ktérym stanowisku operacyjnym jest najtrudniejsza? Trudno jednoznacznie na to py-
tanie odpowiedziec¢, gdyz kazda stuzba ma swoja specyfike. Na stanowiskach radarowych ACC
i APP sterowanie statkami powietrznymi jest dosy¢ intuicyjne, jednak ilo$¢ statkdw jakimi moze
jednoczes$nie sterowac jeden operator jest bardzo rézna. W organie kontroli obszaru instrukcje
i zezwolenia sg raczej krotkie i nie zawierajg ogromnej ilosci informacji. Radarowa kontrole zbli-
zania cechuja bardziej ztozone instrukcje zawierajace wiele parametréw, ktére nie tylko trzeba
powtdrzy¢ przez radio ale tez wprowadzi¢ do systemu. Stad tez, pietnascie samolotéw pod
kontrolg na stanowisku obszarowym nie bedzie réwne obcigzeniu praca dla tej samej ilosci
statkéw powietrznych w stuzbie kontroli zblizania. Oczywiscie obcigzenie praca zalezy réwniez
od ztozonosci tego ruchu, czy w danej sesji wystepuja sytuacje anormalne lub zte warunki po-
godowe ale z pewnoscia dla stanowisk obszarowych rozsagdne wartosci to maksymalnie okoto
kilkunastu statkéw powietrznych jednoczesnie a dla stanowisk zblizeniowych najwyzej kilka.
W tab. 2. pokazano ilo$¢ informacji do potwierdzenia (ang. Readback) przez pseudopilota
w rozréznieniu na poszczegdlne stuzby ruchu lotniczego (na przyktadzie jednego samolotu).

Stanowisko TWR jest jedynym, ktdre tagczy w sobie kontrole statkéw powietrznych i pojazdéw na
ziemi. Najwigksza trudnoscig w tej stuzbie jest sterowanie ruchem naziemnym oraz - jak to w lot-
nictwie - lgdowanie. Dodatkowo konieczna jest znajomos¢ architektury lotnisk krajowych orazich
specyfiki. Z kolei w szkoleniach dla Stuzby Informacji Powietrznej przydatna jest dobra znajomosé
geografii - przynajmniej sektora dla ktérego w danym dniu odbywa sie szkolenie. Nieodzowna
jest umiejetnosé pracy z lotniczag mapa Polski, znajomosé ladowisk i struktury przestrzeni. Poza
praca na ustalonych w ¢wiczeniu sektorach istnieje konieczno$é koordynacji z organami oscien-
nymi. Zajmuje sie tym tzw. ,feeder”, ktéry moze pracowac jako samodzielne stanowisko lub jego
funkcje spetnia jeden z operatoréw w ¢wiczeniu. Jego gtédwnym zadaniem jest koordynacja te-
lefoniczna, sterowanie statkami dolatujgcymi z zewnetrznych sektoréw tak aby wykonywaty lot
zgodnie z zezwoleniem lub ustaleniami zawartymi w LoA (ang. Letter of Agreement - Porozumie-
nie o wspdtpracy) miedzy wiasciwymi organami ruchu lotniczego. Na tym stanowisku ilo$é sa-
molotéw pod kontrolg ma najwieksza rozbieznosc - od kilku do kilkudziesieciu. Infrastruktura sy-
mulatora pozwala na zwiekszenie obsady na pojedynczym sektorze, kiedy obcigzenie praca jest
zbyt duze, jednak ze wzgledu organizacyjnych jest to trudne do realizacji w trakcie trwania sesji.
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Tab. 2. ,Przyktadowa frazeologia w réznych stuzbach ATS.”

[po chwili]

[po chwili]

KRL - Kontroler Ruchu Lotniczego, PP - Pseudopilot, INF - Informator FIS/RIS, LOT351/SP-ABC - przy-
ktadowe znaki wywotawcze statkéw powietrznych.

