


Szanowni Panstwo,

Oddajemy w Panstwa rece kolejny, dziewigty numer Safe Sky majgc nadzieje, ze znajda Pan-
stwo chwile na pochylenie sie nad zawartoscig naszej publikacji. Mimo bardzo trudnego
okresu dla branzy lotniczej spowodowanego pandemig COVID-19, Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej nieprzerwanie zapewnia stuzby ruchu lotniczego, dbajac przy tym o bezpieczen-
stwo w przestrzeni powietrznej jak réwniez bezpieczenstwo swoich pracownikdw.

W artykule otwierajgcym numer, Marek Gérecki przedstawia system PansaUTM i jego niedaw-
ne wdrozenie operacyjne jako pierwszego takiego narzedzia w Europie.

Kolejna czes$¢ cyklu dotyczacego dziatan inspekgji lotniczej dotyczy wykorzystania drondw
w oblotach urzadzen nawigacyjnych. Pawet Szpakowski pokaze nam jak drony, ktérych obec-
nos¢ w poblizu lotnisk zwykle stanowi zagrozenie, moga przyczynic sie do podnoszenia po-
ziomu bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

W obecnej sytuacji nie wiadomo ile z zaplanowanych pokazow i piknikéow lotniczych odbedzie
sie, ale mozemy Panstwa zapewnié, ze przestrzen powietrzna bedzie zabezpieczona w od-
powiedni sposdb. Michat Staniewski przedstawi przepisy obowigzujgce w tym zakresie oraz
dziatania jakie podejmuje PAZP.

W okolicach lotnisk kontrolowanych, ktére charakteryzuja sie znacznym udziatem ruchu VFR
i szkolnego, bardzo wazna jest wspdtpraca z uzytkownikami przestrzeni powietrznej. Marcin
Grzesiuk opowie jak wyglada ta wspdtpraca na przyktadzie lotniska w Rzeszowie.

W lotnictwie bardzo wazna jest przewidywalnos$é dziatan czy to pilotéw czy kontroleréw ruchu
lotniczego. Jedni muszg wiedzieé czego spodziewac sie od drugich. Grzegorz Knast pokaze
jak wazny dla zapewniania sprawnego przeptywu ruchu lotniczego jest obieg informacji. Réw-
nie wazna jest $wiadomos$¢ zaréwno pilotéw jak i kontroleréw co do ograniczen i mozliwosci
sprzetu oraz procedur.

Ci, ktérzy pamietajg kontrole ruchu lotniczego sprzed 40 lat odbeda nostalgiczng podroéz
w przeszto$c, a ci, ktdrych jeszcze wtedy nie byto na $wiecie, zapewne z niedowierzaniem
przeczytajg wspomnienia i anegdoty z tamtych lat w artykule pod enigmatycznym tytutem
.Dyzur techniczny”. Autor, Klaudiusz Dybowski, jest zywa legenda polskiej kontroli ruchu lot-
niczego, zna go kazdy KRL w kraju i jest potezna skarbnicg anegdot na kazdy lotniczy temat.

Pamietajmy o stosowaniu sie do wszystkich zalecen stuzb sanitarnych dla bezpieczenstwa na-
szego i innych. Ten trudny czas wymaga wielu poswiecen, ale miejmy nadzieje, ze juz wkrétce
wszyscy wrocimy do petnej realizacji wszystkich zaplanowanych operacji lotniczych, a tym-
czasem mamy nadzieje, ze ten numer umili wszystkim czas.

Z zyczeniami zdrowia,

Biuro Bezpieczenstwa

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

o

. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY
www.pansa.pl
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Od Madrytu do Madrytu

- narodziny systemu PansaUTM

Marek Gérecki

W pierwszych dniach marca 2020 roku Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
uruchomita operacyjnie system do koordynacji lotéw dronéw - PansaUTM.
Narzedzie, ogtoszone jako pierwszy tego typu system w Europie wykorzy-
stywany w pracy operacyjnej przez stuzby ruchu lotniczego, napisato tym sa-
mym piekna historie pro-dronowych dziatan PAZP. Zostata ona ujeta w ramy
miedzynarodowych targéw World ATM Congress: edycji z roku 2019, kiedy
to PansaUTM pokazat sie $wiatu oraz edycji 2020, odwotanej zaledwie kilka
dni po debiucie operacyjnym systemu, ktéra miata pozwoli¢ PansaUTM wy-
ptynac na szerokie wody.

Wejscie PansaUTM do pracy operacyjnej zbiegto sie w czasie z pandemia koronawirusa
SARS-CoV-2, ktérego btyskawiczne rozprzestrzenianie sie po wszystkich kontynentach posta-
wito $wiat w obliczu poteznego wyzwania. Poziom ruchu lotniczego wykonywanego wedtug
przepiséw IFR w polskiej przestrzeni powietrznej w ciggu zaledwie tygodnia od wprowadze-
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nia rzgdowych restrykcji zwigzanych z lotami miedzynarodowymi i krajowymi spadt o okoto
50-60 procent. Swiatowe, w tym polskie lotnictwo zetkneto sie z przymusowym uziemieniem,
a dynamika zmian okazata sie tak wielka, ze portale lotnicze zdominowaty artykuty o cieciach
kosztéw i problemach finansowych kolejnych instytucji.

Brak operacji lotniczych to dla PAZP brak finansowania. Brak finansowania to brak obstugi
lotéw. To zas oznacza brak operacji lotniczych. Obieg zamkniety. Jesli sytuacja nie ulegnie
szybko poprawie, to wiekszo$¢ z agencji europejskich do korica kwietnia straci ptynnosé finan-
sowg - méwit prezes Agencji Janusz Janiszewski w rozmowie pt. ,PAZP: Potrzeba zdecydo-
wanych dziatan, zeby ratowa¢ sektor lotniczy”, opublikowanej przez Rynek Lotniczy 21 marca
2020 roku.

Jednoznaczny wydzwiek tej i innych opinii, potaczony z okraszonymi pesymistycznym re-
alizmem wypowiedziami epidemiologéw i tragicznymi raportami ze $wiatowych szpitali spra-
wiat, ze codzienne informacje zaczety sie malowaé w czarnych barwach.

Lecz wtedy, jakby na przekér nim, rozkwitt system PansaUTM. Wiadomosci o jego pierwszych
sukcesach operacyjnych rozswietlity branzowy przekaz medialny niczym przebisniegi po ciez-
kiej zimie. Byty jak pierwsze promienie wiosennego stonica na twarzy i napawaty optymizmem
tak, jak widok bociana, ktéry nadleciat nad wyciszone warszawskie Lotnisko Chopina w dru-
giej potowie marca.

Wdrozenie operacyjne

Wykorzystanie bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP) w naszym kraju ros$nie systema-
tycznie, co tez zauwazajg stosowne instytucje - jak Polska Agencji Zeglugi Powietrznej czy
Urzad Lotnictwa Cywilnego. Eksperci PAZP, doswiadczeni i obeznani z systemami lotniczymi,
niejednokrotnie mito$nicy drondw, aktywnie uczestnicza w definiowaniu potrzeb, projekto-
waniu struktur, opracowywaniu autorskich koncepcji dla procesu koordynacji lotéw drondéw
i wprowadzaniu programow dla rozwoju ruchu bezzatogowego, w tym koncepcji U-Space.

| to wtasnie oni sg wspottworcami sukcesu PansaUTM - koncepcji cyfrowej koordynacji lo-
téw BSP i zarzagdzania wnioskami oraz zgodami na loty w polskiej przestrzeni powietrznej. Na
PansaUTM sktadaja sie autorskie rozwigzania operacyjne PAZP oraz zintegrowana z aplikacja
DroneRadar cze$é systemowa, dostarczona przez partnera technologicznego, firme HAWK-E.

2 marca 2020 roku system zostat uruchomiony w strefach kontrolowanych lotnisk w Poznaniu,
Bydgoszczy oraz Modlinie. Majac na wzgledzie bezpieczenstwo ruchu lotniczego, wdrazanie
w kolejnych czesciach kraju ma nastepowad stopniowo, a zakonczenie catego procesu imple-
mentacji planowane jest w drugim kwartale 2020 roku.

System uproscit sposéb koordynacji tych lotéw BSP, ktére wymagajg otrzymania zgody PAZP.
Dzieki niemu stuzby ruchu lotniczego moga uzyskaé informacje na temat operacji BSP plano-
wanych w okolicy lotnisk. Pozwala tez na szybka, cyfrowa, niewerbalng komunikacje na linii
kontroler ruchu lotniczego - operator drona. Uzytkownicy PansaUTM moga ponadto miedzy
innymi sprawdzi¢ mozliwos$ci wykonania lotu na danym obszarze Polski w zgodzie z regulacja-
mi prawnymi i aktualng dostepnoscia struktur przestrzeni powietrznej, a takze ztozy¢é plan lotu
droga cyfrowa.
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Uruchomiony operacyjnie system spotkat sie z bardzo dobrym przyjeciem uzytkownikéw dro-
néw w Polsce, zaréwno prywatnych jak i komercyjnych. Oddanie go do uzytku pokazato za-
razem wysoki poziom odpowiedzialnosci i Swiadomosci operatoréw bezzatogowych statkdéw
powietrznych. To bez watpienia warto$¢ dodana, bowiem automatycznie podnosi poziom
bezpieczenstwa na polskim niebie.

Historia od WAC do WAC

W marcu 2019 roku Polska Agencja Zeglugi Powietrznej zadebiutowata w charakterze wy-
stawcy na jednym z najwiekszych wydarzen dotyczacych zarzgdzania ruchem lotniczym - od-
bywajgcym sie co roku w Madrycie World ATM Congress (WAC). Wtedy tez PansaUTM zostat
po raz pierwszy zademonstrowany publicznie, a grupa ekspertéw Agencji na dedykowanych
symulatorach prezentowata mozliwosci narzedzia.

Kolejne dwanascie miesiecy pozwolito PansaUTM na btyskawiczng ewolucje od publicznego
debiutu do narzedzia wdrozonego operacyjnie i wykorzystywanego przez stuzby ruchu lotni-
czego, zyskujgcego coraz wiekszg popularnosé i cieszacego sie sympatig uzytkownikéw bezza-
togowych statkéw powietrznych. Lecz czas ten réwnat sie okresowi wytezonej pracy i wyscigowi
z konkurencjg w rzeczywistosci, w ktorej $wiat stawat sie coraz bardziej Swiadomy koniecznosci
uporzagdkowania ruchu dronéw i domagat sie sprawnie funkcjonujgcych rozwigzan.

Whbrew przeciwnosciom napotykanym na swej drodze, PansaUTM part do przodu i jeszcze
w 2019 roku osiggnat poziom dojrzatosci wymagany przez UE dwa lata pdzniej. Testy pro-
dukeyjne narzedzia rozpoczety sie 31 grudnia 2019 roku i trwaty niespetna dwa miesigce. Po
ich pozytywnym zakonczeniu nic juz nie stato na przeszkodzie, by system zostat uruchomiony
i oddany do uzytku.
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Od momentu implementacji personel PAZP czuwa nad dziataniem narzedzia, by niwelowad
ewentualne choroby wieku dzieciecego. Liczba uzytkownikéw zgtaszajacych swoje loty od
razu zaczeta pigc sie w gére. PansaUTM szybko odnotowat pierwszy rekord: 35 informacji o lo-
tach BSP w tym samym czasie zostato zarejestrowanych i zobrazowanych w systemie. W pierw-
szym tygodniu ztozono ponad 200 elektronicznych planéw lotu (dFPL), co znacznie przewyz-
szyto tygodniowa liczbe tradycyjnych zgtoszen na loty nawet w okresie letnim w 15 strefach
kontrolowanych lotnisk (przypomnijmy - pierwsza faza implementacji objeta jedynie 3 CTR-y).

Kilka dni pozniej statystyki byty jeszcze lepsze, a kolejne informacje dotyczace PansaUTM
stanowity powiew optymizmu wséréd coraz gorszych wiadomosci dotyczacych zagrozenia
COVID-19. Stoneczna niedziela sprzyjata wzrostowi ilosci operacji BSP tym bardziej, ze wyko-
nanie lotéw mogto odbywad sie z dala od ludzi, zgodnie z zasadami ograniczania kontaktéw
interpersonalnych. | tak 15 marca, zaledwie dwa tygodnie po uruchomieniu operacyjnym,
taczna liczba zgtoszonych operacji przekroczyta pét tysigca. Odnotowano tez nowy rekord
w postaci 43 lotéw zarejestrowanych réwnoczesnie.

Jak podkreslaja tworcy systemu, rosnace lawinowo zainteresowanie PansaUTM to jednak nie
tylko zastuga samego produktu. Swiadczy tez o wysokiej dojrzatosci i odpowiedzialnosci ope-
ratoréw BSP, ktérzy korzystajac z narzedzia przyczyniaja sie do podnoszenia bezpieczenstwa
ruchu lotniczego w Polsce. | mozemy byé pewni, ze gdyby okolicznosci byty bardziej sprzyja-
jace i WAC2020 doszedtby do skutku, to logo PansaUTM statoby sie jeszcze lepiej rozpozna-
walne w dronowym i lotniczym $wiecie.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku.
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Z dronem bezpieczniej

- czyli o wykorzystaniu bezzatogowych statkéw
powietrznych w inspekcji lotnicze;

Pawet Szpakowski

Zazwyczaj informacje o dostrzezeniu dronéw w rejonie ruchliwych portéow
lotniczych wzbudzaja, zwtaszcza wsréd kontroleréw, obawy o bezpieczen-
stwo samolotéw mogacych w kazdej chwili znalez¢ sie w bezposredniej
bliskosci tych obiektoéw. Przyjeto sie wiec uwazac, ze drony stanowia bez-
posrednie zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Sprébujmy
jednak spojrze¢ na bezzatogowe statki powietrzne z troche innej perspek-
tywy i zastanowic sie, czy i jak moga one poméc oraz wptynacé na podnie-
sienie poziomu bezpieczenstwa lotniczego. O tym wtasnie bedzie dzisiej-
szy artykut.

