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Szanowni Panstwo,

Mimo ,turbulentnych czaséw” zwigzanych z pandemia, zapraszamy do kolejnego numeru
Safe Sky. Chociaz rzeczywisto$é, w ktorej przyszto nam sie znalezé nie napawa optymizmem
i jest wypetniona réznego rodzaju ograniczeniami, nie poddajemy sie i musimy wszyscy razem
dziata¢ w celu zapewniania bezpiecznych stuzb ruchu lotniczego. Czy to jako KRL, FISO czy
ATSEP na pierwszej linii, czy jako personel innych dziatéw, réwnie waznych dla dziatania naszej
firmy. Ruch lotniczy w korncu musi wréci¢ do poziomu z 2019 roku, byé moze jeszcze w przy-
sztosci przekroczy ten poziom - tego sie trzymajmy.

Biezgcy numer otwiera Pawet Szpakowski z artykutem na temat kreatywnego wykorzystania
bezzatogowcoéw w walce z pandemia.

Artykut kukasza Turzynskiego powinni przeczytaé wszyscy pracownicy naszej firmy. Wdraza-
nie zmian w systemach funkcjonalnych ATM/ANS jako dziatania z obszaru zarzadzania ryzy-
kiem wiaza sie zogromng odpowiedzialnoscia i kazdy w firmie powinien by¢ $wiadomy swojej
roli w tym procesie.

Pawet Stysiat przygotowat cykl artykutéw na temat systemu zarzadzania ruchem lotniczym
w Polsce. W pierwszej czesci przyblizyt nieco historii i opisat systemy wykorzystywane przez
KRL na przestrzeni lat.

Marek Gérecki przygotowat artykut o dziataniach PAZP w ramach programu SESAR. Udziat
w projektach jest waznym aspektem dziatalnos$ci naszej firmy.

Pragniemy serdecznie podziekowac¢ wszystkim autorom za to, ze w tej trudnej sytuacji znalezli
inspiracje do przygotowania materiatéw. Przy tej okazji zapraszamy réwniez innych do podzie-
lenia sie na tamach biuletynu swojg wiedzg i pasjg z zakresu lotnictwa.

Zapraszamy do lektury!

Biuro Bezpieczenstwa

G\ POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ
‘i - POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY

www.pansa.pl
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Drony w walce z pandemia
koronawirusa (SARS-CoV-2)

ﬁgk Pawet Szpakowski

Od poczatku wybuchu pandemii koronawirusa w Chinach i jej rozprzestrze-
niania sie po catym sSwiecie, podjeto dziatania majace na celu wykorzysta-
nie miedzy innymi bezzatlogowych statkéw powietrznych (BSP) do walki
z epidemia i jej skutkami. W sytuacjach gdy wprowadzane sa daleko idace
obostrzenia w kontaktach miedzyludzkich, majace na celu ochrone zycia
i zdrowia, chodzi o dodatkowa pomoc, majaca usprawnic zwykte, codzienne
funkcjonowanie naszych doméw, zaktadéw pracy i przestrzeni publicznej.
Nalezy miec takze na uwadze, ze obecna sytuacja pandemiczna, cho¢ trwa
juz dos¢ diugo to zapewne pozostanie z nami jeszcze przez najblizsze ty-
godnie i miesiagce. Spodziewany za kilka miesiecy nawrét epidemii spowo-
duje ponowne wprowadzanie ograniczeh w zakresie izolacji ludzi, oddzie-
lania os6b zdrowych od chorych i potencjalnie zarazonych oraz zmuszania
aby wiekszos¢ spoteczenstwa pozostawata w domach i zatatwiata biezace
sprawy bytowe zdalnie. Warto wiec juz teraz przeanalizowac¢ obecne wyko-
rzystanie dronéw w walce z koronawirusem i zastanowic sie gdzie jeszcze,
w jakich obszarach, do jakich zastosowan moga by¢ uzyte bezzatogowce.
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Od kilku miesiecy agencje rzadowe, firmy z branzy elektronicznej, transportowej, lotniczej
iinne, atakze osoby prywatne starajg sie ujarzmiad rozprzestrzeniajgca sie chorobe COVID-19,
wywotang infekcjg koronawirusem SARS-CoV-2, wykorzystujgc do tego miedzy innymi bezza-
togowe statki powietrzne. Drony z powodzeniem uczestniczg w walce z epidemia i jej skutka-
mi. Niemal kazdego dnia przybywa dziatan, w ktérych sg wykorzystywane, a dalszych pomy-
stéw ich zastosowania stale przybywa. Poznajmy wiec kilka przyktadéw wykorzystania BSP do
walki z koronawirusem.

Weryfikacja przestrzegania kwarantanny

W sytuacji, gdy ogtaszany jest stan epidemii cze$¢ ludzi, u ktérych istnieje ryzyko zarazenia
choroba wywotywang koronawirusem, zostaje poddana przymusowej kilkunastodniowej
kwarantannie domowej. Za opuszczenie miejsc zamieszkania grozg kary pieniezne a nawet
wigzienie. Istnieje zatem potrzeba zweryfikowania obecnosci w domach wskazanych osdéb.
Zajmujg sie tym stuzby mundurowe: policja, straz miejska, wojsko. Angazowane sg znaczne
zasoby ludzkie, a ryzyko niskiej skutecznosci ich dziatania jest dos¢ wysokie. Kazdego dnia
funkcjonariusze przyjezdzajg pod miejsce zamieszkania wskazanych oséb, dzwonig i prosza
o pokazanie sie w oknie lub na balkonie. W przypadku wysokich budynkoéw jest to dos¢ pro-
blematyczne i tu przychodzg z pomoca drony. Dzieki mozliwosci dolecenia w poblize wska-
zanego okna jest wieksza szansa zweryfikowania czy pokazujaca sie postac to osoba objeta
kwarantanng. Dodatkowo mundurowi unikajg bezposredniego kontaktu z osobami potencjal-
nie chorymi.
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Patrole miejsc publicznych i ostrzeganie przy pomocy komunika-
tow gtosowych

Ryzyko tatwego przenoszenia sie i zarazenia koronawirusem sktonito wtadze wielu krajéw do
prowadzenia akcji #zostanwdomu. Wtadze za pomocg drondw patrolujg teren i skuteczniej
obserwuja skupiska ludzi i ruch uliczny. W ten sposéb mozliwe jest miedzy innymi identyfi-
kowanie osdb, ktére w miejscach publicznych nie noszg maseczek zakrywajgcych usta i nos
lub tworzg zgromadzenia w ilosciach wiekszych niz dopuszczalne przepisami. Dodatkowo,
dzieki gtosnikom zainstalowanym na dronach, stuzby mundurowe moga wydawac polecenia
powrotu do domoéw lub zatozenia maseczek ochronnych czy tez przekazywaé szerokim rze-
szom mieszkancéw komunikaty o zasadach bezpieczenstwa lub inne wazne informacje.