Lista kontrolna sytuacji szczegdlnych opisuje postepowanie w ponad dwudziestu sytuacjach
awaryjnych. Podczas szkolen ods$wiezajgcych kazdy kontroler lub informator musi przeéwi-
czyé postepowanie w kazdej z tych sytuacji. Nie istnieje oficjalny podziat miedzy tatwe i trudne
awarie. Utrata tacznosci przez statek powietrzny jest tatwa do ,odegrania” z punktu widze-
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nia pseudopilota - zatoga tego samolotu po prostu nie odpowiada. Jednak w zaleznosci od
przestrzeni w jakiej statek powietrzny z utratg tacznosci sie znajduje bedzie zachowywat sie
w okreslony sposéb. Istniejg okreslone procedury na takie okolicznosci, a kazdy organ ruchu
lotniczego ma je zapisane w swojej instrukcji operacyjnej. Znacznie dynamiczniej przebiega
awaryjne znizanie w wyniku utraty hermetyzacji kabiny. Statek powietrzny gwattownie zniza
do osiggniecia okoto poziomu lotu 100. W takich okolicznosciach zatoga statku powietrznego
zaktada maski tlenowe, jest gorzej zrozumiata dla KRL a przed ustabilizowaniem lotu na matej
wysokosci raczej nie bedzie poswiecad zbyt wiele czasu na prowadzenie korespondencji. Po
wstepnym opanowaniu sytuacji na poktadzie muszg podjaé dalsze dziatania - czy kontynu-
owad lot? czy ladowad i gdzie? - to wszystko musi ,odegrac” pseudopilot dodatkowo kontro-
lujgc inne statki wykonujgce normalny lot.

Operatorzy muszg chociaz w przyblizeniu zna¢ osiagi statkéw powietrznych, ich charaktery-
styki techniczne takie jak maksymalna liczba pasazeréw, ilos¢ paliwa, liczba silnikéw czy mak-
symalny poziom lotu. Oczywiscie - podobnie jak stuzby ruchu lotniczego - w trakcie pracy
na stanowisku posiadajg odpowiednie dokumenty zawierajagce ww. informacje ale pracujac
w deficycie czasu posiadanie takiej wiedzy chroni przed popetnieniem btedu. Umiejetnosé
improwizowania oraz odrobina zdolnosci aktorskich jest pozgdana w tym zawodzie. Zmiana
tembru gtosu, sposdb trzymania mikrofonu, urywanie transmisji, przeinaczanie otrzymanych
instrukcji i inne zabiegi codziennej pracy operatordw zblizajg sesje ¢wiczeniowa do rzeczywi-
stosci. W tym zawodzie niezbedna jest réwniez elastycznosé w wykonywaniu pracy. Do kaz-
dego ¢wiczenia symulatorowego jest zatgczony scenariusz wedtug ktérego odbywa sie sesja
¢wiczeniowa. Okre$lona awaria w okreslonym miejscu lub czasie, konkretnym statkiem - ale
nie zawsze. Niektére elementy sa wykonywane wedtug decyzji instruktora.

W istocie symulatory zostaty stworzone, aby w kontrolowanych warunkach éwiczy¢ procedury
m.in. w sytuacjach szczegdlnych bez ryzyka utraty zycia ludzkiego. Wydawatoby sie, ze nie
ma tutaj wiekszej odpowiedzialnosci w trakcie pracy. A co jesli w wyniku ztej pracy operatora
symulatora kursant nie zaliczy ¢wiczenia? Albo nie zrealizuje zatozen programu? Uzyska ne-
gatywny wynik z egzaminu praktycznego? Moze nie uzyskaé uprawnienia o ktére sie ubiega
lub stracié¢ waznos$¢ uprawnien juz posiadanych albo tylko nie zaliczy¢ egzaminu koniczacego
kolejna faze szkolenia RATING i byé moze zostaé usunietym z dalszego szkolenia. W wyniku
utraty waznosci uprawnien szkolony nie moze kontynuowac pracy lub praktyki operacyjne;.
Takie sytuacje nie wystepuja ale nalezy mie¢ na uwadze taka mozliwosé.