Pomiary ILS za pomoca drona, zrédto: Colibrex

Coraz bardziej popularne w ostatnim czasie staje sie amatorskie wykorzystanie drondw,
zwtaszcza w fotografii i filmowaniu. Réwnolegle, dosé intensywnie rozwija sie profesjonalne
wykorzystanie bezzatogowych statkdw powietrznych UAV (ang. Unmanned Aerial Vehicles).
Niejednokrotnie ostatnio mozemy ustysze¢ o ustugach logistycznych, dozorowaniu pojedyn-
czych obiektéw, catych terendw, farm wiatrowych lub linii przesytowych, ustugach teleme-
trycznych, a nawet w ochronie srodowiska poprzez ocene jakosci powietrza w wybranych re-
jonach, realizowanych za pomoca bezzatogowcédw. To dosé proste w uzyciu i jednoczesnie
niezbyt drogie w poréwnaniu z innymi rozwigzanie jakim sg drony, stato sie podstawg do wy-
korzystania ich takze w inspekgji lotniczej.
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Jednym z elementéw zapewnienia bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych jest sta-
te utrzymywanie na mozliwie najwyzszym poziomie niezawodnosci i prawidtowosci dziatania
poszczegdlnych elementéw naziemnej infrastruktury nawigacyjnej, drég startowych oraz
os$wietlenia nawigacyjnego. Wtasnie w tych obszarach coraz czesciej i w wigkszym zakresie
z pomoca przychodzg drony.

Jak juz kilkukrotnie prezentowali$my na tamach biuletynu SafeSky, specjalistyczng komérka
organizacyjng, ktérej codziennym zadaniem jest kontrola z powietrza stanu dziatania pomo-
cy nawigacyjnych jest inspekcja lotnicza. Inspektorzy poktadowi i piloci przy wykorzystaniu
samolotéw pomiarowych dokonuja okresowej oceny pracy poszczegdlnych elementéw in-
frastruktury nawigacyjnej. Tym samym wspomagajg oni z powietrza, prowadzong réwnole-
gle przez stuzby techniczne na ziemi, eksploatacje tych urzadzen. Przyktadowo w Polsce, na
terenie catego kraju, jest okoto 150 réznego rodzaju pomocy radionawigacyjnych i swietl-
nych, a liczba ta z roku na rok powieksza sie. Chcac zapewni¢ wysoki poziom doktadnosci
dziatania tych urzadzen, niezbedny jest staty nadzér nad poprawnoscia ich funkcjonowania.
Z tego powodu technicy naziemni dokonujg comiesiecznych przegladdw okresowych tych
urzadzen, a samolot pomiarowy raz albo dwa razy w roku, w zaleznos$ci od rodzaju urzadzenia,
potwierdza poprawnos$c¢ ich wskazan z powietrza. Powstat wiec pomyst aby pomiedzy kolej-
nymi sprawdzeniami z poktadu samolotu pomiarowego zapewni¢ mozliwo$é podgladu w po-
wietrzu przynajmniej czesci najwazniejszych parametréw urzadzen nawigacyjnych. Metoda
taka powinna by¢ dosé szybka, w miare prosta i jednoczesnie tania. Tak oto powstat pomyst
wykorzystania do tego celu drondw.

Szczegdlnie skomplikowanym elementem infrastruktury radionawigacyjnejjest ILS. Dlatego
tez w pierwszej kolejnosci podjeto probe stworzenia matej, latajgcej platformy pomiarowej
do kontroli wybranych parametrow kierunku LOC i §ciezki schodzenia GP. Obecnie przyrza-
dy pomiarowe stosowane do kontroli naziemnych, zwtaszcza sygnatu ILS-GP, majg ograni-
czenia konstrukcyjne wynikajace ze stosowanych w nich wysuwanych masztéw antenowych.
Wysokos$¢ catosci to nie wiecej niz 20 metréw konstrukcji i jest ustawiana na progu drogi
startowej. Chcac wykonac kolejne pomiary, w innych miejscach pasa, cato$¢ konstrukgji jest
przesuwana, a jednoczesnie zmniejszana jest wysokos$¢ masztu pomiarowego. Caty proces
jest wiec czaso- i pracochtonny. Nie ma natomiast mozliwo$ci oceny sygnatu GP przed pro-
giem, gdyz nie jest mozliwe umieszczenia tam anteny pomiarowej. Stad tez powstat po-
myst aby antena znajdowata sie na latajgcej platformie - dronie, ktérg mozna umieszczaé
w dowolnym miejscu, na dowolnej wysokosci, z odpowiednig doktadnoscig i tym samym
umozliwi¢ wykonanie serii niezbednych pomiaréw. Dzigki temu pojedynczy pomiar zajmie
tylko kilka minut i mozna go powtérzy¢ tyle razy ile potrzeba, a wiec cata operacja spraw-
dzenia, w zaleznosci od ilosci powtdrzen, potrwa tylko okoto 45-50 minut. Na tyle bowiem,
w przyblizeniu, ocenia sie zapas pradu w bateriach drona, niezbedny zaréwno na potrzeby
wykonania samego lotu jak i zasilenia przyrzgdéw umozliwiajgcych przeprowadzenie po-
miaréw. Nalezy podkresli¢, ze przy wykorzystaniu drona ilo$¢ sprawdzanych parametrow,
atakze osiggi odlegtosciowe i wysokosciowe, w ktérych mozna dokona¢ pomiardéw sa ogra-
niczone. Tym samym nie ma mozliwosci wykonania petnego sprawdzenia ILS bez uzycia
samolotu pomiarowego. Mozliwe jest natomiast ograniczenie jego wykorzystania poprzez
zmniejszenie o okoto 8-10 liczby niezbednych podej$¢ pomiarowych. Przektada sie to na
okoto 1,5 godziny lotu samolotu mniej, a tym samym redukcje kosztow, ograniczenie hatasu
oraz zanieczyszczenia $rodowiska.
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Stanowisko do prowadzenia pomiaréw za pomoca drona, zrédto: Colibrex

W $lad za rozwojem narzedzi do kontroli ILS powstaty takze koncepcje sprawdzania w podobny
sposob systemoéw typu VOR i DME. Drony moga dotrze¢ do obszardw, w ktérych inne metody,
takie jak maszty przeno$ne i montowane na pojazdach nie sg wystarczajgco dobrym rozwigza-
niem. W fazie poczgtkowego uruchamiania nowo instalowanych urzadzen lub przeglagdéw okre-
sowych technicy jeszcze przed rozpoczeciem wtasciwego sprawdzania urzgdzen przez samolot
pomiarowy moga z powietrza uzyskaé czesé niezbednych parametréw sygnatu nawigacyjnego
takich jak btad azymutu, modulacje lub natezenie pola i na tej podstawie przeprowadzi¢ wstep-
na kalibracje.

Kolejnym z obszaréw wykorzystania drondéw, na ktéry coraz chetniej spogladaja zwtaszcza
operatorzy lotnisk jest kontrola systemow $wietlnych i wskaznikédw PAPI, monitorowanie sta-
nu nawierzchni drég startowych i kontrola wystepowania przeszkéd w strefach koncowego
podejscia.

W przypadku $wiatet podejscia i drég startowych sprawdza sie, czy pojedyncze jednostki
Swietlne i cate ich grupy sa poprawnie widoczne z nominalnych katéw, w tym na $ciezce scho-
dzenia. Jest to szczegdlnie interesujace podczas uruchamiania, aby sprawdzi¢, czy $wiatta sag
prawidtowo ustawione i czy nie sg zastoniete przeszkodami. W ramach tej samej procedu-
ry system sprawdza rowniez pokrycie sygnatami swietlnymi po obu stronach linii centralnej
drogi startowej, aby sprawdzi¢, czy wszystkie Swiatta s widoczne z tego miejsca. Kolejnym
elementem jest zweryfikowanie poprawnosci barw poszczegdlnych grup swiatet oraz spraw-
dzenie wszystkich poziomdw intensywnosci ich $wiecenia. Uzupetnieniem takiego sprawdze-
nia jest kontrola zabrudzenia i starzenia zrédet $wiatta poszczegdlnych jednostek swietlnych.
W czasie catego sprawdzenia $wiatet wykonywana jest wysokiej rozdzielczosci rejestracja fo-
tograficzna i wideo. W ten sposdb po zakonczonej kontroli mozliwe jest doktadne przeana-
lizowanie stanu pracy catego systemu oraz precyzyjne wskazanie elementéw $wietlnych wy-
magajacych korekty. Zarejestrowane obrazy moga stanowic takze materiat dydaktyczny lub
dowodowy, zwitaszcza w sprawach wymagajacych usuniecia przeszkéd terenowych na drodze
decyzji administracyjnych.
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Planowanie lotu pomiarowego drona, zrédto: Colibrex

We wskaznikach $ciezki schodzenia sprawdza sie miedzy innymi czy wszystkie jednostki PAPI
ustawione sg poziomo i na jednakowej wysokosci. Gtéwna cze$é sprawdzenia za pomocg dro-
na polega na upewnieniu sie, ze kazde ze $wiatet ma przejscie/zmiane koloréw czerwone-ré-
zowe-biate pod wtasciwym katem, w granicach tolerancji okreslonych przez ICAO. Mierzone
sg poszczegdlne katy, aby zapewnié technikowi na ziemi niezbedne korekty w czasie rzeczywi-
stym. W przypadku instalacji PAPI jednoczes$nie po obu stronach drogi startowej, dodatkowo
wazne jest sprawdzenie, czy z punktu widzenia pilota, odpowiednie $wiatta po lewej i prawej
stronie zmieniaja kolor w tym samym czasie. Ocenia sie takze, czy na nizszych wysokosciach
wskazniki PAPI nie sg przestaniane przez przeszkody terenowe.

Ciekawym zastosowaniem drona, oszczedzajgcym czas, jest wizualna kontrola z géry stanu
nawierzchni drég startowych, drég kotowania i ptaszczyzn postojowych. Mozliwe jest nie
tylko stwierdzenie stanu technicznego poszczegdlnych obszaréw, po ktérych poruszajg sie
statki powietrzne ale takze i stref bezposrednio do nich przylegajgcych. Raporty dotyczace
wskaznikdéw stanu nawierzchni powinny by¢ regularnie opracowywane przez porty lotnicze,
w odstepach czasu 12-24 miesigce. Takie inspekcje sg ujete w przepisach ICAO, jako czesé
lotniskowego programu obstugi zapobiegawczej i naprawczej. Wykorzystanie drona pozwala
skrécié czas pracy w terenie z kilku dni do kilku lub kilkunastu godzin, w zaleznosci od wiel-
kosci terenu poddawanemu inspekcji. Oznacza to zdecydowane skrécenie czasu zajmowania
pasa i innych obszardw, na ktérych regularnie odbywa sie ruch lotniczy. Na przyktad droge
startowa o dtugosci 4 km mozna sprawdzi¢ w mniej niz 30 minut. Tym samym, szczegdlnie na
lotniskach o duzym natezeniu operacji lotniczych, wyeliminowaé mozna niepotrzebne dtuz-
sze zajmowanie pola manewrowego przez stuzby techniczno-eksploatacyjne. Po zakoriczonej
pracy w terenie, zebrane dane sa juz w warunkach laboratoryjnych przetwarzane, umozliwia-
jac stworzenie na komputerze szczegdtowej mapy z zaznaczonymi na niej wykrytymi i sklasy-
fikowanymi wszystkimi wadami pasa startowego.
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Porty lotnicze sg takze zobowigzane do identyfikowania i klasyfikowania obiektéw i przeszkdd
wokdt lotniska, stanowigcych realne zagrozenia bezpieczenstwa wykonywanych operacji lot-
niczych. Te zadania musza by¢ wykonywane okresowo, przy uzyciu tradycyjnych metod, ktére
w niektorych przypadkach trwaja zbyt dtugo lub nie s3 odpowiednie dla niektérych lokaliza-
cji. Tutaj po raz kolejny z pomocg moga przyj$¢ drony. Wykonywana dzieki nim fotograme-
tria, czyli technika generowania tréjwymiarowych modeli terenu i struktur z wykorzystaniem
geolokalizowanych obrazéw, uzyskanych z powietrza, jest przydatna do identyfikacji i charak-
terystyki przeszkdd lotniskowych. Wszystkie zmierzone punkty lub obiekty, ktére spetniajg
okreslone kryteria, zawarte w dokumentach ICAO, moga zosta¢ odpowiednio sklasyfikowane
i zarejestrowane.

Wykonywanie pomiaréw na lotnisku za pomoca drona, zrédto: Colibrex

Aby méc korzystac z drondw w inspekgji lotniczej, konieczne jest uprzednio uzyskanie stosow-
nego zezwolenia od wtadzy lotniczej danego kraju na prowadzenie tego typu dziatalnosci oraz
potwierdzenie, ze wyniki pomiaréw w ten sposéb uzyskane beda przez lokalne CAA akcepto-
wane.