Mierzenie temperatury z wykorzystaniem termowizji

Wraz z mozliwoscig patrolowania duzych obszaréw wiagze sie mozliwos$¢ wykrywania w ttumie
0sbéb potencjalnie zarazonych koronawirusem. Tak zwane drony pandemiczne, wyposazone
w specjalistyczne czujniki i system termowizyjny, monitorujace temperature, tetno i czestosé
oddechéw w celu wykrycia kichania i kaszlu w ttumie, sa w stanie precyzyjnie mierzy¢ tem-
perature przechodniéw i identyfikowac¢ w duzej grupie osoby z goraczka, kaszlace i kichaja-
ce, czyli potencjalnie zainfekowane koronawirusem. Dodatkowo, dron, wykorzystujac funkcje
rozpoznawania twarzy, moze poméc przygotowac materiat dokumentujacy, kto miat kontakt
z takg zainfekowang osoba, co zdecydowanie zmniejsza ryzyko rozprzestrzenienia sie wirusa.
Jest oczywiscie mozliwosc¢ nie wykrycia wszystkich zainfekowanych przypadkéw ale moze byé
to niezawodnym narzedziem do wykrywania i minimalizowania obecnosci wirusa w danym
miejscu lub w grupie ludzi.

Dezynfekcje terenu i sterylizacja pomieszczen

Duzg popularnoscig, zwtaszcza w rolnictwie, cieszg sie opryski wykonywane z drondw.
Oprécz $srodkéw owadobdjczych i przeciwpasozytniczych teraz drony rolnicze, wyposazone
w niewielkiej pojemnosci zbiorniki (10-15 litréw), wykorzystywane sa takze do rozpylania na
zainfekowane obszary roztworu srodkéw dezynfekujacych na bazie chloru lub alkoholu etylo-
wego. Obszary pokrycia opryskiem (,zrzutu”) substancji dezynfekujacych obejmuja okreslo-
ne obszary miejskie takie jak tereny publiczne, dworce, przystanki autobusowe, szpitale czy
oczyszczalnie $ciekdéw. Zwykle sa to duze obszary obejmujgce nawet tysigce metréow kwadra-
towych, ktére szybko moga zostaé poddane dezynfekcji. Dzigki temu rozwigzaniu efektyw-
nos¢ opryskiwania moze by¢ kilkadziesiat razy wieksza niz tradycyjnymi metodami. Jednocze-
$nie zmniejsza sie ryzyko dla pracownikéw, wykonujacych tego typu prace, ktérzy w innym
przypadku spedzaliby wiecej czasu potencjalnie narazeni zaréwno na wirusa, jak i srodki de-
zynfekujace.

Mate drony wysytane sa do szpitali w celu dezynfekcji korytarzy, sal i wiekszych pomieszczen.
Latajac po wskazanym obszarze, bezzatogowce emitujg za pomoca ksenonowych lamp im-
pulsy $wiatta ultrafioletowego UV-C, niszczac wystepujgce tam drobnoustroje takie jak wirusy
i bakterie. Takie dziatania zapewniaja sterylno$¢ pomieszczen a tym samym zmniejszajg ryzy-
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ko zakazen personelu medycznego i pacjentéw. Takze operatorzy drondw, wykonujacy tego
typu sterylizacje, pracujg zdalnie, pozostajac w bezpiecznej odlegtosci, a wiec nie narazajac
sie na infekcje.

Transport medyczny

W czasie walki z koronawirusem znaczenia nabrata mozliwos$é zapewnienia realizacji szybkich
i bezpiecznych dostaw wykonywanych na rzecz placéwek stuzby zdrowia, ratownictwa me-
dycznego i podmiotéw realizujgcych zaopatrzenie w artykuty medyczne i ochrony zdrowia.
Zawartosc przesytek stanowig w duzej mierze leki lub szczepionki o bardzo krétkim okresie
waznosci dostarczane do szpitali wprost ze specjalistycznych laboratoriéw produkujgcych
medykamenty w ilo$ciach jednostkowych. Osobng grupe stanowi transport jednostek krwi
i ludzkich narzadéw przeznaczonych do przeszczepdw i operacji ratowania zycia i zdrowia.

Bezzatogowce wyposazone w ,bezpieczne” pojemniki lub kontenery wykorzystuje sie takze
do transportu do szpitali prébek medycznych pobranych w czasie badan na obecnos¢ wirusa
SARS CoV-2, wykonanych miedzy innymi w tzw. mobilnych punktach pobran. Taka procedura
zwieksza szybkos$¢ dostaw, a w szczegdlnosci eliminuje kierowcow i personel tzw. ,karetek-
-wymazdwek” oraz ogranicza ilo$¢ personelu stykajacego sie z potencjalnie niebezpiecznym
materiatem zakaznym. Obecnie taki transport mozna juz zrealizowac dla przesytek o wadze
nawet do 3 kg, na dystansie kilkunastu kilometréw, a wiec poza zasiegiem wzroku operatora
BSP (BVLOS). Wymaga to zaplanowania, wyznaczenia oraz skoordynowania trasy przelotu, za-
pewnienia bezpiecznego punktu lagdowania BSP oraz asysty w nim personelu uprawnionego
i odpowiednio przygotowanego do odbioru tego typu niebezpiecznych przesytek.
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Takze w obrebie samych szpitali lub innych placéwek medycznych, ktére niejednokrotnie zlo-
kalizowane sg na terenach o duzej powierzchni, w kilku budynkach, transport powietrzny za
pomocg BSP zapewnia szybka wymiane przesytek medycznych miedzy oddziatami.

Ustugi transportowe, dostarczanie zywnosci i artykutéw pierwszej
potrzeby

W sytuacji kiedy osobom starszym i chorujgcym, szczegdlnie podatnym na zarazenie koro-
nawirusem, zalecane jest pozostanie w domach, kluczowa kwestig dla nich jest realizacja co-
dziennych zakupdw jedzenia, srodkdéw czystosci lub innych niezbednych artykutéw czy nawet
odbidr pieniedzy lub przesytek pocztowych.

Jezeli potrzebujace osoby zgtoszg on-line lub telefonicznie potrzebe zakupdw czy ustug to
dostarczenie zamdwionych produktéw do wskazanego okna, na balkon czy pod drzwi miesz-
kania, za pomocg doczepionego do drona koszyka lub pojemnika, nie stanowi wiekszego
problemu. W ten sposéb mozliwe jest unikniecie bezposredniego kontaktu miedzy zamawia-
jacymi a realizujgcym ustuge.