Zawdd Operatora Symulatora to bardzo ciekawe zajecie dla pasjonatéw lotnictwa a w szcze-
gdlnosci zarzadzania ruchem lotniczym. Jest tez druga strona medalu. Infrastruktura symu-
latora to tylko wyspecjalizowane komputery, ktére czasami sg zawodne. Podczas duzego ob-
cigzenia, kiedy nattok informacji jest ponad mozliwosci percepcji ludzkiej a komputery nie
chca wspdtpracowad tatwo o pomytke. Satysfakcja z wykonanej pracy jest tym wieksza, kiedy
- pomimo trudnosci - udaje sie zrealizowac cel sesji ¢wiczeniowe;.

Pawet Stysiat

Zespdt Operacyjny Osrodka Szkolenia Personelu ATS.

Pilot szybowcowy.
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O tym, jak kontroler od fizykéw sie uczyt...

Grzegorz Wingert ( ‘ I ! M
|

CRITICAL INCIDENT STRESS VIANAGEMENT

Jako przedstawiciele poszczegélnych specjalnosci i zawodéw w naszej
branzy, jesteSmy zmuszeni nabywac i utrzymywac wysoki poziom specjali-
stycznej wiedzy z czesto bardzo réznorodnych dziedzin. Bez wzgledu na to,
czy chodzi o przepisy prawa lotniczego, meteorologie, procedury operacyj-
ne, czy w pewnym stopniu nawet technologie pracy na stanowisku opera-
cyjnym, zawsze mamy do czynienia ze stosunkowo twardymi danymi i wie-
dza, ktoéra zasadniczo nie powinna podlega¢ dyskusiji.

Nawet zréznicowany styl pracy musi prowadzié¢ do takich samych wynikéw - okreslanych
chocéby minimami separacji. Takie wtasciwosci naszej pracy skutkujg zupetnie realnym za-
grozeniem, ze znawstwo i wiedza ekspercka w niebezpieczny sposéb prowadzié moga do
nieuzasadnionej pewnosci siebie, zuchwatosci, a moze nawet arogancji. Ryzyko to, cho¢ uwa-
runkowane z pewnoscig cechami naszych osobowosci, jest realne w przypadku kazdego z nas
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- bez wzgledu na doswiadczenie, kompetencje, czy talent. W przypadku kontroleréw ruchu
lotniczego - ktdrych tez reprezentuje - jest ono o tyle wieksze, ze oprécz kompetencji, nasza
praca niesie ze sobg dodatkowo poczucie duzej sprawczosci i racji - ,zatogi dlatego wykonuja
moje instrukcje, ze mam wtasciwy oglad sytuacji i wiem co robie”.

Czy istnieje jakas niezawodna metoda by nie wpasé¢ w te putapke? Podejrzewam, ze nie ma
jednego remedium, a postawa kluczowa jest krytyczny stosunek do wtasnych zachowan. Jeden
ze starszych kolegdéw, powiedziat mi, gdy otrzymatem licencje do reki: ,pamietaj, ze najbardziej
niebezpiecznym momentem w twojej karierze bedzie ten, kiedy juz okrzepniesz i bedziesz prze-
konany, ze juz nic cie nie moze zaskoczy¢, a ty juz wszystko wiesz i wszystko umiesz. Bardzo szyb-
ko rzeczywisto$é pokaze ci, ze nigdy tak nie byto i nie bedzie”. Prawdopodobnie wielu z nas usty-
szato podobne dezyderaty na poczatku swojej zawodowej drogii oby$my o nich nie zapominali.
Jednoczesnie, warto by wypracowywacd sobie takze wtasne sposoby, pozwalajgce mimowolnie
nie straci¢ horyzontu zdrowego rozsadku sprzed oczu. Po raz kolejny chciatbym zaprezentowacd
Wam przyktad takiej metody - ktéra w tym przypadku wyptywa z filozofii nauki - dziedziny jaka
wytonita sie w wyniku zderzenia z kolejnymi rewolucjami w nauce. Przyktad jaki chciatbym zapro-
ponowac¢ Wam tym razem nie wigze sie jednak bezposrednio z zadnym systemem myslowym,
czy koncepcja - bedzie to natomiast odwotanie sie do anegdotycznej historii nauki.