Znaczacay kwestig wykorzystania drondw w inspekcji lotniczej jest bardzo precyzyjne usta-
lanie catego planowanego programu lotu drona, przedziatéw czasowych jego wykonania
i nastepnie konieczno$c¢ $cistego koordynowanie catego lotu w rejonie lotniska ze stuzbami
ATC. Z tego powodu do wykonywania pomiaréw dronami musimy mieé zatoge sktadajaca
sie z dwdch osdéb. Jedng jest odpowiednio przeszkolony i posiadajacy wymagane uprawnie-
nia operator bezzatogowca, ktéry czuwa nad bezpieczenstwem wykonania operacji lotnicze;j.
Druga jest osoba wykonujgca pomiary i analizujgca otrzymywane wyniki. Obaj muszg mieé
ze soba staty, bezposredni kontakt gtosowy, aby na biezagco mogli dokonywaé ewentualnych
ustalen co do zmian w programie lotu. Podobnie niezbedny jest staty kontakt pomiedzy ope-
ratorem statku bezzatogowego a kontrolerami.
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Miedzy innymi z tych powoddéw obecnie wykonywane loty dronami na lotniskach, odbywaja
sie tylko przy dobrej widocznosci, przy porywach wiatru do okoto 15 weztéw, w porach dnia
i nocy, kiedy w rejonie operowania drona mozna zapewnié sporadyczny inny ruch lotniczy lub
catkowity jego brak. W przypadku innego ruchu konieczne jest bardzo wyrazna i szczegdtowa
informacja dla zatég statkdéw powietrznych o aktywnosci drona i jego zamiarach. W skrajnym
przypadku, zagrazajacym bezpieczenstwu samolotéw, dron moze dostaé od kontrolera po-
lecenie natychmiastowego lagdowania, lub odsuniecia sie na bezpieczng odlegtosé do czasu
przelotu samolotu.

llo$¢ producentéw drondw z roku na rok zwigksza sie. Oferowane przez nich coraz to nowe
modele bezzatogowych statkéw latajgcych, zapewniajg znacznie lepsze osiggi operacyjne,
réznorodnosé¢ dodatkowych funkcji poprawiajgcych efektywnosé ich pracy, charakteryzujgce
sie jeszcze wiekszg niezawodnoscia dziatania. Jezeli jednak dron ma by¢ dodatkowo bardzo
precyzyjna platformag pomiarowa, konieczne jest wykorzystanie statku az z o$mioma wirni-
kami napedzajgcymi, czyli tak zwanego octoptera. Konieczne jest zainstalowanie na nim do-
datkowo specjalistycznego systemu pomiarowego z lekkim i matym zintegrowanym odbior-
nikiem nawigacyjnym oraz z zestawem anten lub wysokiej rozdzielczos$ci kamer (HD), a takze
tacza transmisyjnego zapewniajgcego przesyt w czasie rzeczywistym zebranych w powietrzu
danych do operatora drona na ziemi.

W odrdéznieniu od typowego wyposazenia pomiarowego samolotu inspekcyjnego, dla bez-
zatogowych obiektéw latajgcych stosuje sie specjalnie zaprojektowany osprzet badawczy.
Przede wszystkim musi on byé maty ze wzgledu na tatwos¢ transportowania, o mocnej i wy-
trzymatej konstrukcji, lekki ze wzgledu na udzwig, odporny na niekorzystne czynniki atmosfe-
ryczne (silny wiatr, wilgo¢, 16d), wydajny energetycznie, a jednoczesnie dokonujgcy pomiaru
wskazanych parametréw z wymagana przez ICAO, w Dokumencie 8071, doktadnoscia.

W chwili obecnej dwoma wiodgcymi w Europie firmami, ktére oferujg specjalistyczne insta-
lacje na dronach sa hiszparniski CANARD Drones i niemiecki Colibrex GmbH. Po kilku latach
réznego rodzaju préb i testéw ich rozwigzania znalazty juz praktyczne zastosowania na kilku
europejskich lotniskach we Francji, Szwajcarii i Hiszpanii. Z uwagi jednak na fakt, ze jak wspo-
mniano uprzednio drony moga stanowié tylko uzupetnienie typowe] dziatalnosci inspekc;ji
lotniczych, a nie jg zastapic¢ czy wyeliminowadé, zadna z grup pomiarowych, nie zdecydowata
sie dotychczas na umieszczenie pomiaréw dronami w swoim portfolio. Gtéwnymi czynnikami,
ktére ograniczajg mozliwosci petniejszego wykorzystania drondéw w inspekcji lotniczej, jest
konieczno$¢ zapewnienia wykonywania lotéw BVLOS (ang. Beyond Visual Line of Sight) czyli
lotéw poza zasiegiem wzroku operatora drona i na wiekszej wysokosci niz obecnie przyjeta
120 metréw AGL oraz mozliwo$é zastosowania zdecydowanie bardziej wydajnych zrédet za-
silania. Tutaj jednak jak na razie nie wida¢ znaczacych zmian i dlatego pomiary dronem wciaz
sg i pozostang tylko rozszerzeniem pomiaréw naziemnych. W zaden sposéb nie wyeliminujg
w petni lotéw pomiarowych samolotem, a jedynie bedga ich uzupetnieniem.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;.
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Zabezpieczenie
przestrzeni powietrznej
na pokazy lotnicze

Michat Staniewski

Pokazy dynamiczne sa bardzo atrakcyjna forma popularyzacji lotnictwa,
o czym s$wiadczy fakt, ze w ubiegtym roku najwieksze z nich (Aerobaltic
2019 w Gdyni) przyciagnety ponad 300 tysiecy widzéw [1]. Tego rodzaju
dziatalnos¢ lotnicza charakteryzuje sezonowo$¢ oraz regularnos¢ - co roku
pomiedzy majem a wrzesniem, niemal w kazdy weekend mozna ogladac¢
pokazy lotnicze w réznych miejscach kraju. Wieksze imprezy coraz czesciej
organizowane s3 takze w poblizu lotnisk kontrolowanych. Ponizszy artykut
traktuje o sposobach zabezpieczenia przestrzeni powietrznej na potrzeby
pokazéw lotniczych oraz o metodach minimalizacji wptywu tego rodzaju
dziatalnosci na innych uzytkownikéw.

Garsé faktéow i liczb...

W okresie od stycznia do pazdziernika 2019 roku za posrednictwem Dziatu Planowania Strategicz-
nego ASM zaplanowanych zostato 49 imprez o charakterze pokazu lotniczego oraz 12 przelotéw
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ugrupowan wojskowych statkéw powietrznych, organizowanych gtéwnie przy okazji obchodéw
uroczystosci panstwowych. Dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu lotni-
czego kazda z tych imprez wymagata opracowania projektu tymczasowych wydzielonych stref
przestrzeni powietrznej, niedostepnych w okreslonym czasie dla innych uzytkownikdw.

We wszystkich pokazach i przelotach zadeklarowano tacznie udziat ponad 1100 statkéw po-
wietrznych. Do najwiekszych pokazéw lotniczych zaréwno pod wzgledem liczby widzoéw, jak
i biorgcych w nich udziat zatég, nalezy zaliczyé: Aerobaltic, Pokazy z okazji obchodéw 100-le-
cia Aeroklubu Polskiego w Rzeszowie, Air Festival Swidnik, a takze dwie parady wojskowe
organizowane 3 maja w Warszawie oraz 15 sierpnia w Katowicach.

Najbardziej znana impreza lotnicza w kraju, Air Show w Radomiu, w ciggu dwdéch dni pokazdw
regularnie gromadzi okoto 150-tysieczng publiczno$é. Rekordowa frekwencja odnotowana jest
tez dla znacznie mtodszej imprezy - pokazéw Aerobaltic w Gdyni, ktéra wedtug deklaracji orga-
nizatoréw zaréwno w 2018 jak i w 2019 roku zgromadzita ponad 300 tysiecy widzéw. Mozna przy-
puszczad, ze rosnace zainteresowanie lotnictwem bedzie przektadaé sie na popularnos$é¢ poka-
24w lotniczych takze w kolejnych latach. Warto zatem poznad, jak wyglada proces przygotowania
przestrzeni powietrznej dla tego typu imprez z perspektywy Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.

Przepisy dotyczace zgtaszania pokazéw lotniczych

W polskim prawodawstwie definicje pokazu lotniczego znalezé mozna w Art. 123 Punkt 1a
Ustawy Prawo Lotnicze [2]. Jest ona do$¢ szeroka i obejmuje loty statkéw powietrznych or-
ganizowane dla publicznosci w celu zademonstrowania sprzetu lotniczego lub umiejetnosci
pilotéw, z wytgczeniem lotéw wykonywanych wytacznie w ramach szkolenia / treningu oraz or-
ganizowanych wytgcznie w celach handlowych / zawodowych (czyli np. lotéw wykonywanych
w celu demonstracji produktu). Szczegdtowe zasady organizacji pokazéw okresla natomiast
Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dn. 16 maja 2013
w sprawie lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych [3]. Rozporzadzenie to
okresla miedzy innymi podziat statkéw powietrznych na 3 kategorie (zaleznie od ich maksy-
malnej predkosci w locie poziomym), rozdziela definicje ,lotu akrobacyjnego” oraz ,przelotu”
(wykonywanego ze statym katem drogi i na statej wysokosci - zgodnie z trescig rozporza-
dzenia pokazy w formie przelotu mogg by¢ organizowane nawet nad osiedlami lub innymi
skupiskami ludnosci), a takze wskazuje minimalne wymiary strefy pokazu lotniczego. Warto
podkreslié, ze rozmiary strefy pokazu sg okreslone w rozporzadzeniu tylko w dwdch wymia-
rach (dtugosé i szeroko$c), nie mozna jej zatem utozsamiac z wymiarami przestrzeni powietrz-
nej wymaganymi do zabezpieczenia pokazu. Stuzg one raczej wskazaniu miejsca, w ktérym
znajdzie sie centralny punkt pokazu dynamicznego i nie biorg pod uwage np. faz przelotu
pomiedzy kolejnymi elementami programu pokazu, stref wyczekiwania itp.

Rozporzadzenie okresla ponadto wymagane terminy przestania wniosku do instytucji zapew-
niajacej stuzby ruchu lotniczego, dotyczacego wydzielenia przestrzeni powietrznej dla strefy
pokazu lotniczego. Wniosek ten powinien zostac¢ przestany do PAZP na co najmniej 90 dni
przed terminem pokazu, jesli przewidziany jest udziat wiecej niz 50 statkdéw powietrznych,
oraz 10 dni przed terminem pokazu w pozostatych przypadkach. Podziat ten wptywa posred-
nio na sposoéb publikacji informacji o pokazie - w przypadku matych imprez, zgtaszanych do
PAZP z niewielkim wyprzedzeniem, nie ma bowiem mozliwosci opublikowania suplementu
do AIP, ktérego opracowanie wymaga dotrzymania terminéw wynikajacych z harmonogramu
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publikacji AIRAC. W takich przypadkach informacja o wydzieleniu strefy pokazu lotniczego
publikowana jest wytacznie w formie NOTAM, ktéry zgodnie z dokumentem PANS-AIM powi-
nien zostaé¢ wydany z wyprzedzeniem co najmniej 7 dni, poniewaz wigze sie z wprowadzeniem
ograniczen w dostepnosci przestrzeni powietrzne;j.

Z zapiséw rozporzadzenia o pokazach wynika tez, ze pokaz lotniczy powinien odby¢ sie w wy-
dzielonej przestrzeni powietrznej, a wiec takiej, do ktdérej wlot mozliwy jest wytacznie po
uzgodnieniu z zarzadzajagcym, lub wlot innych uzytkownikéw jest w ogéle niemozliwy. Znowe-
lizowane 3 lipca 2019 roku rozporzadzenie w sprawie ograniczen lotéw na czas nie dtuzszy, niz
3 miesigce [4] dopuszcza jednoznacznie organizacje pokazow lotniczych w obrebie sklasyfiko-
wanych lub niesklasyfikowanych stref TRA badz TSA (wczesniej do zabezpieczenia pokazdw
wykorzystywane byty nieistniejgce juz strefy EA). Decyzja odnosnie klasyfikacji przestrzeni po-
wietrznej w obrebie takiej strefy pozostaje w dyspozycji zarzadzajacego. W praktyce w przy-
padku pokazdw lotniczych sprowadza sie do wyboru pomiedzy przestrzenig niesklasyfikowa-
ng, a przestrzenia klasy G, w zaleznos$ci od potrzeb zwigzanych ze stosowalnosciag przepiséw
ICAO. Z jednej strony przestrzen niesklasyfikowana umozliwia wiekszg swobode prowadzenia
pokazu, z drugiej jednak pozostawia pewne watpliwosci zwigzane z niesprecyzowanymi za-
sadami wykonywania lotéw, ktére mogtyby zosta¢ podniesione w przypadku ewentualnego
wyjasniania nieprawidtowosci czy dochodzenia odszkodowan. Z tych powodéw w przypadku
pokazdw organizowanych przez podmioty cywilne najczestszym wyborem jest klasyfikacja
przestrzeni jako ,G", za$ w przypadku imprez wojskowych - przestrzen niesklasyfikowana.