W analogiczny sposdb, takze osoby poddane domowej kwarantannie majg mozliwos$é otrzy-
mywania codziennych positkéw czy innych niezbednych produktéw

Dokumentacja fotograficzna i inne

Wykonywane za pomocg drondéw niecodzienne zdjecia i filmy z obrazami ,wymartych” miast,
opustoszatych ulic, placéw i miejsc uzytecznosci publicznej stanowig ciekawa ilustracje dla
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stacji telewizyjnych i prasy do informacji z frontu walki z koronawirusem. Stanowié¢ beda tak-
ze dla nas i dla przysztych pokolen dokumentacje tego dziwnego czasu, kiedy chroniac sie
w swoich domach przed niewidzialnym wrogiem, przez dtugie tygodnie czy miesigce, z dala
od przyjacioét i znajomych, musielismy starac sie w miare normalnie zy¢ i pracowaé. W ten spo-
séb za pomoca BSP mozemy zobaczyé, ze choé wzajemnie sie nie widzimy wszyscy jestesmy
razem i wzajemnie wspieramy sie w tych trudnych chwilach.

Sa tez niektére bardzo przyziemne, codzienne sposoby wykorzystania dronéw. Osoby objete
kwarantanng uzywajg bezzatogowce do wyprowadzania na spacery swoich czworonogdw.
Cho¢ widok zwierzat biegnacych na smyczy zaczepionej do niewielkiego ,latajgcego pude-
teczka” moze wywotaé na niejednej twarzy wyraz zdziwienia lub nawet delikatny usmiech, to
takie rozwigzanie pokazuje jak idealnie drony moga wpisywac sie w koncepcje realizacji po-
mocy w codziennych, nawet najbardziej podstawowych potrzebach.

Wykorzystanie dronéw w Polsce, wsparcie operacyjne lotéw BSP

Na przetomie marca i kwietnia br., w chwili ogtoszenia w Polsce stanu zagrozenia epidemicz-
nego, z inicjatywy Ministerstwa Infrastruktury zostato zorganizowane spotkanie stuzb porzad-
ku publicznego, agencji rzadowych, instytucji panstwowych, samorzaddéw oraz producentéw
i uzytkownikéw bezzatogowych statkdw powietrznych, ktérego celem byto wsparcie i skoor-
dynowanie na poziomie ogdlnokrajowym dziatari majacych poméc w zwalczaniu pandemii
koronawirusa i jej skutkéw. Pomoc dronéw, jako wsparcie infrastruktury kraju i stuzb RP, dato
jednoczesnie mozliwos$¢ rozwoju nowej gatezi ustug.

Wystosowany wéwczas apel do srodowiska operatoréw BSP o zgtaszanie deklaracji gotowo-
$ci i mozliwych do realizacji inicjatyw w Polsce spotkat sie z duzym odzewem. Obecnie jest
okoto 25 tysiecy zgtoszonych do wykonania w ten sposéb ustug. Poza propozycjami z zakresu
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patroli, weryfikacji przestrzegania kwarantanny, transportu medycznego, realizacji zakupéw
realizowanych on-line czy filmowania, zgtoszono takze propozycje wykonania inspekgji tech-
nicznych, lotéw patrolowo-nadzorczych, lotéw poszukiwawczych czy dokumentowanie poste-
pu réznego rodzaju prac.

Wigksza ilo$¢ zastosowan drondw, przewidywane czestsze ich uzycie wigze sie ze wzrostem
ruchu w przestrzeni powietrznej, w réznych jej obszarach. Tym samym konieczne jest bieza-
ce porzadkowanie tego ruchu i globalne zarzadzanie nim. Loty dronéw moga by¢ juz teraz
bezpiecznie realizowane w przestrzeni kontrolowanej lotnisk dzieki opracowanemu i wprowa-
dzonemu przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej do uzytkowania systemowi PansaUTM,
pierwszemu w Europie systemowi do koordynacji operacji bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, identyfikacji ich uzytkownikéw, zarzadzania wnioskami oraz zgodami na ich loty w pol-
skiej przestrzeni powietrznej.

Dzieki PansaUTM kontrolerzy ruchu lotniczego otrzymujg informacje o planowanym locie
drona i na podstawie informacji z systemdéw do zarzadzania ruchem lotniczym sprawdzaja,
czy lot moze by¢ wykonany bezpiecznie, a nastepnie przekazujg bezposrednio do operatora
drona zgode na wykonanie operacji. PansaUTM umozliwia zaawansowang koordynacje lotéw
pomiedzy stuzbami PAZP a operatorami drondéw, w tym zapewnia zobrazowanie lokalizagj
drondw w czasie rzeczywistym, dostarczajgc bardzo waznych informacji o podstawowych pa-
rametrach lotu. Rozwigzanie, ktére juz od kilku miesiecy operacyjnie funkcjonuje na polskich
lotniskach zostato zintegrowane miedzy innymi z najbardziej popularng wsréd operatoréw
dronéw w Polsce aplikacjg DroneRadar.

Kiedy w dniu 18 kwietnia 2020 r. weszty w zycie przepisy ustawy o szczegdlnych instrumentach
wsparcia w zwigzku z rozprzestrzenianiem sie wirusa SARS-CoV-2, okreslone zostaty nowe
wymogi wykonywania operacji z uzyciem bezzatogowych statkéw powietrznych. W okresie
obowigzywania ustawy operacje BSP mogg by¢ realizowane po poinformowaniu Polskie]



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 11

Agencji Zeglugi Powietrznej poprzez system PansaUTM o zamiarze wykonania lotu. Wigze
sie to z koniecznoscig ztozenia planéw lotu w systemie PansaUTM przez wszystkie podmioty
wykonujace loty BVLOS oraz operatoréow lotéw VLOS w czesci stref kontrolowanych lotnisk dla
ktérych przepisy okreslajg obowigzek otrzymania warunkéw i zgody od PAZP. Pozostate loty
VLOS wymagaja poinformowania Agencji o planowanym i realizowanym locie.

Przedmiotowe procedury spowodowane sg troskg o bezpieczenstwo ruchu lotniczego
w zwiazku ze znacznym zwiekszeniem lotéw BSP poza zasiegiem widocznosci wzrokowej
operatora (BVLOS). Majgc informacje o réznego rodzaju lotach dronéw mozliwe bedzie w jak
najwiekszym stopniu, wsparcie operatoréw BSP w bezpiecznym realizowaniu planowanych
operagji.