Posréd réznych dyscyplin nauk przyrodniczych, fizyka zajmuje zaszczytne miejsce. Jest
niewatpliwie najbardziej wysmakowana metodologicznie i teoretycznie, co sprawia, ze po-
wszechnie traktowana jest jako najscislejsza z nauk $cistych, tuz po matematyce. Mimo to, jej
losy nie sa bynajmniej opowiescig o liniowo narastajgcym stanie wiedzy, ktérej doktadnosé
rosnie z pokolenia na pokolenie. Wrecz przeciwnie - sa one petne przewrotéw i radykalnych
zmian modeli rozumienia otaczajgcego nas $wiata. Kopernikanskie De revolutionibus... mo-
gtoby z réownym powodzeniem odnosié sie nie do modelu kosmologicznego, a wtasnie do hi-
storii nauki. | nie bytoby w tym nic strasznego, gdyby nie upér z jakim niektérzy uczeni bronili
swoich teorii, czy modeli uprawiania nauki.

Wspodtczesnie bardzo tatwo kwitujemy XVI-wieczny konflikt miedzy modelem geo- i heliocen-
trycznym tezami o tym, jak tatwo zabobon przystaniat 6wczesnym astronomom prawde. Tym
samym ulegamy podobnemu mechanizmowi, jaki zwiddt tych, ktérych poglady tak tatwo dzi$
uznajmy za niedorzeczne. Nie ulega watpliwosci, ze model geocentryczny byt obcigzony ra-
dykalnymi twierdzeniami metafizycznymi o centralnej pozycji Ziemi we wszechswiecie. Warto
przy tym pamietaé, ze wynikaty one wcale nie z dwczesnej religijnosci, a z odziedziczonej po
Grekach filozofii z czaséw, gdy nie byto jeszcze fizyki w nowozytnym znaczeniu tego terminu.
Na tym jednak nie konczy sie teoria sytuujaca Ziemie w centrum wszechswiata. W czasie, gdy
wspomniany juz torunski astronom publikowat O obrotach sfer niebieskich, teoria geocen-
tryczna byta wysmakowanym, dojrzatym modelem astronomicznym, w ktérym ruchy planet
na niebie byty dosy¢ doktadnie przewidywane, dzieki obliczeniom z wykorzystaniu takich
koncepcji jak epicykle, ekwanty i deferenty (warto przyjrzeé sie temu zagadnieniu, to napraw-
de ciekawe!). W zderzeniu z takim eleganckim w swej ztozonos$ci modelem, ugruntowanym
dodatkowo tradycja (kilkunastoma wiekami od Ptolemeusza) i wspomnianym $wiatopogla-
dem, model heliocentryczny wydawat sie nie tyle obrazoburczym, co nieco prymitywnym.
W kontrowersji dotyczacej sfer niebieskich kluczowym kryterium dla wyboru ,prawdziwej”
teorii nie byta ich merytoryczna strona - przeciez model kopernikanski byt bardziej spojny
i ttumaczyt rzeczywisto$é prostszymi prawami - ale przyzwyczajenie, poczucie racji i niemal
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estetyczny sad na temat naukowych twierdzen. Ta rewolucja u samych poczatkdw nowozytnej
nauki powinna byta wyrobi¢ w uczonych odruch samokrytycyzmu i ostroznosci. Byto jednak
zupetnie odwrotnie...