Otwarta pozostaje kwestia dopuszczenia organizacji pokazu lotniczego w obrebie strefy ruchu
lotniskowego (ATZ). Lipcowa nowelizacja objeta bowiem takze Rozporzadzenie o strukturze pol-
skiej przestrzeni powietrznej i sposobach korzystania z tej przestrzeni [5], z ktérego wynika teraz,
ze loty w obrebie aktywnego ATZ moga by¢ wykonywane po uzgodnieniu z podmiotem upraw-
nionym - czyli zarzagdzajgcym dang strefa ruchu lotniskowego. Tym samym przepisy nie przewiduja
mozliwosci wykonania lotu w obrebie ATZ bez koordynacji z zarzadzajagcym, co moze prowadzié
do interpretacji ATZ jako wydzielonej przestrzeni. Niemniej jednak publikacja dedykowanej dla
pokazu strefy TRA/TSA pozwala nie tylko na unikniecie tej niescistosci, ale tez na dotarcie informa-
cji o wydzieleniu przestrzeni do szerszego grona zainteresowanych odbiorcéw, niz w przypadku
zamowienia i aktywacji samego ATZ. Dlatego tez nawet po 3 lipca spotykane sa NOTAM o publika-
cji strefy ,duplikujgcej” ATZ w formie TRA stuzagcego zabezpieczeniu przestrzeni na pokaz lotniczy.

Watpliwosci nie budzi natomiast fakt, ze rejony ostrzezenia nawigacyjnego, z definicji nie be-
dace wydzielong strukturg przestrzeni powietrznej, nie stanowig wystarczajacego zabezpie-
czenia dla pokazéw lotniczych.

Co dalej?

W zaleznosci od lokalizacji pokazu konieczne moze by¢ tez spetnienie wymagan zawartych
w innych rozporzadzeniach, np. w rozporzadzeniu o ograniczeniach lotéw na czas dtuzszy niz
3 miesigce [8], dotyczacych minimalnych wysokosci w lotach nad miastami w ich granicach
administracyjnych. Przed nowelizacjg w/w rozporzadzenia, ktéra weszta w zycie 3 lipca 2019,
mowa byta w tym miejscu o granicach miast rozréznialnych na mapie lotniczej, co wigzato sie
nie tylko ze znacznie mniejszym obszarem ograniczenia, ale réwniez z lepszg dostepnoscia
informacji (aktualne granice administracyjne miast nie sg publikowane na mapach lotniczych).
W praktyce oznacza to, ze gdy pokaz lub przelot odbywa sie w poblizu miasta o liczbie miesz-
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kancéw przekraczajgcej 25000 oséb niemal zawsze wymagana bedzie zgoda burmistrza badz
prezydenta miasta na wykonywanie lotéw ponizej wysokosci okreslonych w rozporzadzeniu.
Nie ma tu znaczenia fakt, ze odbywac sie one beda w granicach wydzielonej strefy TRA/TSA,
nawet jezeli przestrzen w jej obrebie jest niesklasyfikowana.

Réwnolegle ze zgtoszeniem do PAZP, od organizatora wymagane jest takze zgtoszenie pokazu
do Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Ten sam wniosek umozliwia takze wystgpienie o zgode na
obnizenie minimalnej wysokosci w lotach akrobacyjnych, ktéra okreslona jest w rozporzadzeniu
o pokazach na 300 m AGL. Ostateczne zatwierdzenie organizacji pokazu lotniczego lezy w ge-
stii Prezesa ULC, ktéry ma réwniez prawo do odwotania wydanej wczesdniej pozytywnej decyzji,
a nawet przerwania pokazu w jego trakcie. Wyjatkiem od tej zasady sg pokazy organizowane na
terenie, gdzie liczba miejsc udostepnionych dla publicznosci jest mniejsza niz 1000 (Art. 123 1d
Ustawy Prawo Lotnicze naktada jednak w tej sytuacji obowigzek powiadomienia Prezesa ULC),
a takze pokazy, w ktérych biorg udziat wytacznie bezzatogowe statki powietrzne, lotnie, paralot-
nie i motoparalotnie [9] (w tym przypadku nie jest wymagane nawet powiadomienie).

Jezeli dotychczasowy proces przebiegt pomyslinie, pozostaje jeszcze zamodwienie strefy depeszg
RQA w AMC Polska oraz jej aktywacja w dniu pokazu, zgodnie z zapisami AIP ENR 2.2.3. Wpraw-
dzie od lipca 2019 roku Urzad Lotnictwa Cywilnego jest zobowigzany do publikowania w swoim
Dzienniku Urzedowym wykazu podmiotéw uprawnionych do zamawiania lub korzystania z ela-
stycznych elementdw struktury przestrzeni powietrznej, niemniej jednak zgodnie z oficjalnym
stanowiskiem ULC przekazanym do PAZP, organizator pokazu lotniczego nie musi by¢ w nim wy-
mieniony, aby méc zamdwic i aktywowaé przygotowana dla niego strefe. Jako uzasadnienie tej
decyzji wskazane sg zapisy rozporzgdzenia [4] zawarte w par. 4 ust. 1 pkt 1ipar. 7 ust. 1 pkt 1.

Nie tylko Air Show

W opisany wyzej sposdb zabezpieczane sg zaréwno duze imprezy lotnicze, pikniki organizo-
wane przez lokalne aerokluby, jak i krotkie, 10-minutowe pokazy z udziatem pojedynczego
samolotu. Jednak w ciggu ostatnich lat coraz czesciej spotykane sg rowniez mniej typowe
pokazy umiejetnosci lotniczych, jak np. przelot pod mostami (wydarzenia tego typu miaty
miejsce w Warszawie w 2017 roku i w Grudzigdzu rok pdzniej) czy ladowania w nietypowych
miejscach (ladowanie samolotu STOL na molo w Sopocie w kwietniu 2019). Wydarzenia tego
typu mieszczg sie réwniez w ramach definicji pokazu lotniczego i zabezpieczenie przestrzeni
powietrznej na ich potrzeby odbywa sie zgodnie z opisanymi zasadami, ale oprécz wymienio-
nych wczesniej wymagan dotyczacych minimalnych wysokosci lotu konieczne jest dodatkowo
uzyskanie zgody zarzadzajgcych poszczegdlnymi obiektami naziemnymi. Jezeli w gre wcho-
dzi wykonanie startu/lgdowania poza lotniskiem badz ladowiskiem, ma zastosowanie przepis
zawarty w artykule 93 punkt 6 Ustawy Prawo Lotnicze, ktéry dopuszcza wykonanie operacji
lotniczych na ladowisku niewpisanym do ewidencji pod warunkiem, ze jest ono wykorzysty-
wane nie czesciej, niz 14 dni w ciggu kolejnych 12 miesiecy. Wymagane jest wéwczas uzyska-
nie zgody na operacje od posiadacza nieruchomosci.

Wiecej informacji

Celem artykutu byto przyblizenie Czytelnikowi sposobdéw zabezpieczenia przestrzeni po-
wietrznej na potrzeby pokazéw lotniczych z punktu widzenia PAZP, nalezy jednak pamietad, ze
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z punktu widzenia organizatora ma w tej sytuacji zastosowanie szereg dodatkowych przepiséw
zwigzanych np. z uprawnieniami zatég biorgcych udziat w pokazach, kompetencjami kierow-
nika lotéw, a takze z zapisami ustawy o bezpieczenstwie imprez masowych. Szczegdtowych
informacji w tym zakresie udziela Urzad Lotnictwa Cywilnego. Od kilku lat na przetomie mar-
ca i kwietnia ULC organizuje tez bezptatne warsztaty dla organizatoréw pokazéw lotniczych,
w czasie ktérych szczegétowo omawiane sg zagadnienia zwigzane z organizacja tego typu im-
prez. Pytania badz uwagi dotyczace sposobu wyznaczenia przestrzeni powietrznej na potrzeby
pokazéw lotniczych mozna tez kierowac¢ w PAZP do Dziatu Planowania Strategicznego ASM1.

Wykaz zrédet:

[1] https://aerobaltic.pl/

[2] Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 19 lipca 2019 r. w spra-
wie ogtoszenia jednolitego tekstu ustawy - Prawo lotnicze (Dz.U. 2019 poz. 1580)

[3] Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 lipca 2017 r. w sprawie
ogtoszenia jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej w sprawie lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych
(Dz.U. 2017 poz. 1488)

[4] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 stycznia 2019 r. w sprawie ograniczen
lotéw na czas nie dtuzszy niz 3 miesigce (Dz.U. 2019 poz. 618)

[5] Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 grudnia 2018 r. w sprawie struktury pol-
skiej przestrzeni powietrznej oraz szczegdtowych warunkéw i sposobu korzystania z tej
przestrzeni (Dz.U. 2019 poz. 619)

[6] Zarzadzenie Prezesa PAZP nr 215 z dn. 26.09.2018 zmieniajace zarz. nr. 153 z dnia
06.07.2011r. Prezesa PAZP w sprawie wprowadzenia limitéw odlegtosci dotyczacych
elastycznych struktur przestrzeni powietrznej oraz miniméw wymaganych do zabezpie-
czania instrumentalnych procedur lotu (z pézn. zm.)

[7] Zarzadzenie Prezesa PAZP nr 153 z dn. 6.07.2011 w sprawie wprowadzenia limitéw odle-
gtosci dotyczacych elastycznych struktur przestrzeni powietrznej oraz miniméw wyma-
ganych do zabezpieczania instrumentalnych procedur lotu

[8] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie zakazéw lub
ograniczen lotdéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (Dz.U. 2019 poz. 617)

[9]1 Obwieszczenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2019 r. w sprawie ogtoszenia jedno-
litego tekstu rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
sprawie wytgczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy - Prawo lotnicze do nie-
ktérych rodzajow statkéw powietrznych oraz okreslenia warunkdéw i wymagan dotycza-
cych uzywania tych statkéw (Dz.U. 2019 poz. 1497)

Michat Staniewski

Specjalista ds. zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM1).

Od ponad 3 lat zajmuje sie wyznaczaniem struktur przestrzeni
powietrznej miedzy innymi na potrzeby pokazdw lotniczych,

¢wiczen wojskowych oraz innych lotéw wymagajacych
wczesniejszej koordynacji z PAZP.
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Wspotpraca
z uzytkownikami
przestrzeni powietrznej

Marcin Grzesiuk

Motywacja do napisania niniejszego artykutu jest che¢ podzielenia sie z czy-
telnikami biuletynu Safe Sky praktykami dotyczacymi wspétpracy z uzyt-
kownikami przestrzeni powietrznej kontrolowanej lotniska EPRZ, innymi
niz linie lotnicze. Sa nimi lokalne szkoty lotnicze i aerokluby. R6znorodnos¢
form szkolenia adeptéw sztuki lotniczej wymaga od kontroleréw ruchu lot-
niczego Dziatu Kontroli Lotnisk Rzeszéw i Lublin szczegélnego zaangazo-
wania i zgota innego podejscia do sprawowanej stuzby.

W tym artykule skupimy sie na wspoétpracy z uzytkownikami lotniska Rze-
sz6w EPRZ oraz lotniska EPRJ, ktérego zarzadzajacym jest Osrodek Ksztat-
cenia Lotniczego Politechnika Rzeszowskiej. W kolejnym wydaniu, mamy
nadzieje skupi¢ sie na lotnisku EPLB i jego uzytkownikach.

Rys. 1. Schemat pogladowy TMA Rzeszéw i ATZ Mielec wraz ze strefa TRA 10 (zrédto: LoA PAZP -Lot-

nisko Mielec)
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Jednym z celdw stuzby ATS w przestrzeni kontrolowanej CTR/TMA Rzeszdw jest umozliwienie
szkolgcym sie pilotom nabywania doswiadczenia we wspdtpracy z profesjonalng stuzba kon-
troli ruchu lotniczego. Kazde z lotnisk ma swojg specyficzng, niepowtarzalng charakterystyke
ruchu. Wynika ona z lokalizacji, czynnikéw ekonomiczno-gospodarczych, z bliskiego sasiedz-
twa osrodkdéw ksztatcenia lotniczego czy chocby z historii. Powyzsze czynniki determinuja
balans miedzy ruchem rozktadowym/komercyjnym a ruchem szkolnym. Osrodek Ksztatcenia
Lotniczego Politechniki Rzeszowskiej, Aeroklub Rzeszowski, Szkota Lotnicza AirRes a tak-
ze znajdujace sie w bezposredniej bliskosci mieleckie: Royal-Star Aero i Fly Polska implikuja
intensywny ruch szkolny w ciggu catego roku, szczegdlnie zas w sezonie wiosenno-letnim.
W zwigzku z odnotowanym wzrostem wolumenu ruchu lotniczego, na poczatku roku 2019,
staneli$my przed koniecznoscig zmodyfikowania przestrzeni CTR i TMA, tak aby umozliwiata
bezpieczne i sprawne kanalizowanie lawinowo rosnacego ruchu szkolnego VFR przy zachowa-
niu ptynnosci ruchu rozktadowego IFR i szkolnego IFR.