Poniewaz dzieki systemowi PansaUTM, PAZP ma staty wglad na wszystkich uzytkownikéw dro-
néw i generowane przez nich dodatkowo operacje lotnicze, mozliwa jest efektywna integracja
lotnictwa zatogowego i bezzatogowego. Tym samym na polskim niebie tworzone sg warunki
do statego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

Podsumowanie

Wykorzystujagc nowoczesng technologie jaka sa bezzatogowe statki powietrzne mozemy
sprawié, ze zwtaszcza teraz w okresie panujgcej epidemii, codzienne zmaganie sie z korona-
wirusem i jego skutkami jest i bedzie tatwiejsze oraz bezpieczniejsze. Kazdego dnia mozemy
by¢ tez Swiadkami pojawiania sie coraz to nowych, czasami dos$¢é zaskakujgcych pomystéw
zastosowania drondw. katwosé ich pozyskania, a takze dos¢é przystepna cena w poréwnaniu
z innymi statkami powietrznymi sprawiaja, ze takze w przysztosci, zwtaszcza w sytuacjach kry-
zysowych, bedzie ktadziony jeszcze wiekszy nacisk na rozwéj i powszechne wykorzystanie lot-
nictwa bezzatogowego.

Aby masowe wykorzystanie dronéw byto jak najbardziej efektywne a jednoczesnie bezpiecz-
ne, niezbedne jest réwnolegte przygotowywanie i rozwijanie zaplecza operacyjnego, umoz-
liwiajgcego wykonywanie coraz wiekszej ilosci réznego rodzaju lotéw bezzatogowcow. Tego
typu dziataniem jest tworzenie i wprowadzanie do uzytku operacyjnego systemdw koordyna-
cji ruchu dronéw. Jednym z takich rozwigzan jest uruchomiony niedawno przez PAZP system
PansaUTM, ktéry sprawit, ze operatorzy dronéw moga juz do$é swobodnie wprowadzac w zy-
cie kolejne coraz ciekawsze rozwigzania, jednoczes$nie majgc zapewniong ze strony Agencji
koordynacje swoich dziatan.

Pomysty uzytkownikéw dronéw i wsparcie ich dziatar przez PAZP sprawia, ze tatwiej dajemy
rade pokona¢ epidemie. Stawiajmy na wspdtprace. Razem mozemy wiecej.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;.
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Jak zmieniamy jabtka
ha pomarancze,

czyli nowe podejscie do ocen bezpieczenstwa

a kukasz Turzynski
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Rys. 1. Jedna z wielu zmian ocenianych w ostatnim czasie: nowy podziat sektorowy FIS Okecie.
Zrozumienie, co jest zmiang dotyczaca systemu funkcjonalnego ATM/ANS determinuje wykonanie
oceny bezpieczenstwa.

Wprowadzanie zmian w systemie funkcjonalnym ATM/ANS to bez watpienia
proces zwiazany z ryzykiem implikacji przyczyn i czynnikéw sprzyjajacych
zaistnieniu zdarzen lotniczych. Wadliwie wdrazane modyfikacje moga gene-
rowac¢ warunki pogarszajace stabilne dziatanie barier kontrolujacych poten-
cjalne wydarzenia niepozadane z perspektywy bezpieczenstwa lotniczego.
W tym artykule chciatbym poruszy¢ kwestie najbardziej istotne dla podejscia
wprowadzania zmian w systemie funkcjonalnym ATM/ANS w oparciu o roz-
wigzania przyjete w PAZP i nowe podejscie do przeprowadzania ocen bez-
pieczenstwa dla zmian zwigzanych z systemem funkcjonalnym ATM/ANS.
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Rozwazania na temat ocen bezpieczenstwa powinnismy rozpocza¢ od wyjasnienia, czym jest
zmiana. Wyobrazmy sobie, ze prowadzimy plantacje jabtek. Jest ona zorganizowana w pe-
wien sposdb, zarzadzana. Zatdézmy, ze sytuacja rynkowa zmusza nas do poszukiwania nowego
produktu, pojawiaja sie nowe technologie, zmieniaja oczekiwania odbiorcy. Decydujemy sie
na zmodyfikowanie dotychczas dziatajagcego systemu na inny, nowy, z zatozenia lepszy. Tym
razem bedga to np. pomarancze. Wiemy juz nawet, czy to sie bedzie optacato z perspektywy fi-
nansowej. Ale czy taki ruch strategiczny bedzie bezpieczny? Produkt naszej dziatalnosci i spo-
séb jego wyrabiania ulega pewnej modyfikacji, ale jakie sg szanse, ze to sie uda i przyniesie
oczekiwane rezultaty? Z drugiej strony - zatézmy, ze plantacja jest ogrodzona, ale niektére
elementy ogrodzenia wymagajg wymiany, zuzyty sie i nie spetniajg juz zatozonych parame-
tréw. Wowczas wymiana na nowe, spetniajgce te same funkcje, zmiang juz nie bedzie, lecz
zadaniem w zakresie biezgcego utrzymania systemu, aby dalej spetniat funkcje ochronne, do
ktérych zostat zaprojektowany i zbudowany.

Wszystko, co robimy w PAZP ma zwiazek z bezpieczenstwem a bezpieczenstwo ruchu lotnicze-
go jest naszym celem strategicznym. Musimy pamietaé, ze nasze dziatania determinuja takze
przepisy i standardy miedzynarodowe w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem (rozporzadze-
nie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373/, Zatacznik nr 19 do Konwencji o miedzynarodowym lot-
nictwie cywilnym oraz ICAO Doc 9859 Safety Management Manual). Normy te wyraznie wskazujag
na strukturalne podejscie do identyfikacji zagrozen oraz szacowania ryzyka dla bezpieczenstwa,
jakie wynika z modyfikowania organizacji i systemu funkcjonalnego ATM/ANS. Rozwdj dziatalno-
$ci PAZP, a w konsekwencji zachodzgce zmiany, wptywaja na cykl dostarczania ustug lotniczych.
Niezaktdcone zapewnianie stuzb ATS wigze sie ze zdolnoscig do osiggania odpowiedniego po-
ziomu bezpieczenstwa powigzanego z operacjami statkéw powietrznych. Pod takim warunkiem
wprowadzanie modyfikacji dotyczy wszystkich obszaréw funkcjonowania i wynika¢ moze z réz-
nych potrzeb i przyczyn. Warunkiem przeprowadzenia odpowiedniej oceny jest organizacyjna
umiejetnosé rozpoznawania zmian, jakie mogag zaktocié dotychczas ustabilizowane Srodowisko
operacyjne. Wyktadnikiem tej zdolnosci jest stopien wdrozenia i stosowania odpowiednich pro-
cedur wewnetrznych PAZP: PP-ZO, PP-ZZ oraz PP-SMS-04. Do zrédet zmian mozemy zaliczy¢:

e postep techniczny i nowe technologie;

e nowe standardy i praktyki branzowe;

e regulacje prawa lotniczego i regulacje prawne o charakterze ogélnym;
e oczekiwania spoteczne wzgledem lotnictwa cywilnego;

e S$rodowisko naturalne;

e potrzeby optymalizacji ekonomicznej;

e polityke lotniczg Panstwa i strategie transportowa;

e oczekiwania Urzedu Lotnictwa Cywilnego;

e zalecenia Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych.
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Zdolnos¢ do reagowania na zmiany