W przekonaniu o wspomnianej ,S$cistosci” wtasnej dyscypliny, od powszechnego przyjecia
mechaniki newtonowskiej fizycy poruszali sie w obrebie jednego modelu (albo, jak powiedziat
by T. Kuhn, ,paradygmatu”) przez kolejne lata, przekonani o kumulatywnym charakterze swo-
ich odkry¢. Kiedy pod koniec wieku XIX mtody Max Planck decydowat sie, by powigzaé swa
przysztosc z fizyka, jeden z jego mistrzéw - Philipp von Jolly - odwodzit go od tego pomystu,
twierdzac, ze w zasadzie niewiele mozna w niej juz odkry¢, moze jedynie jakies pomniejsze
szczegdty. Cate szczescie, ze Planck nie postuchat swojego mistrza, bowiem w toku swoich
badan zaprezentowat jeden z filaréw wspétczesnej fizyki, wykraczajacy zupetnie poza mecha-
nike klasyczna, tj. fizyke kwantowa.

Te anegdotyczne przyktady w mam nadzieje dosé barwny sposéb ilustruja tytutowe zagad-
nienie. Analogie ida jednak jeszcze dalej - samokrytycyzm nie musi (i nie powinien!) oznaczaé
wycofania i braku pewnosci siebie. Gdyby tak byto, wspétczesnie zadni badacze nie mieliby
odwagi polemizowac z proponowanymi przez klasykéw modelami teoretycznymi. Jest jednak
inaczej; co wigcej, znaczna ich wigkszo$¢ jest obecnie sktonna uznawadé zawodnosé i falsyfiko-
walno$c proponowanych przez siebie modeli. Nauka potrzebowata jednak wsparcia filozoféw,
by ostroznemu, krytycznemu sagdowi o samej sobie nadac ramy na tyle silne, by zaakceptowali
je nawet najpewniejsi siebie uczeni (cho¢ postaci oporne mozna obserwowac do dzis). Skoro
zatem nawet $ciste nauki obecnie z wiekszg ostroznoscia spogladaja na swoje osiggniecia, to
moze i my mozemy skorzystaé na takiej autorefleks;ji? | to bez wzgledu na wiek, czy doswiad-
czenie, o czym pisat juz z resztg Konrad Walicki w artykule ,Oda do mtodosci i starosci”.

Prezentowane tu zagadnienie moze by¢ inspirujgce nie tylko w naszym zyciu zawodowym - po-
zwala zda¢ sobie sprawe z probleméw jakie czasami zbyt tatwo bierzemy w nawias. To, ze co$
od zawsze robito sie tak samo nie oznacza, ze jest to rozwigzanie najlepsze. | przeciwnie, z sa-
mego faktu ze jakie$ rozwigzanie jest nowsze nie musi wynikac jego przewaga. Takie, wydajace
sie oczywistymi twierdzenia ksztattujg wspdtczesne paradygmaty wszystkich dyscyplin nauki.
Cho¢ ugruntowane sa metateoretycznymi modelami proponowanymi przez Kuhna, Poppera
czy Lakatosa, to wywodzg sie z funkcjonujgcej niemal jak slogan, Sokratejskiej maksymy ,wiem,
ze nic nie wiem”. Jestem przekonany, ze zaréwno nam jak i ludziom nauki, czesto wystarczytaby
taka prosta doza ostroznosci i pokory we wtasnych sgdach i poczynaniach.

Polecana bibliografia:
Kuhn Thomas, Struktura rewolucji naukowych, Warszawa: Wydawnictwo Aletheia, 2009.
Lakatos Imre, Pisma z filozofii nauk empirycznych, Warszawa: PWN, 1995.

Popper Karl, Logika odkrycia naukowego, Warszawa: PWN, 2002.

Grzegorz Wingert

Kontroler ruchu lotniczego APP EPKK, peer.

Pozazawodowo zainteresowany filozofig, antropologia spoteczng
i historia religii w przekonaniu, ze wiedza ta ma zastosowanie
takze w naszej branzy.










= Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

ul. Wiezowa 8
02-147 Warszawa
tel. +48 22 574 67 28
www.pansa.pl