Rys. 2. Schemat pogladowy TMA Rzeszéw i ATZ Mielec wraz ze strefg TRA 10 (zrédto: LoA PAZP -Lot-
nisko Mielec)

Nalezato zaprojektowac nowe trasy dolotowe/odlotowe VFR oraz strefy pilotazu tak, aby mo-
gty sprosta¢ wymaganiom stawianym przez ruch. Konieczne byto uwzglednienie procedur
SID/STAR IFR oraz wypracowanie modelu spetniajgcego potrzeby i oczekiwania zaréwno kon-
troleréw ruchu lotniczego jak i uzytkownikéw przestrzeni. Kluczowym dla nas aspektem byto
rébwniez zagwarantowanie, ze opracowane zmiany beda przyjazne i przejrzyste dla sgsiednich
sektoréw. Aby osiggnac tak sformutowane zatozenia niezbedna byta seria spotkan kontrole-
réw z uzytkownikami przestrzeni i przedstawicielami szkét lotniczych. Zmiany dotychczaso-
wych procedur i konieczno$¢ wdrazania nowych rozwigzan zawsze obarczona jest ryzykiem
sprzeciwu i niecheci. Co wiecej, im liczniejsza jest grupa zainteresowanych, tym trudniejsze
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moze okaza¢ sie wypracowanie wspdlnego stanowiska i satysfakcjonujgcych rozwigzan. Od
wielu lat podejmowane byty préby dbania o atmosfere sprzyjajaca bezkonfliktowej wspotpra-
cy. Polegaty one na organizowaniu spotkan przygotowujgcych kontroleréw ruchu lotniczego
oraz uzytkownikéw na wyzwania nadchodzgcego sezonu oraz spotkan podsumowujacych mi-
niony sezon, z naciskiem na sytuacje, ktére stanowity problem dla ktérejs$ ze stron. Powyzsze
wysitki oraz zwykta zyczliwo$é doprowadzity do sytuacji, w ktérej kontrolerzy ruchu lotniczego
i uzytkownicy przestrzeni sg w stanie podjaé rzeczows i pozbawiong niepotrzebnych emocji
dyskusje oraz osiggna¢ niezbedny konsensus. Wynikiem wspédlnej pracy i zaangazowania byt
projekt regulujacy przeptyw ruchu VFR za pomoca standardowych, obligatoryjnych tras dolo-
towych i odlotowych VFR, standardowych wysoko$ci, holdingdw oraz stref pilotazu. Miaty one
zapewni¢ maksymalne bezpieczenstwo oraz uporzadkowany przeptyw intensywnego ruchu
szkolnego bez jednoczesnego przecigzania kontroleréw. Wypracowane rozwigzania zostaty
poddane analizie bezpieczenstwa nr: ADB-681-31/153/19, a nastepnie wprowadzone w zycie
zmiang AIRAC w maju 2019. Koncepcja szczegdtowo opisywata poszczegdlne elementy toru
lotu dla odlotéw i przylotow statkdw powietrznych w ruchu VFR do/z lotniska EPRZ oraz do
przylegtego do lotniska EPRZ lotniska Politechniki Rzeszowskiej - EPRJ z dwoma réwnolegty-
mi pasami. Opublikowane zostaty state wysokosci lotéw na standardowych trasach doloto-
wych i odlotowych VFR w celu zminimalizowania konfliktowosci ruchu. Byty to powazne zmia-
ny, wdrazanie ktérych wymagato duzej uwaznoséci i zaangazowania ze strony uzytkownikéw
przestrzeni oraz kontroleréw. Aby proces ten odbywat sie mozliwie najbardziej ptynnie i bez-
piecznie zostat przygotowany przez kontroleréw a nastepnie opublikowany Biuletyn Informa-
cyjny Stuzby ATC TWR Rzeszéw: zmiany w przestrzeni 23 maj 2019, szczegdtowo opisujgcy
zmiany oraz zwracajgcy uwage na newralgiczne aspekty zaréwno stuzbie ATC jak i lotnikom.
Biuletyn zostat udostepniony lokalnym uzytkownikom przestrzeni, bedac dla pilotéw/uczniow
nieoperacyjna pomoca, ktéra pozwolita im w krétkim czasie usystematyzowad wiedze zwigza-
na z nowymi wymaganiami i wspomoc w codziennych lotach.

Rys. 3. Przyktadowe strony Biuletynu Informacyjnego.
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Rys. 4. Przyktadowe strony Biuletynu Informacyjnego.

Warunkiem koniecznym do osiggniecia sukcesu podczas wdrazania nowych rozwigzan jest
staty kontakt z ich odbiorca. W trakcie ewaluacji wprowadzonych w EPRZ zmian, majacej miej-
sce w grudniu 2019, podczas jednego ze spotkan z uzytkownikami przestrzeni, kontrolerami
i kadrg zarzadzajgca osrodkdéw szkolen pilotdw, instruktorami/pilotami oraz kierownictwem
dziatu OIT RZ/LB, wdrozony projekt zostat skonfrontowany z do$wiadczeniami zdobytymi
podczas sezonu letniego przez obie strony. Koncepcja okazata sie skuteczna i pomogta za-
réwno kontrolerom jak i pilotom sprostaé rekordowemu natezeniu ruchu szkolnego. Utatwita
réwniez skutecznie potaczyc¢ skanalizowany ruch VFR w CTR z ruchem rozktadowym w sposéb
bardziej efektywny. Uznano wprowadzone zmiany jak i publikacje z nimi zwigzane, jako przy-
czyniajgce sie do utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa i komfortu wykonywanych
zadan.

Podsumowujac: wypracowane przez Dziat Kontroli Lotniska Rzeszéw i Lublin oraz uzytkow-
nikdw przestrzeni standardy wspdtpracy potwierdzajg swojg skutecznosé oraz powinny by¢é
utrzymywane przy opracowywaniu i wdrazaniu kolejnych zmian dotyczacych uzytkownikéw
niebiznesowych.

Marcin Grzesiuk

Kontroler ruchu lotniczego OIT RZ/LB.
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Dlaczego pilot nie zgtasza
braku dopuszczenia do
wykonywania STAR

Grzegorz Knast

W ostatnim czasie, dzieki kontrolerom z rzeszowskiej wiezy, zwrécona zo-
stata uwaga na problem niezgtaszania przez zatogi braku mozliwosci wyko-
nania procedur STAR.

Dla tych z nas, ktdrzy nie majg do czynienia z kontrolg proceduralng nalezy przypomnieé, ze
w takich przestrzeniach nowoczesne STAR, budowane w oparciu o koncepcje PBN, moga by¢é
wykorzystywane jako bardzo wygodny sposéb zapewnienia separacji. To znaczy, ze samolo-
ty odlatujgce po odpowiednim SID, moga by¢ odseparowane od samolotéw przylatujgcych
przez odpowiedni STAR, a dystans miedzy nimi moze wynosi¢ nawet SNM, mimo, ze jest to
przestrzen bez dozorowania radarowego. Jesli zatem ktérys z samolotéw nie jest w stanie
wykonywa¢ okreslonego standardowego odlotu badz dolotu, kontrolerzy pracujacy na wie-
zy zostajg postawieni przed karkotomnym zadaniem miniecia obu samolotéw wykorzystujac
pozostate separacje opisane w DOC4444. Separacje te wymagaja z reguty duzo przestrzeni
i czasu, nierzadko zmuszajac zatogi do zatrzymania wznoszenia lub znizania. Wydanie zezwo-
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lenia na SID lub STAR jest wiec elementem dalekowzrocznego planu kontrolera, ktéry dzieki
temu moze byé w stanie odseparowac od siebie statki powietrzne w perspektywie kilkunastu
lub kilkudziesieciu minut. Niestety zdarza sie, ze zatogi zgtaszaja, ze nie moga wykonywac
standardowego dolotu na krétko przed, badz juz po jego rozpoczeciu, gdy plan separacji
jest juz w fazie wykonania. Czesto dzieje sie tak dopiero po bezposrednim zapytaniu pilotéw
przez dociekliwego kontroleraito juz na dtugo po tym, jak otrzymali oni i potwierdzili zezwo-
lenie na wybrany STAR. Okazuje sie bowiem, ze kazdy z nas ma dostep do informacji zawar-
tych w planie lotu, ktére moga wskazywadé na to, ze standardowy dolot bedzie niedostepny
dla danego lotu. Piloci zapytani wprost moga zdawaé sobie sprawe, ze zostali ztapani na
goracym uczynku i muszg sie przyznaé. Najczesciej jednak zdarza sig, ze zatoga po prostu nie
ma wystarczajgcej wiedzy, zeby odpowiedzieé kompetentnie na pytanie kontrolera i z reguty
odpowiada, ze moze wykonywac standardowy dolot, pomimo ze plan lotu temu zaprzecza.

Zeby zdiagnozowa¢ przyczyny problemu musimy w pierwszej kolejnosci dowiedzie¢ sie w jaki
sposéb kontroler moze oceni¢ czy dany statek powietrzny bedzie mégt wykonywac poszcze-
gdblny SID lub STAR. Na kazdej karcie standardowego odlotu lub dolotu w AIP Polska, mozemy
znalezé tzw. specyfikacje procedury. Informacja ta znajduje sie w lewym, gérnym rogu wybra-
nej karty. W przypadku lotnisk z kontrolg radarowa jest to zawsze RNAV1, zas w przypadku
lotnisk z kontrolg proceduralng jest to RNP1. Kazda specyfikacja to zbiér wymagan jakie musi
spetnié statek powietrzny oraz zatoga, aby méc wykonaé okreslong standardowa procedure.
Jesli wymagania sa spetnione, zatoga moze wykona¢ dany SID lub STAR. Jesli spetnione nie
sg to zatoga ma obowigzek zgtosié, ze nie moze wykonaé opisanego na karcie dolotu bad?
odlotu. W takim przypadku kontroler nie jest zaskoczony i zyskuje czas na przygotowanie al-
ternatywnego planu odseparowania samolotu od innych statkéw powietrznych. Z pewnoscia
wiekszo$¢ z nas domysla sig, ze cyfra 1 w specyfikacji RNAV1 oznacza wymagana doktadnosé
pozycji z jakg powinien poruszad sie statek powietrzny. Doktadno$¢ nawigacyjna samolotu
poruszajgcego sie po SID lub STAR w specyfikacji RNAV1 nie powinna by¢ mniejsza niz jedna
mila morska w prawo lub w lewo od nakazanej linii drogi z okreslonym duzym prawdopo-
dobienstwem. Specyfikacja RNP1 jest bardzo podobna i wymaga takiej samej doktadnosci,
réwniez z duzym prawdopodobienstwem. Jedyna kluczowa réznicg pomiedzy RNAVT i RNP1
jest to, ze RNP1 wymaga, aby samolot byt wyposazony w system, ktéry ostrzeze pilota o tym,
ze doktadno$¢ nawigacyjna spadta i samolot moze sie znajdowad poza maksymalnym odchy-
leniem jednej mili morskiej od nakazanej przez karte dolotu badz odlotu linii drogi. Skad taka
réznica pomiedzy RNAV1 i RNP1? Otéz w przestrzeni, w ktérej sprawowana jest kontrola ra-
darowa to kontroler ma obowigzek monitorowacd trase lotu i dostrzec ewentualne odchylenie
statku powietrznego od linii drogi. System, ktéry ostrzeze pilota jest w tym wypadku niepo-
trzebny, a wiec wymagana jest ,tylko” specyfikacja RNAV1. W kontroli proceduralnej nie ma
mozliwosci, aby kontroler dostrzegt odchylenie od drogi. To zatoga musi powiadomi¢ kon-
trolera o utracie mozliwosci nawigacyjnych korzystajac z systemu ostrzegania wymaganego
przez specyfikacje RNP1.

Dlaczego zatem zatogi nie zgtaszajg, ze ich samolot lub oni sami nie sg dopuszczeni do wy-
konywania operacji w odpowiedniej specyfikacji SID i STAR? Otdz z tego samego powodu,
z ktérego kontrolerzy nie potrafig odrézni¢ RNAV1 od RNP1 lub nie potrafig odnalezé w planie
lotu informacji o tym, do ktdrych specyfikacji moze by¢ dopuszczony statek powietrzny. Za-
réwno kontrolerzy jak i piloci sa w tej dziedzinie niewystarczajgco szkoleni, badz nie sg szkole-
ni wcale. Wiedza z zakresu konkretnych specyfikacji procedur SID i STAR jest zawarta w tresci
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szkolert PBN (ang. Performance Based Navigation). To wtasnie na tych szkoleniach piloci po-
winni uzyskac¢ wiedze o RNP1 i RNAV1 oraz o wielu innych specyfikacjach. Niestety szkolenia
w liniach lotniczych sg prowadzone przez pilotdéw instruktoréw, ktérzy najczesciej posiada-
ja jedynie encyklopedyczng wiedze nabyta na tychze kilkudniowych kursach PBN organizo-
wanych w Brukseli lub Luxemburgu. Tego typu kursy cechuja sie niezwykle skomplikowang
i szczegdtowa wiedzg, ktéra nie tylko nie ma zadnego znaczenia dla pilota, ale dodatkowo
rozmydla przekaz. Piloci instruktorzy po takim szkoleniu znajg ogromna liczbe szczegdtéw
dotyczacych projektowania procedur, ale nie rozumiejg idei. Nie wiedzg po co sg konkretne
specyfikacje, jakie sg ich ograniczenia i dlaczego sie z nich korzysta. Nastepnie instruktorzy
piloci wracajag do swojej linii lotniczej i w najlepszej wierze przekazuja jedynie podstawowe
i wygodne informacje wazne z punktu widzenia pilota. Tworzy sie pewnego rodzaju gtuchy
telefon, w ktérym instruktorzy uczg pozostatych pilotéw na temat zagadnien, ktérych najcze-
$ciej sami nie rozumiejg. Prowadzi to do sytuacji, w ktérych zatogi nawet jesli wiedza jaka
jest réznica pomiedzy RNAV1, a RNP1 sg przekonane, ze to w rzeczywistosci wszystko jedno.
Nie majg pojecia o wptywie specyfikacji na rodzaj separacji. Zatogi czesto nie widzg réwniez
réznicy pomiedzy przestrzenia radarowa, a proceduralng tak wyraznie jak kontrolerzy. Brak
wiedzy do czego wykorzystuje sie poszczegdlne specyfikacje oraz brak gruntownej $wiado-
mosci z czym wigze sie lot pod kontrolg proceduralng to gtéwne powody, przez ktére zatogi
nie zgtaszaja, ze nie maja certyfikacji do wykonania STAR RNP1.