Zagadnienie bezpieczenstwa w lotnictwie obejmuje rézne teorie systemowego pogladu na
zaleznos$é pewnych statych elementéw uktadu i przyczyn wypadkéw lotniczych. Na przykta-
dzie modelu ,4M" Charles’a Otto Millera (Man-Machine-Media-Management), okreslanie
zmian podlegajacych procedurom SMS mozna osadzi¢ w kontekscie interakcji cztowieka
z technika (sprzetem, wyposazeniem), otoczeniem (Srodowiskiem) oraz szeroko rozumianym
zarzagdzaniem (kierowaniem i organizacja). Zarzadzanie jest tym atrybutem systemu bezpie-
czenstwa, ktéry nadaje kierunek i ksztatt dziataniom zwigzanym z tagodzeniem ryzyka. W wa-
runkach wprowadzania zmiany oceniamy interakcje pod katem wptywu na zaistnienie zdarzen
niepozadanych z punktu widzenia bezpieczenstwa operacyjnego.

Na przyktadzie wypadku lotniczego, ktéry wydarzyt sie w Porcie Lotniczym Mediolan Linate
w dniu 8 pazdziernika 2001 r. wida¢, ze katastrofalne konsekwencje wadliwego zarzadzania
zmianami mogg ujawni¢ sie nawet po wielu latach od ,rozmrozenia” systemu i jego dysfunk-
cyjnego ,zamrozenia”. W warunkach zattoczenia lotniska i ograniczonej widzialnosci z powo-
du mgty doszto tam do kolizji na drodze startowej dwdch samolotéw - Boeinga MD-87 oraz
Cessny 525. Na rok przed wypadkiem, z przyczyn technicznych, catkowicie wycofano radar
naziemnego dozorowania, co praktycznie pozbawito kontroleréw ruchu naziemnego tech-
nicznego wspomagania funkcji nadzoru nad ruchem naziemnym. Pomimo zakupu nowego
systemu na kilka lat przed katastrofa (!), nie zostat on wprowadzony do uzytkowania. W wyni-
ku zderzenia samolotéw zgineto 118 oséb. Brak wskazanego systemu kontroli naziemnej nie
byt jedynym czynnikiem tego wypadku, natomiast w taricuchu przyczyn i skutkéw taki system
techniczny, gdyby zmiana zostata przeprowadzona wtasciwie, mégtby stanowic skuteczng ba-
riere techniczna.

Rys. 2. Przyktadowe skutki wadliwego procesu
zarzadzania zmiang w lotnictwie

[Zrédto: https://www.aviation-accidents.net/
sas-md87-c525a-se-dma-flight-sk686/]

Dlaczego ocena bezpieczenstwa dla zmian jest wazna?

Kazda organizacje tworzg ludzie. Ludzie sg czescig systemu bezpieczenstwa i wszystko co
robig wptywa na jego poziom, pracujg w przyzwyczajeniu do otoczenia operacyjnego, usta-
lonych procedur operacyjnych i uzywanych narzedzi. Przyjmuja je za state elementy systemu
i Srodowiska pracy. Oczekujg, ze beda sprawne a z zatozenia swojg prace wykonujg profesjo-
nalnie. Kazda ingerencja wigze sie z mozliwoscig popetnienia btedu lub dysfunkcja skutkujaca
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zdarzeniem niepozadanym, a wiec takze ryzykiem. Przede wszystkim planowana zmiana nie
powinna obnizaé poziomu bezpieczenstwa, czyli zwiekszaé tego ryzyka. Zeby tego dowie$é
przeprowadzana jest wtasnie ocena bezpieczenstwa dla zmiany. Jej zasadniczg czescia jest
identyfikacja zagrozen i szacowania ryzyka dla bezpieczerstwa. To w tym etapie unaocznia
sie jak bardzo niebezpieczna moze by¢ modyfikacja, jaka chcemy wykonaé. Najgtebszy sens
analiza ryzyka ma wéwczas, gdy jest wykonywana przed ,miksowaniem” aktualnej sytuacji.
Podczas analizy ryzyka weryfikowane sg rézne scenariusze, w tym pojawienia sie zaréwno
zagrozen w fazie przej$ciowej (jesli taka jest przewidziana) jak i zagrozen nowych, ktérych
dotychczas w organizacji nie zidentyfikowano. W zwigzku z tym, ze wprowadzanie zmian ma
wptyw na bariery kontrolujace ryzyko wypadkéw i incydentéw lotniczych, jest objete podej-
$ciem procesowym i wymaga przeprowadzenia czynnosci analityczno-dokumentacyjnych.
Co wazne, dokumentacja oceny bezpieczerstwa ma charakter doradczy dla wypracowania
decyzji zarzadczych przez kierownictwo.

Analiza ryzyka - centralny etap oceny bezpieczenstwa dla zmiany

Warunkiem niezbednym jest wtasciwa realizacja zadania oceny ryzyka dotyczacego bezpie-
czenstwa systemu funkcjonalnego ATM/ANS. Od obliczonego poziomu ryzyka zalezg dziata-
nia podejmowane w odpowiedzi na to ryzyko. Pierwszym etapem jest zainicjowanie procesu
we wiasciwym merytorycznie obszarze. Tam powstajg koncepcje zmian. Dla kazdej ze zmian
jest okreslany jej Wiodacy, odpowiedzialny za przygotowanie tzw. CONOPS (concept of
operation, koncepcja operacyjna, dziatania). CONOPS jest materiatem wejsciowym do opra-
cowania oceny bezpieczenstwa. Tak zestawione dokumenty sg czescig zbioru dokumentacji
zmiany, zwanego Safety Case. W Dziale Analiz Bezpieczenstwa czesto zwracamy uwage na
problem nieustabilizowanego CONOPS-u, co uniemozliwia w dalszym etapie prébe okresle-
nia kontekstu zagrozen, w zasadzie nadanie wtasciwego kierunku naszej pracy.