26 / SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Kontrolerzy z rzeszowskiej wiezy zwrdcili réwniez uwage, ze AIP Polska w punkcie AD 2.22
wprost zobowiazuje zatogi do zgtaszania niemozliwosci wykonania STAR RNP1. Zapis ten jest
identyczny dla kazdego lotniska z kontrolg proceduralng znajdujacego sie w Polsce. Nieste-
ty informacje z ktérych korzystaja linie lotnicze i ich zatogi nie zawierajg wyraznej wzmianki
na ten temat. Firmom takim jak Jeppesen, czy Navtech tworzgcym zestawy map i informacji
o poszczegodlnych lotniskach zalezy na skréceniu w jak najwiekszym stopniu danych zawartych
w AIP tak, aby zatoga nie byta zmuszona czytac dziesigtek stron nieistotnych informacji. Firmy
te doktadajg wszelkich staran zeby nie powielaé w swoich opracowaniach i mapach dwadch
identycznych danych i oczekujg, skadinad stusznie, ze wyszkolony pilot bedzie widziat, ze
STAR oznaczony na karcie specyfikacja RNP1 wymaga odpowiedniego dopuszczenia, a jego
brak nalezy zgtosi¢ kontrolerowi. Z ich punktu widzenia pisanie o tym fakcie dodatkowych
informacji po prostu nie ma sensu. Niestety rzeczywista wiedza zatég zdecydowanie odbiega
od intencji twdércéow map.

Kolejnym miejscem, w ktérym do problemu ze specyfikacjami RNP1 moze zostaé dotozona
cegietka jest dziat operacyjny linii lotniczej, w ktérym pracuja licencjonowani dyspozytorzy lot-
niczy. To wiasnie oni odpowiadaja za ztozenie planu lotu z odpowiednimi informacjami, ktére
beda dostepne dla stuzb ruchu lotniczego. Dyspozytorzy przechodza szkolenia w najlepszym
wypadku na podobnym poziomie co zatogi lotnicze. Brak wiedzy i doswiadczenia dotyczacej
zagadnien zwigzanych z PBN réwniez jest zauwazalny. Pewne elementy planéw lotu sktadane
s3 ,po staremu”, poniewaz s3 uwazane za mato istotne. Dyspozytorzy rzadko otrzymujg jakie-
kolwiek informace zwrotne od zatdg lotniczych i nie majg okazji dowiedzied sie, ze w planie
lotu moze brakowaé informacji o zgodnosci danej operacji lotniczej z konkretnymi specyfi-
kacjami. Okazuje sie bowiem, ze w zdecydowanej wigkszosci wypadkéw samolot jest wypo-
sazony w system monitorowania doktadnosci pozycji nawigacyjnej, ktérego wymaga specy-
fikacja RNP1. Mimo to informacja na ten temat nie jest zawarta w planie lotu wystanym przez
dyspozytora. W sytuacji, w ktérej samolot jest w powietrzu, a zatoga nie jest pewna czy moze
wykona¢ STAR RNP1 nie ma mozliwosci ustalenia, czy zaistniata sytuacja to btad dyspozytora,
czy tez jego $wiadome dziatanie w wyniku braku odpowiednich dokumentdéw $wiadczacych
o dopuszczeniu samolotu do wykonywania danej specyfikacji. Dobrze wyszkolona zatoga po-
winna zwréci¢ uwage na te niezgodnosé i zgtosi¢ swojg obserwacje do dziatu operacyjnego
linii lotniczej. Niestety wielu pilotdw nie posiada wystarczajacej wiedzy w tym zakresie.

Ostatnim ogniwem problemu jeste$my my. Pomimo stabej jakosci szkolen jakie przechodzg
piloci, my kontrolerzy nie mamy takich szkolen prawie wcale. Jedynie garstka z nas miata oka-
zje uczestniczyé w kursach z zakresu PBN. Tych samych, co wspomniane wcze$niej kursy or-
ganizowane dla pilotéw w Luksemburgu badz Brukseli. Podobnie jak instruktorzy piloci, tak
samo kontrolerzy zderzajg sie z tg sama, skrajnie szczegdtowa wiedza, ktdra stwarza wrazenie
niedostepnej, skomplikowanej, a przede wszystkim niepotrzebnej. W osrodku szkolenia PAZP,
podczas kurséw ods$wiezajgcych dla kontroleréw, aranzowane sg co prawda krétkie pietna-
stominutowe ,zajecia wyrdwnawcze”, na ktérych uczestnicy majg okazje poznaé absolutne
podstawy praktycznej wiedzy z zakresu PBN. Jest to jednak bardzo duzy zakres wiedzy przed-
stawiany w telegraficznym skrécie, ktéry rzadko pozostawia po sobie $lady. Zdecydowanie
najbardziej gtodni wiedzy z tej dziedziny sa kontrolerzy pracujacy w stuzbach nieradarowych,
poniewaz to oni majg problem z separacjami. Kontrolerzy stuzb radarowych z reguty nie rozu-
miejg do czego taka wiedza mogtaby byc¢ im potrzebna. Ciezko sie im dziwié. Stuzby radaro-
we, a w szczegolnosci stuzba kontroli obszaru, nie zwraca dzi$ uwagi na procedury dolotowe.
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Panuje niekonsekwencja w podawaniu statkom powietrznym przewidzianych dla nich proce-
dur STAR. Wszystkie zatogi lecagce do Warszawy lub Modlina wiedza z wyprzedzeniem jakiej
procedury dolotowej moga sie spodziewad, gdyz istnieje obowigzek wydawania im zezwo-
lenn przez ACC Warszawa. Jednoczes$nie taki obowigzek nie dotyczy dolotéw do wszystkich
pozostatych lotnisk w FIR Warszawa. Dopiero zblizanie (proceduralne lub radarowe) wydaje
odpowiednie zezwolenie po otrzymaniu statku powietrznego na tacznos$é. Problem polega
na tym, ze przekazanie tgcznosci ma miejsce na dwie lub trzy minuty przed rozpoczeciem
wyznaczonej procedury, podczas gdy zatoga potrzebuje przygotowac sie do jej wykonania
jeszcze przed rozpoczeciem znizania z poziomu przelotowego, czyli okoto dwadziescia minut
wczesniej. Zatogi przyzwyczajone do polskich ,lokalnych zwyczajow” przytomnie przygoto-
wujg sie zatem na najbardziej prawdopodobny przypadek, poniewaz zdajg sobie sprawe, ze
nie mogg liczyé na zezwolenie az do ostatniej chwili. Jesli wiec zatoga przygotowata sie na
klasyczny STAR bez specyfikacji RNP1, gdyz wie ze nie jest do niego dopuszczona, a kontroler
proceduralny w ostatniej chwili wydaje zezwolenie na STAR ze specyfikacjg RNP1 to pojawia
sie spory ktopot. Niestety zdarza sie réwniez, ze zatoga w takim przypadku tamie zasady i zga-
dza sie na STAR ze specyfikacjag RNP1 pomimo braku dopuszczenia, whasnie ze wzgledu na
nieswiadomosé ewentualnych konsekwencji.

Problem niezgtaszania braku dopuszczenia do RNP1 jest zatem ztozony i nietatwy do rozwig-
zania. Szkolenia organizowane przez renomowane osrodki nie spetniajg swojego zadania. Nie
mozna wini¢ uczniéw za btedy nauczycieli. Mozna jedynie wprowadzaé bardziej praktyczne
szkolenia we wtasnym zakresie, ktére zbudujg swiadomosé kontroleréw co do tego, ktére sa-
moloty nalezy pyta¢ o dopuszczenie do STAR RNP1. Warto przy tym zastanowic sie, czy infor-
macje podawane o standardowych dolotach powinny by¢ przekazywane zatogom w ostatniej
chwili, czy moze jednak wczesniej, tak jak ma to miejsce w przypadku Warszawy i Modlina.
Zdobywamy wtedy wiecej czasu dla kolegdw z wiezy na alternatywne zaplanowanie taktyki
oraz dajemy wiecej czasu zatodze na wtasciwe przygotowanie sie do STAR.

Grzegorz Knast

Kontroler ruchu lotniczego ACC oraz dawniej TWR Wroctaw.

Kapitan na samolocie Boeing 737.
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Dyzur techniczny

Klaudiusz Dybowski

- Dzi$ bedzie pan miat dyzur TECHNICZNY - wycedzit z naciskiem pan asy-
stent. Na ustach pojawit mu sie cyniczny usmieszek, po czym wskazat mi
koniec sali operacyjnej CKRL, a konkretniej - sali kontroli obszaru.

Podazytem wzrokiem za jego palcem. Spodziewatem sie zobaczy¢ jakis wskaznik radarowy,
moze radio, albo cos zwigzanego nieodfgcznie z kontrolg ruchu lotniczego, jakis pulpit, paski,
albo co$ podobnego. Nic ztego. W kacie, tuz przy drugim wejsciu, stata jakas wielka, niemito-
siernie fomoczaca paka, a obok lezaty dwie solidnej wielkosci cegty szamotdéwki. Na nich stat
mniej wiecej dwulitrowy, niebieski dzbanek, z ktérego wystawata bakelitowa oprawa grzatki
podtaczonej do kontaktu.

Byt rok 1980. Wtasnie wrécitem do firmy po wojsku i zostatem przydzielony do grupy oczeku-
jacych na najblizsze szkolenie praktyczne na symulatorze w Rzeszowie. W czasie oczekiwania
na wyjazd wraz z innymi praktykantami, ktérzy ukonczyli kurs teoretyczny wykonywalismy réz-
norodne czynnosci, ktére mozna byto nazwaé ogdlnie WSPOMAGAJACYMI.

Owczesnych praktykantéw uzywano przede wszystkim do dwéch gtéwnych zadan: wypisywa-
nia paskéw postepu lotu na nastepny dzien oraz zaparzania herbaty. Jesli chodzi o te pierwsza
czynnosé, to najgorszy (bo najwiekszy) byt zestawik zagraniczny na sektor wschodni ACC. Po
ich wypisaniu powstawata kupka paskéw wysoka - w zaleznosci od dnia - na jakie$ 5-8 cen-
tymetréw. Znacznie szybciej wypisywato sie paski dla sektora zachodniego albo na loty kra-
jowe. Wypisywanie zajmowato wszystkim co najmniej kilka godzin. Istniata niepisana zasada,
ze ten, kto wpadnie na sale pierwszy, tapie najlepszy rozktad z ,Planowang sytuacjg ruchu
lotniczego w FIR Warszawa"” czyli kraj albo ACC ,W". Osoby o nieco wolniejszej ,koordynacji”
tapaty sie zwykle na ACC ,E”, gdzie wypisywanie paskéw trwato najdtuzej.

Fot. 1. Wypisywane recznie paski postepu lotu. Adnotacje w kolorze czerwonym, to zezwolenia ope-
racyjne wydane juz przez kontrolera. Sektor ACC Wschéd miat najwigksza liczbe lotéw, a dla kazdego
trzeba byto wypisac od 3 do 8 paskdw, byto zatem co robié. Autorem zdjecia jest Stanistaw Drozdowski.
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Po zakonczeniu tej pracy mozna byto podej$¢ do stanowisk operacyjnych asystentéw ACC
i pod ich nadzorem nieco popraktykowaé. Nie musze chyba pisaé, ze te forme spedzania
czasu lubilismy najbardziej. Ruch byt naprawde duzy i wzrastat, kontrola byta gtéwnie proce-
duralna (tzn. oparta o informacje pochodzace z meldunkéw pilotéw), wspomagana dwoma
radarami w Poznaniu i Puttusku. W kolejnych miesigcach natezenie lotéw tak wzrosto, ze na
pewien czas wprowadzono praktykantom dyzury nocne.

Ktéregos dnia wpadtem na pomyst, jak zmienié przebieg zabawy z wypisywaniem paskow.
Wiedzac, ze ,Planowana sytuacja ruchu lotniczego w FIR Warszawa - pigtek” bedzie potrzebna
dopiero w pigtek, zabratem jg do domu i korzystajgc z wolnego popotudnia zawczasu przy-
gotowatem sobie pigtkowy zestaw paskéw na sektor wschodni ACC. W piatek, zamiast braé
udziat w przedbiegach majgcych na celu zdobycie jak najmniejszego zestawu do wypisywania
wszedtem powoli na sale i - zgodnie z przewidywaniami - zgarnatem ze stotu ,Sektor ACC
E". Potem niedbatym ruchem wyjatem z teczki wypisany w domu zestaw spiety gumka i wraz
z ,Planowana sytuacjg” zaniostem go na stét szefa zmiany, niewinnie pytajac czy moge teraz
popraktykowac skoro paski sg juz przygotowane? Miny moich kolezanek i kolegdw, ktérzy
dopiero zaczynali te ,wyczerpujacg” prace byty po prostu bezcenne...

Wraz z przewodnikiem podeszlismy do miejsca, gdzie miatem petni¢ swéj ,dyzur TECHNICZ-
NY”. Wielka paka okazata sie dalekopisem przytaczonym do sieci AFTN; byta to po prostu
wielka elektryczna maszyna do pisania, w ktérej klawisze zastgpiono impulsami elektryczny-
mi. Obok stat wyzej wzmiankowany niebieski dzbanek, w ktérym kipiata woda.

W kroétkich stowach méj opiekun wyjasnit mi, ze dalekopisem przychodzg do ACC plany lotu.
Po wydrukowaniu kazdej depeszy musiatem oderwaé jg od wstegi papieru i przekazaé na
stanowisko asystenta ACC Zachdd; to on decydowat co dalej z danym planem lub depeszg
robié. Najczesciej zerkat na dostarczony skrawek papieru, po czym wpisywat cos$ na paskach
postepu lotu umieszczonych przed nim na tak zwanym ,beju”. Potem przenosit tak ,przetwo-
rzony” plan do najprostszego i najtanszego zapewne ,archiwizatora” na $wiecie -nadziewat
kartke z planem na deszczutke z wystajgcym z niej szpikulcem o dtugosci mniej wiecej 15 cen-
tymetrow...

- Panie Dybowski - dotart do mnie gtos mojego opiekuna. - Jesli chodzi o dalekopis, to praw-
de mdwiac, skresli¢ go, nie jest az tak wazny, jakby sie mogto wydawac. Ale jesli chodzi o to
naczynie - wskazat przy tym na niebieski dzbanek, a gtos jego znacznie stwardniat - ma pan
go pilnowa¢ JAK OKA W GLOWIE!

- W czajniku tym gotuje sie woda na herbate dla kontroleréw - wyjasnit i nieco $ciszyt gtos.
- | naprawde nie chciatbym by¢ na pana miejscu gdy w dzbanku nie bedzie wrzatku, albo
przynajmniej gotujacej sie wody, a ktérys z nich - machnat reka w strone stanowisk na $rodku
sali - bedzie chciat sie napié.

Zadanie ,dopilnowania dzbanka” okazato sie w miare tatwe do wykonania, ale trzeba byto
bardzo uwazac na grzatke. W tamtych czasach zakup takiego urzadzenia byt po prostu ma-
rzeniem $cietej gtowy. Dlatego dbano o nig znacznie bardziej niz o stojgcy obok dalekopis.
Grzatka byta starannie studzona przed zanurzeniem w zimnej, dolewanej do dzbanka wodzie,
wytgczano jg réwniez na czas nalewania wrzatku do kubkéw wiecznie spragnionego cieptych
napojow personelu operacyjnego. Zresztg znacznie czesciej obstugiwatem grzatke z dzban-
kiem niz sam dalekopis; w owym czasie robienie kontrolerom herbaty nalezato do normal-
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Fot. 2. Kontrola obszaru, lata osiemdziesiate. Pierwsze stanowisko z lewej to stanowisko asystenta kon-
troli obszaru, sektor ,Zachéd”, w srodku kontroler tego sektora (Jozef S.) a takze kontrolerka petniaca
dyzur na stanowisku ACC Sektor Wschéd - Mirostawa S.). Przed asystentem i kontrolerami widaé tzw.
.beje”, na ktérych kazdy lot byt przedstawiany w postaci kilku paskéw postepu lotu wsunietych w spe-
cjalna plastikowa ramke zwang holderem. Autor zdjecia: NN.

nych, ponadplanowych nieco, obowigzkdéw praktykantéw (ale takze i asystentéw) i nikt nie zalit
sie z tego powodu. Dzisiaj, za takie polecenie mozna bytoby pewnie trafi¢ nawet do sadu...

Konczac temat dzbanka: niewiele brakowato, aby zaczynajaca sie tego dnia moja kariera
w ATC legta w gruzach. Bowiem za ktéryms tam razem w pospiechu wyciggnatem z kontak-
tu kabel zasilajgcy dalekopis zamiast przewodu od grzatki. O pomytce poinformowat mnie
silny smrodek mocno rozgrzanego zelastwa, wisniowy kolor wzmiankowanego urzadzenia
grzewczego oraz dziwna cisza dalekopisu, ktéry zazwyczaj tomotat prawie bez przerwy. Na
szczescie (dla mojej kariery!), grzatka nie przepalita sie, a moze raczej powinienem napisaé
bardziej dostownie: cudem uniknatem literalnego SPALENIA pierwszego mostu wigzgcego
mnie z ATC.

Kilka miesiecy pdzniej, po zakoriczonym szkoleniu symulatorowym, wrécitem do CKRL. Z pew-
nych przyczyn, o ktérych kiedy indziej, jeszcze przed wyjazdem do Rzeszowa postanowitem
przekwalifikowad sie z obszaru na wieze i zblizanie - powodem byt gtéwnie dziatajacy juz wte-
dy radar wtdrny firmy Texas Instruments - P-250, a $cislej wbudowana w jego pulpit, podswie-
tlana klawiatura najprawdziwszego KOMPUTERA. Wida¢ ja na zdjeciu, co prawda czarno-bia-
tym; jasniejsze i ciemniejsze klawisze to przyciski w réznych kolorach, stad odcienie. W nocy
prezentowata sie najbardziej efektownie, a poniewaz w hali APP panowato zaciemnienie, za-
wsze mito byto rzucic¢ na nig okiem.
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Fot. 3. Z lewej - radar P-250 firmy Texas Instruments i jego kolorowa klawiatura. Z jej lewej strony wida¢
takze fragment trackballa - urzadzenia bedacego w rzeczywistos$ci myszka, tyle ze odwrécona kulka do
gory. Z prawej - zobrazowanie - opis syntetyczny pierwszego w Polsce radaru wtérnego P-250 Texas
Instruments. Niewiele oséb zapewne wie, ze pojawit sie on w polskiej ATC na skutek stanowczych zadan
polskich kontroleréw po zderzeniu dwéch samolotéw nad Zagrzebiem 10 wrzesnia 1976 roku.

Poczatkowo zblizanie $rednio mnie interesowato, moze dlatego, ze wymagano tam rzeczy,
o ktérych wiekszosé swiezo upieczonych asystentéw miata bardzo blade pojecie. Na przyktad
nalezato odczytywad samodzielnie ze wskaznika radarowego odlegto$¢ samolotu od pasai po-
dawad te informacje kontrolerowi TWR. Obowigzkowo byt to 20. oraz 10. kilometr. | o ile nie
sprawiato to wiekszej trudnosci gdy pracowat ,Texas”, o tyle przy starym radarze pierwotnym
marki Telefunken sprawa nie byta juz taka prosta. By podaé odlegtos$é trzeba byto wiedzieé¢ CO,
a moze raczej KTO jest na prostej do ladowania, a utrzymanie identyfikacji - gdy widziato sie
plamke bez zadnego opisu syntetycznego - nie byto proste (czy musze dodawad, ze takich éwi-
czen radarowych w tym temacie w Rzeszowie nie byto?). Dopiero wstuchanie sie w korespon-
dencje radiowa kontroler-samolot pozwalato na lokalizacje poszczegdlnych lotéw na wskazniku,
aito dopiero po nabraniu pewnej wprawy i tylko wtedy, gdy nie byto chmur. Chmurki bowiem
powodowaty czasami catkowity ,whiteout” - tak jakby kto$ wlat do wskaznika butelke mleka.
Oczywiscie podczas szkolenia symulatorowego o tym takze nie byto mowy - praktykanci uczyli
sie stricte kontroli proceduralnej, a ZRLiLK (Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych
- przyp. red.) - ztego co pamietam - nie miat wtedy ani jednego symulatora radarowego.

Asystent zblizania podawat na wieze omawiang informacje o odlegtosci od progu pasa bar-
dzo lakonicznie. Méwit na przyktad: ,Brytyjczyk ma dwadziescia do jeden jeden” co oznacza-
to, ze podchodzacy samolot British Airways jest dwadzie$cia kilometréw od progu pasa 11.
Uzyskany w ten sposdb dystans od progu ,wiezowy"” przekazywat przez radio do operatoréw
samochodu ,FOLLOW ME" - to pozwalato dyzurnym ,marszatkom” (jak ich potocznie nazywa-
no) wyjechad i przejgé samolot zaraz po zwolnieniu pasa. Rzadko przy tym podawano petne
numery rejséw (np. LOT 524), znacznie czesciej mdéwiono skad samolot leci (np. ,Gdansk na
prostej”). W przypadku Brytyjczyka (i generalnie wiekszo$ci zagranicznych przewoznikéw) nie
byto mozliwosci pomylenia go z kim$ innym, gtéwnie dlatego, ze taki samolot przylatywat do
Warszawy RAZ dziennie. Z Gdanska - jaki i z innych miast polskich - moze czesciej, ale zawsze
w duzych odstepach czasowych. Zatem w zasadzie pomytki byty wtasciwie wykluczone, cho-
ciaz... nie zawsze. Co najmniej raz doszto do sporego zamieszania i to na szczeblu panstwo-
wym; zrobita sie z tego naprawde powazna awantura. Wtasnie przez lakonicznosé przekazu
albo - jak kto woli - redukcje przekazywanych informacji do minimum. Ta lakoniczno$¢ byta
przyczyng wielu zabawnych sytuacji w przesztosci.
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Zdarzenie, ktére chce opisaé miato miejsce z btahego powodu. Otéz niektdre linie obstugi-
waty kilka lotnisk podczas jednego lotu. Na przyktad Aeroftot przylatywat do Warszawy z Mo-
skwy (czy tez Leningradu) i po miedzylgdowaniu na Okeciu leciat do Amsterdamu. Z Holandii
znowu wracat do Warszawy, a potem odlatywat na pierwotne lotnisko startu gdzie$ w Zwiagzku
Radzieckim.

Z Amsterdamu latat rowniez KLM. Rozktad byt tak utozony, ze samoloty obu przewoznikéw
ladowaty w Warszawie w zblizonym czasie. Czasami nawet jeden za drugim. PLL ,LOT" takze
miaty swéj lot do Holandii, ale nie miat on zadnego udziatu w opisywanej sytuacji.

W dniu, kiedy zdarzenie to miato miejsce jeden z dwczesnych holenderskich dostojnikéw pan-
stwowych sktadat oficjalng wizyte w Polsce. Zamiast jednak wykorzystaé do tego celu samolot
rzgdowy, postanowit ulzy¢ holenderskim podatnikom i przyleciat rejsowg maszyng KLM, tyle,
ze w pierwszej klasie. Oczywiscie dla takich waznych gosci rezerwowano miejsca wytgcznie
na ptycie ,wojskowej”, gdzie byto réwniez pod dostatkiem miejsca na kompanie honorows,
polskich oficjeli i - rzecz jasna - orkiestre, ktéra obowigzkowo odgrywata hymny narodowe.
Lakoniczna koordynacja miedzy wiezg i FOLLOW ME zmienita jednak wszelkie zapisy protoko-
téw dyplomatycznych przewidywanych na ten dzien.

JAMSTERDAM na prostejl” - ten wesoty anons radiowy poinformowat kolegéw na ptycie, ze
na podejsciu do lgdowania znajduje sie maszyna z Holandii. Nie wyjasniat on jednak, do kté-
rego z dwdch przewoznikéw - Aeroftotu czy KLM - samolot éw nalezat. A akurat tego dnia tak
sie ztozyto, ze jako pierwszy podchodzit Tu-154 radzieckich linii lotniczych. Zazwyczaj byto
odwrotnie, raz nawet radziecki pilot poskarzyt sie z tego powodu - uznat, ze podchodzac jako
numer dwa jest ,dyskryminowany”.

Zapewne ,odgdrne polecenia” édwczesnych wtodarzy panstwowych zawieraty instrukcje, by
.samolot z Amsterdamu” zaprowadzi¢ PROSTO na ptyte wojskowa; i tak tez sie oczywiscie
stato. Gdy tylko piloci opuscili, pas, przejat ich zétty ,Follow Me” i zaprowadzit prosto pod
terminal wojskowy. Po ustawieniu na stanowisku dyzurny dat sygnat do wytaczenia silnikdw.
W chwile pdZniej do samolotu zblizyt sie trap (schody), za nim rozwijano czerwony dywan.
Kompania sie wyprezyta, orkiestra zaczeta gra¢ marsza... Dostojnicy polscy poprawiali krawa-
ty, zotnierze prezyli sie na baczno$é, dziewczeta uniosty bukiety kwiatéw...

Radosnyipodniosty nastréjzamienit sie w panike, gdy w otwartych drzwiach Tupolewa zamiast
holenderskiego dostojnika pojawita sie obszerna ,babuszka” w chustce i zdwoma olbrzymimi
tobotami w rekach. Mistrz ceremonii zorientowat sie, ze TO CHYBA NIE TEN AMSTERDAM;
byé moze zauwazyt po prostu ladujacy wtasnie samolot KLM w charakterystycznym niebie-
skim kolorze. Poniewaz czas byt tu czynnikiem krytycznym (nalezato na ptycie PRZYWROCIC
porzadek usuwajac z niej catkowicie zbednego Tupolewa), samolot KLM wyjatkowo dtugo ko-
towat po lotnisku by w koncu dotrze¢ jakas okrezng trasg na miejsce, w ktérym kilkadziesiat
minut wczesniej stat jeszcze samolot Aeroftotu.