Koncepcja
operacyjna
(CONOPS)

Ocena bezpieczenstwa

Projekt

Rys. 3. Stabilny CONOPS determinuje udokumentowanie zmiany zgodnie ze standardami

Mozliwosci przeprowadzenia efektywnej oceny beda tym wieksze, im bardziej ugruntowane
beda procedury identyfikacji zagrozen, analizy ryzyka oraz zasady akceptowania jego pozio-
mow na poszczegdlnych szczeblach kierowania. W warunkach przygotowania do wprowa-
dzania zmiany system bezpieczefnstwa PAZP oceniamy pod katem swoistej ,odpornosci” na
potencjalne niepowodzenia zwigzane ze zmiana polegajgce na zmaterializowaniu sie zdarzen
niepozadanych generujacych okreslonego rodzaju straty, przede wszystkim wyrazone szko-
dliwym wptywem na zycie i zdrowie ludzi.
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Rys. 4. Indeksacja ryzyka dla zmian opiera sie na wyznaczeniu jego poziomu na podstawie Schematu
Klasyfikacji Ryzyka

Analiza ryzyka wymaga odniesienia planowanej zmiany do zagrozen, ktére:

1. sgwtasciwe dla etapu wprowadzania zmiany (zagrozenia w czasie modyfikowania systemu
organizacyjnego),

2. moga pojawic sie po wprowadzeniu zmiany (nowe zagrozenia),
3. wrezultacie zmiany zostang usuniete z systemu funkcjonalnego ATM/ANS.

W analizie rozpatrujemy tzw. najgorszy przewidywalny przypadek, jaki moze nas spotkac.
Chciatbym zwréci¢ uwage, ze ciezkosé (dotkliwosé) takiego szacowanego zdarzenia nie row-
na sie automatycznie indeksowi ryzyka, ktéry okresla sie dopiero w potaczeniu z parametrem
prawdopodobienstwa/czestosci. Metodologicznie analiza ryzyka w konteksécie zmian stanowi
iloczyn prawdopodobienstwa wystgpienia niepozgdanego zdarzenia oraz ciezkosci nastepstw
tego zdarzenia. Ta analiza ma wymiar predykcyjny. Oznacza to, ze indeks ryzyka jest szacowany
w odniesieniu do zdarzen hipotetycznych, rozwazanych przez grupe ekspertéw w kontekscie
do srodowiska operacyjnego, ktére dopiero bedzie funkcjonowato. Do oceny wykorzystujemy
dostepne dane, szczegdlnie z baz danych o zaistniatych zdarzeniach w przesztosci, oraz wiedze
ekspercka. Wyniki analiz sg rejestrowane miedzy innymi dla celéw statystycznych, do podsumo-
wan stanu bezpieczenstwa oraz na potrzeby przegladéw bezpieczenstwa. Warto wskazaé, ze
odeszlismy od wskazywania jako barier w naszym systemie - dziatan, ktére sg trudno - lub wrecz
niemierzalne (np. $wiadomo$¢ sytuacyjna) albo ich dziatanie jest niezalezne od PAZP (np. TCAS).

Kluczowe role

Identyfikacja zagrozen i analiza ryzyka wykonywana w pojedynke bytaby niezgodna ze standar-
dami SMS. Dlatego tez w PAZP zadanie to realizujemy zespotowo. Kluczowe sa role Wiodacego
Zmiang, Lokalnych Ekspertéw ds. Bezpieczenstwa (LSE) i pracownika Dziatu Analiz Bezpieczen-
stwa. Naszym zadaniem jest m.in. opracowanie danych, koordynacja sporzadzenia kompletnej
oceny bezpieczenstwa i zapewnienie prawidtowosci przebiegu analizy ryzyka. LSE z kolei daja
wkfad najbardziej aktualnej wiedzy i praktyki operacyjnej w zakresie przedmiotu zmiany.

Mozna powiedzie¢, ze bez wiedzy i doswiadczenia LSE ocena bezpieczenstwa nie miataby ra-
cji bytu. Warto zaznaczyé, ze LSE zapewniaja bezstronng opinie w zakresie ryzyka, jakie niesie
za sobg planowana zmiana a jednoczes$nie nie sg zaangazowani w podejmowanie decyzji, czy
dana zmiana wejdzie w zycie, czy tez nie. Opracowana ocena bezpieczenstwa podlega po-
nadto merytorycznej weryfikacji przez Kierownika wtasciwego organu ATS lub obszaru CNS,
w zaleznosci gdzie zmiana jest wprowadzana.
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Rys. 5. Kluczowe role w procesie identyfikacji zagrozen
i oceny ryzyka

Kryteria bezpieczenstwa i kryteria monitorowania

Przede wszystkim zmiana nie powinna obniza¢ poziomu bezpieczenstwa. Jak tego dowies$é? Po-
przez kryteria bezpieczenstwa i kryteria monitorowania zmiany. Sg to kolejne elementy, jakie od
tego roku wskazujemy w prowadzonych przez nas ocenach bezpieczenstwa. Zwykle okreslane
twardym, policzalnym parametrem opartym na danych zwigzanych z bezpieczeristwem, np. liczba
konkretnych zdarzen zaistniatych w przeciggu zadanego okresu czasu. Kryteria bezpieczenstwa
pozwalajg mapowad nasze zmiany pod katem wptywu na bezpieczenstwo systemu funkcjonalne-
go.Zmiana wraz z uptywem czasu stabilizuje sie. To wtasnie kryteria pomagajg nam w argumenta-
cji, ze ciggle zapewniamy odpowiedni poziom ustug lotniczych... uznany za bezpieczny.

Podsumowanie

Wprowadzanie zmian zawsze wigze sie ryzykiem zaistnienia zdarzen niepozadanych gene-
rujgcych straty. Analiza ryzyka jest tg czynnoscia, ktéra determinuje ksztatt, wymiar i ramy
czasowe dziatan ograniczajacych negatywny wptyw zmiany na bezpieczenstwo systemu funk-
cjonalnego ATM/ANS. Rola takich ocen bedzie tym wieksza, im wyzsza bedzie Swiadomosé
i wiedza organizacji o wptywie na ryzyko dotyczace bezpieczenstwa. Ugruntowanie praktyki
szacowania ryzyka w kontekscie zmian nigdy nie zabezpieczy nas w 100% przed wypadkiem
lotniczym, pozwoli jednak minimalizowa¢ prawdopodobienstwo jego wystapienia do warto-
$ci dajacej sie rozsadnie przewidziec juz na etapie zamystu, jak chcemy lub musimy zmienié
nasz system funkcjonalny. Procedury zarzadzania zmianami, w tym przeprowadzania ocen
bezpieczenstwa dla zmian, sg doskonalone w duchu zasady ciggtego doskonalenia SMS. Istot-
ne wydaje sig, aby proces oceny bezpieczenstwa byt postrzegany jako pomocny dla wypraco-
wywania odpowiednich decyzji a nie administracyjny obowigzek wobec nadzoru lotniczego,
czy kolejny ,papier” do kolekcji w dokumentacji procesu change management.

tukasz Turzynski

Specjalista ds. analiz bezpieczenstwa.