Wyladowatem zatem po Rzeszowie na wiezy (bo tylko przez wieze mozna sie byto dostac wte-
dy na zblizanie). Szczerze mdwigc: tym co zobaczytem jako$ specjalnie zachwycony nie bytem.
Dwa duze metalowe pulpity kontrolerskie - z lewej kontrolera lotniska (TWR), z prawej kontro-
lera ruchu naziemnego (GND), drewniany stolik asystenta z pokraczng centralka telefoniczna
.Mors”. Z tytu kanapa, jakis$ fotel, z boku wyposazenie socjalne - czarno-biaty telewizor mar-
ki ,Beryl”. Na szerokich parapetach rzucat sie w oczy 20-litrowy plastikowy baniak na wode
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(przynoszona z dotu przez asystentéw ,dobrych z fizyki”) i dychawiczny czajnik. Z tytu wiezy,
staty szafki personelu, w katach byty poupychane jakie$ materace czy $piwory - tak zwane
.nocne osobiste wyposazenie dyzurne”. Nie byto w tym nic dziwnego - cztery ostatnie samo-
loty z pocztg typu Antonow 26 odlatywaty z Warszawy okoto pétnocy, po czym ruch na Okeciu
zamierat. Do mniej wiecej 05:30.

Fot. 4. TWR Warszawa, lata osiemdziesiate. Autor zdjecia: Klaudiusz Dybowski

Fot. 5. TWR Warszawa, lata osiemdziesiate z opisami. Autor zdjecia: Klaudiusz Dybowski



34/ SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Sprzet kontroli lotniska - jak widaé na zdjeciu - do najnowszych nie nalezat. W rogu pulpitu
kontrolera lotniska stata stara (mniej wigecej potowa lat '60), lampowa radiostacja podstucho-
wa APP z olbrzymimi stojgcym mikrofonem. Pomiedzy stanowiskami umieszczono malutki
monitor monochromatyczny (z ekranem o przekatnej 10 - 12 cali), na ktérym zainstalowana
w pomieszczeniach meteo kamera przemystowa wyswietlata aktualne warunki meteorologicz-
ne. Kazdy ,wiersz” komunikatu byt zwyktym paskiem papieru - gdy zmienito sie na przyktad
ci$nienie albo kierunek wiatru dyzurny meteorolog wpisywat nowa wartos¢, wyciggat stary
pasek i wktadat nowy. | po co jakie$ tam wydumane i skomplikowane automaty...

Na zdjeciu widaé ten monitorek wraz z blacha, ktéra w zamysle miata ostaniaé¢ wyswietlany
obraz przed stornicem. W praktyce nie na wiele sie to zdawato i gdy storice $wiecito ze strony
potudniowo-zachodniej, trzeba byto stosowac rézne ,patenty” by cos z niego odczytac.

Fot. 6. Monitor informacji ATIS

Mikrofony do korespondencji z samolotami byty kwadratowe, a na tylnej $ciance miaty spe-
cjalny okragty zaczep, umozliwiajacy zawieszenie na pionowej $ciance pulpitu, mniej wiecej
na wysokosci brzucha operatora. Byty wtaczane przyciskiem znajdujgcym sie w jednym z gér-
nych rogéw, co miato dobre i zte strony. Dobre - bo tatwo byto siegnaé i uruchomié, zte - bo
jesli ktos zapomniat o wiszgcym mikrofonie, mogto sie zdarzy¢, ze fotel wciskat przycisk i cata
korespondencja, przeznaczona do siedzacego na kanapie kolegi, czy kolezanki szta w eter na
czestotliwosci wiezy lub GND... Najweselej byto, gdy taka wpadka zdarzyta sie podczas opo-
wiadania jakiego$ pieprznego dowcipu...

Oddzielnym tematem byto na wiezy wyposazenie, nazwijmy to, ,socjalne”. Za popielniczki
stuzyty zazwyczaj pudetka od zapatek, byta tez zawsze jakas tyzeczka ,stuzbowa”. Sztucéce,
podobnie jak i kubeczki, personel miat wtasne.

Czasami na pulpicie kto$ zostawit nieopatrznie paczke papieroséw (w latach osiemdziesigtych
palenie na stanowiskach w TWR i w catym CKRL byto dozwolone). Pozostawienie wyrobdw
tytoniowych w miejscu ogdlnodostepnym korczyto sie zazwyczaj ich catkowita dezintegracja
czyliwypaleniem przez amatoréw natogu, poniewaz wtedy byt to towar deficytowy (podobnie
jak cukier, kawa czy nawet herbata).
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Przez wiele lat na wiezy nie byto tez czarnego telefonu, widocznego na zdjeciu z prawej stro-
ny wbudowanego w konsole pulpitu sterowania $wiattami. Historia tego aparatu jest dosé
niezwykta (zdarzenie operacyjne, a jakze!), stad pozwole ja sobie tu w duzym skrécie opowie-
dziec.

Fot. 7. Czarny telefon.
Pojawit sie jako ,szybka zmiana”

po pewnym zdarzeniu operacyjnym...

Koordynacja odlotéw pomiedzy wiezg i zblizaniem (pamietajmy, ze byty to czasy gdy o pro-
cedurach SID i STAR nikt jeszcze w Polsce nie styszat) polegata na tym, ze dyzurny kontroler
TWR przed wydaniem zezwolenia na start dzwonit do kontrolera zblizania z pytaniem, jak ma
odlatywac dany samolot. Kontroler APP zerkat na radar i odpowiadat zwykle np. ,wchodzi¢
650 metréw, kurs pasa” albo ,w lewo na TMS, poczatkowo (niech wchodzi) do poziomu 100"
Gdy nie byto zadnych problemdéw ruchowych méwiono ,NORMALNIE" - czyli bez ograniczen
we wnoszeniu, predkosci itp.

Takie decyzje podejmowat kontroler APP, czesto sie jednak zdarzato, ze jego telefon byt za-
jety. Wtedy co bardziej niecierpliwi kontrolerzy TWR dzwonili do asystenta i wykorzystujac
Wyzsze stanowisko stuzbowe” domagali sie nie znoszagcym sprzeciwu tonem natychmiasto-
wego wydania decyzji o odlocie. Jesli ruch byt naprawde duzy, a asystent niepewny lub mniej
otrzaskany z ruchem, czekat pomimo lawiny ponaglen TWR na decyzje kontrolera APP. Jesli
jednak sytuacja byta w miare typowa, asystent sam decydowat o odlocie i zaraz po zakoncze-
niu rozmowy informowat kontrolera APP, co ,uzgodnit” dla konkretnego lotu.

Ktoregos dnia jednak ,wiezowy” miat zbyt wiele fantazji i zaczat uzgadnia¢ odlot z pasa 29
z asystentem APP (gdyz kontroler APP rozmawiat w tym czasie przez drugi telefon). Problem
polegat na tym, ze tego dnia ladowania odbywaty sie na RWY 11, a wiec start z RWY 29 mu-
siat nastgpié ,pod wtos” catego ruchu. Pomimo protestéw asystenta ,wiezowy” szybko sie
wytaczyt i nie zwracajac uwagi na jego sprzeciwy postawit na swoim - kilka minut pdzniej na
radarze pojawita sie plamka samolotu startujgcego z pasa 29. W tym czasie dolatujacy do
Warszawy inny samolot rejsowy miat juz niecate 30 kilometréw do pasa.

Gdy echo startujgcej maszyny pojawito sie na radarze, kontroler APP gwattownie zakonczyt
rozmowe, wycedzit strasznym gtosem do asystenta ,Co TO ..... jest?!l”. Po rozwigzaniu sytu-
acji wydarzyty sie w tempie natychmiastowym trzy rzeczy. Kontrolerowi na wiezy zawieszono
licencje, w TWR i APP pojawit sie ,czarny telefon” do BEZPOSREDNIEJ komunikacji kontrole-
réw, a asystent o zbyt matej asertywnosci zostat ukarany kolejnymi kilkoma miesigcami pracy
pod nadzorem... innego, bardziej asertywnego asystenta.

Smaczku catej sytuacji dodawat fakt, ze na poktadzie startujgcego do Wroctawia z pasa 29 lotu
763 byta moja mama. Bytem powsciagliwy i nigdy jej nie powiedziatem w jakiej to akcji mimo-
chodem brata udziat...
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Na wiezy byto réwniez wyposazenie ratunkowe, na wypadek pozaru. Byt to stalowy beben
zawierajacy dos¢ dtuga metalowa ling, do ktérej przymocowano skérzany pas. W przypadku,
gdyby ogien odciat jedyna droge ewakuacji (schody), personel dyzurny miat sie ewakuowacd
zaktadajgc (osoba po osobie) wspominana petle i opuszczajac sie z balkonu wiezy na ziemie.
Po zjezdzie zdejmowano petle a mechanizm wbudowany w beben zwijat line i unosit skérzang
petle z powrotem na balkon wiezy, do kolejnej osoby oczekujgcej na ewakuacje.

Fot. 8. Urzadzenie ratownicze TWR Warszawa,
rok 1981 lub 1982. Krétkotrwata pasja Stawka
S. Autorem zdjecia byt zapewne Marek L.,

z ktérym tego dnia miatem dyzur

Urzadzenie to niestychanie frapowato jednego z naszych wiezowych kolegdéw - Stawka S. Po-
stanowit on opanowac postugiwanie sie nim do stopnia mistrzowskiego i zdarzato sie, ze gdy
musiat zjechac z wiezy na dét - korzystat z tegoz urzadzenia zamiast ze schoddéw czy windy.
Bywato tez, ze serwowat maty show wycieczkom, ktére od czasu do czasu pojawiaty sie na
warszawskiej wiezy. Stawka zawsze radowaty wypieki na twarzach obserwatoréw, widoczne
jeszcze gdy pare minut po efektownym zjezdzie wracat na wieze winda.

Mitos$¢ Stawka zgasta jednak tak szybko, jak sie zapalita - a to z przyczyny prozaicznej, ponie-
kad za sprawg serwisanta, ktory przybyt dokonaé stosownego przegladu i konserwacji. Po
zdemontowaniu ostony technik rzucit okiem na zamontowany w $rodku licznik, ostupiat, wy-
trzeszczyt jeszcze raz oczy, przetart je i po gtosnym piecioliterowym typowo polskim przecin-
ku wymamrotat, ze to konkretne urzadzenie ma maksymalny limit 25 zjazddw, a licznik wska-
zuje, ze dotychczas uzyto go juz ponad 50 razy...

O stanie infrastruktury technicznej z poczatku lat osiemdziesigtych moga $wiadczyé jeszcze
dwa fakty. Pierwszy z nich wida¢ na zdjeciu nr 9. To telefon ,na korbke” (a wiec zinduktorkiem),
ktéry taczyt nas z kontrolg obszaru w celu uzgadniania slotéw. W zasadzie powinien to by¢
zwykty przycisk od tgcza statego, ale nie byto pono¢ takich wolnych linii, w ktérych sygnat
dzwoni po samym podniesieniu stuchawki.

Fot. 9. Telefon z induktorkiem. Z tytu z lewej wida¢ takze monitor ATIS,

a na nim zegar UTC,m z prawej natomiast stoi centrala telefoniczna MORS.
Szyku dodaja papierosy ,Carmen” - kosztowaty 18 ztotych podczas,

gdy najpopularniejsze wéwczas ,Sporty” - tylko 3.50.

Autor zdjecia: Klaudiusz Dybowski
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Podobnie rzecz sie miata z centralg AFTN pewnej francuskiej firmy, ktéra zazwyczaj dziata
tylko na jednym kanale, pomimo, ze byta dwukanatowa. Drugi kanat z tego, co pamietam byt
niemal w permanentnej naprawie. Centrala ta, sktadajgca sie z kilku tysiecy ptytek zapchanych
uktadami cyfrowymi z lat $wietnos$ci technologii TTL, dziatata w miare normalnie wytacznie
dzieki naszym technikom, ktérzy zawsze byli w stanie utrzymac jg w stanie uzywalnosci.

Fot. 10. Serce francuskiej,
mocno awaryjnej centrali AFTN.
Autor zdjecia: NN

Dzisiaj, kiedy patrze na obecne wyposazenie stanowisk kontroleréw, nowoczesne radary,
urzadzenia facznosci, CPDLC, czy funkcje dostepne na kazdym wskazniku SDD (ktérych kilka
demonstruje od czasu do czasu gosciom przybytym do PAZP z wycieczka) - wspominam cze-
sto, co mielismy 40 lat temu. Nasuwa mi sie tez wtedy pewien wniosek - ze sprzet sprzetem,
ale w tym fachu zawsze najwazniejszy bedzie cztowiek. Technika moze i oczywiscie bardzo
wspomaga prace kontroleréw i informatoréw. Dobry kierowca da sobie rade jadac po trudnej
trasie nawet starym rzechem, ale czy staby kierowca poradzi sobie nawet najlepiej wyposazo-
nym i nowoczesnym samochodem na trudnej drodze - nie bytbym juz taki tego pewny.

I nie wiedzie¢ czemu zawsze robi mi sie jako$ nostalgicznie i przyjemnie kiedy widze niebieski,
blaszany dzbanek na wode.

Klaudiusz Dybowski

W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.
Kariera zawodowa: ATC, AlS, ASM1, OSPA.

Obecne stanowisko/funkcja: kierownik Zespotu Przygotowania

i Standaryzacji Dokumentacji Szkoleniowe;.

Instruktor szkolenia teoretycznego.
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