Zawodowo zwigzany z lotnictwem cywilnym od roku 2007.

W roku 2019 rozpoczat prace w Dziale Analiz Bezpieczenstwa PAZP.
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Szes¢ dekad systemu zarzadzania
ruchem lotniczym w Polsce. czes¢ 1.

i Pawet Stysiat

Rys. 1. Zobrazowanie sytuacji ruchowej.

Autor nieznany.

Dwudziesty wiek, niekiedy w periodyzacji dziejow jest nazywany jako najkrétszy - z uwagi
na zmiany w réznych dziedzinach zycia i wydarzenia nadal trwaja spory co do okreslenia dat
poczatku i konca. Niezaprzeczalnie nastgpit w nim ogromny skok technologiczny ludzkosci,
(rlewolucja zycia codziennego, dwie wojny $wiatowe oraz niezliczona ilo$¢ konfliktéw lokal-
nych. W grudniu 1903 roku Wilbur Wright dokonat pierwszej préby lotu, w ktérym pokonat
dystans 36 metréow. Juz niespetna 44 lata pdzniej, Charles Yeager pilotujgc samolot Bell X-1
jako pierwszy przekroczyt predkosé 1 Macha - bariere dzwieku. Juz 10 lat pézniej Zwigzek
Radziecki wystrzelit w kosmos pierwszego sztucznego satelite - Sputnik 1. Uptyneto kolejnych
11 lat, gdy zatoga misji ksiezycowej Apollo 8 w sktadzie Frank Borman, James Lovell oraz
William Anders jako pierwsi ludzie okrazyli srebrny glob. Ich lot odbyt sie w okresie Swiat Bo-
zego Narodzenia 1968 roku, a juz w lipcu Neil Armstrong oraz Buzz Aldrin stali sie pierwszymi
ludZmi na ksiezycu. Rozwdj lotnictwa komunikacyjnego ,wystrzelit” po zakonczeniu Drugiej
Wojny Swiatowej. W 1949 roku zaprezentowano pierwszy odrzutowiec pasazerski - De Ha-
villand Comet - chociaz pierwszy samolot z napedem odrzutowym wyprodukowano jeszcze
pod koniec lat 30-stych - Heinkel He 178. W roku 1967 zaprezentowano Boeing'a 737, ktérego
przez kolejne pot wieku wyprodukowano w liczbie ponad 10 tys. egzemplarzy. Pod koniec tej
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samej dekady zostat oblatany Concorde - pasazerski samolot naddzwiekowy. Réwnolegle do
powyzszych wydarzen, ludzko$é odnosita kolejne sukcesy na polu nauki. Dzieki wynalazcom
Thomas'owi Edisonowi oraz Nikoli Tesli miasta oraz domy w porze nocnej zaczety rozjasniaé
zaréwki. W potowie lat 50-tych w Zwigzku Radzieckim uruchomiono pierwsza elektrownie
atomowa a w kolejnej dekadzie w Stanach Zjednoczonych rozpoczeto budowe pierwszej
rozlegtej sieci komputerowej - ARPANETu - bezposredniego przodka Internetu jaki znamy
obecnie. Na tle zimnowojennego wyscigu w kosmos pomiedzy USA a ZSRR narodzita sie te-
lekomunikacja satelitarna a meteorolodzy dostali kolejne narzedzie do obserwacji pogody -
zdjecia satelitarne. Trudno pozby¢ sie wrazenia, ze w minionym wieku codziennosé zycia byta
niczym ,gwiazdka” - kazdy rok przynosit co$ nowego.

Kazde wymienione wydarzenie to temat na osobny artykut ale w tle tych odkry¢ powstawaty
zreby kontroli ruchu lotniczego. W tym artykule przyjrzymy sie jak systemy oraz praca stuzb
ruchu lotniczego zmienita sie w ostatnich dekadach, skupiajac sie na wsparciu metodologii
pracy stuzb ruchu lotniczego.

Rys. 2. Warszawa wieza, lata 80-te. Rys. 3. ,Jednostka kontroli obszaru.
Autor nieznany. Autor nieznany.

W maju 1959 roku w Polsce zaczyna dziatalno$¢ Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunika-
cyjnych. W tym okresie narzedziami pracy stuzb ruchu lotniczego byta radiostacja, telefon, ze-
gar oraz mapa ilustrujgca sytuacje ruchowa (rys. 1). W kolejnych latach, podnoszac kwalifikacje
personelu oraz rozwijajgc infrastrukture zarzadzanie ruchem w polskiej przestrzeni opiera sie
gtéwnie na kontroli proceduralnej oraz radarowej - tam gdzie pozwala na to zasieg radaréw.
Zobrazowanie sytuacji ruchowej zostato przedstawione w zupetnie nowy sposéb - podziat na
sektory oraz paski postepu lotu (rys 2 i 3). Kazdy pasek przedstawiat jedna z operacji lotniczych,
ktére byty zapisywane w okreslony sposéb uwzgledniajac najwazniejsze informacje dotyczace
danego lotu. Dedykowana linia telefoniczna stanowita gtéwne narzedzie koordynacji miedzy
osciennymi stuzbami a w przypadku organéw ruchu lotniczego, ktére znajdowaty sie w tej samej
lokalizacji (pomieszczeniu) przekazanie informacji odnosnie wykonywanej operacji mogt wyko-
nac asystent przechodzac od wskaznika jednej stuzby do drugiej. Wraz ze zwiekszaniem pokry-
cia radarowego polskiej przestrzeni kontrola proceduralna, poczatkowo wspomagana syste-
mami radarowymi obecnie zostata zastgpiona - tam gdzie jest to mozliwe - kontrolg radarowa.



20/

Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

k [ [ | =
= il
il . Rys. 4. Zobrazowanie radarowe systemu

AMS 2000+.

Dlaczego radarowa kontrola ruchu lotniczego wyparta tzw. ,procedure”? W ramach tego
samego fragmentu przestrzeni (sektora) zastosowanie kontroli radarowej w zamian proce-
duralnej przede wszystkim zwieksza pojemnosé sektora. Dodatkowo kontrola radarowa do-
starcza wiele dodatkowych informacji na wskazniku kontrolera bez koniecznosci proszenia
zatogi o zgtoszenie pozadanych parametréw lotu. Oczywiscie na przestrzeni lat systemy ra-
darowe znacznie ewoluowaty. Obecnie majg mozliwos¢é nie tylko wskazywania pozycji statku
powietrznego, kodu transpondera, kursu oraz wysokosci lotu ale réwniez znaku wywotaw-
czego statku powietrznego, predkosci pionowej i wielu innych informacji wspomagajacych
codzienng prace.

Wraz z rozwojem systeméw teleinformatycznych pojawita sie mozliwos$é bardziej efektywnej
wymiany informacji o operacjach lotniczych oraz innych informacji miedzy nie tylko stuzbami
ruchu lotniczego ale réwniez uzytkownikami i operatorami linii lotniczych. Obecnie stata te-
lekomunikacyjna sie¢ lotnicza (AFTN - ang. Aeronautical Fixed Telecommunication Network)
umozliwia w petni automatyczng wymiane depesz ruchu lotniczego.

Polskie ,Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym od 1993 roku wykorzystywato amerykanski
system zarzgdzania ruchem AMS 2000+". Swoje zadania spetniat nadspodziewanie dobrze
niemniej jednak posiadat tez szereg ograniczen. Opracowanie zatozen projektowych tego
systemu stworzono w czasie, gdy przepisy i procedury, natezenie ruchu lotniczego oraz kon-
strukcja przestrzeni réznity sie od obecnych. Dodatkowo w tamtym okresie w FIR EPWW lot-
nictwo komunikacyjne latato po z géry okreslonych trasach lotniczych a sam system nie byt
przystosowany do obstugi przestrzeni FRA (ang. Free Route Airspace).

W ujeciu ogdlnym w systemie AMS 2000+ jeden sektor obstugiwato dwdch kontrolerdw, kté-
rych obowiazki i wyposazenie stanowiska pracy znacznie sie réznito. Pierwszy z nich kontroler
,radarowy” (EC - Executive Controller - ang. Kontroler Wykonawczy) na wyposazeniu stanowi-
ska posiadat duzy wskaznik zobrazowania radarowego oraz terminale systemu obstugi tacz-
nosci radiowej co przedstawia rys. 5.
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Rys. 5. Stanowisko pracy kontrolera PC (po lewej) i EC (po prawej) systemu AMS 2000+
Zrédto: Pansa.pl

Drugi kontroler (PC - Planning Controller - ang. Kontroler Koordynator) miat przed sobg pa-
pierowe paski postepu lotu, tzw. ,bej” - od angielskiego okreslenia ,holder bay” - oraz ter-
minale do obstugi elektronicznej koordynacji z innymi sektorami stuzb ruchu lotniczego co
przedstawia rys. 5. Papierowe paski postepu lotu stanowity jeden z gtéwnych elementéw pra-
cy na tym systemie jednoczesnie bedac rezerwowym zrodtem informacji o sytuacji ruchowej
w danym sektorze w przypadku awarii systemu radarowego.

Od listopada 2013 roku system AMS 2000+ zostat zastgpiony przez nowy system Pegasus_21
(akronim: Polish Enhanced Generation ATM System for Unified Solutions of 21st Century) -
rysunek 6. Jest to produkt hiszpanskiej firmy Indra Sistemas oparty na rodzinie systeméw
AIRCON i do dzisiaj jest wykorzystywany operacyjnie.

Rys. 6. Zobrazowanie radarowe systemu
PEGASUS.
Zrédto: Zbiory wtasne.
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Wprowadzenie tego systemu umozliwito zintegrowanie wszystkich radarowych stuzb ruchu
lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej - wczesniej sektory zblizania Gdansk, Krakéw
i Poznan pracowaty na innym systemie. System P_21 zintegrowat:

e wszystkie stanowiska kontroli obszaru ACC GAT;

¢ stanowiska kontroli obszaru ACC OAT;

e wszystkie stanowiska kontroli zblizania APP;

e wszystkie stanowiska stuzby informacji powietrznej FIS;

e wiekszo$¢ organéw kontroli lotniska TWR,

Ponadto utatwit wspdtprace z osrodkiem zarzadzania przestrzeniag powietrzng na poziomie
taktycznym ASM3. Baza sprzetowa nowego systemu nie wymaga specjalizowanych urzadzen
- stanowia je komputery wysokiej klasy powszechnie dostepne na rynku. Pracujg na bazie
systemu operacyjnego Linuks Red Hat Enterprise.

Rys. 7. Stanowisko pracy kontrolera EC (po lewej) i PC (po prawej) systemu PEGASUS. Zrédto: Pansa.pl

Wraz ze zmiang systemu zarzadzania ruchem lotniczym nastgpit przeskok w maksymalnej
przepustowosci przestrzeni powietrznej oraz w technice pracy kontroleréw ruchu lotniczego.
Paski postepu lotu, ktory zajmowaty wiekszo$é stanowiska pracy kontrolera PC zastgpity paski
elektroniczne (rys. 7). Jednoczesnie kontroler koordynator otrzymat drugi, blizniaczy wskaz-
nik radarowy oraz w szerokim zakresie stanowisko pracy kontrolera wykonawczego stato sie
do niego podobne. Réznice znajdziemy w szczegdtowej konfiguracji tych stanowisk wynikaja-
cej z charakteru zadan poszczegdlnych kontroleréw. Do zadan koordynatora (planera) nalezy
wstepne wykrycie konfliktéw w ruchu lotniczym, koordynacja z innymi sektorami stuzb ruchu
lotniczego stad tez jego zobrazowanie radarowe jest skonfigurowane w szerszym pokryciu
przestrzeni w poréwnaniu do kontrolera wykonawczego. Jednoczesnie informacje wczesniej
wprowadzane recznie na papierowe paski postepu lotu czesciowo wprowadza sam do syste-
mu a reszta informacji jest wprowadzana automatycznie.

Zadania kontrolera EC wiasciwie nie zmienity sie, jednakze nowy system pozwolit obu kontro-
lerom na wykorzystanie dodatkowych narzedzi i pomocy w pracy na stanowisku. System P_21
umozliwit podziat przestrzeni na kolejne sektory co byto niewykonalne na systemie AMS 2000+.
W marcu 2016 roku w FIR EPWW wprowadzono pionowy podziat przestrzeni powietrznej. Grani-



Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 23

cg miedzy sektorami gérnymi i dolnymi jest poziom lotu 365. Granice poziome warstwy gornej
i dolnej prawie sie pokrywaja, wystepuja jednak pewne przesuniecia - tzw. ,balkony”. Miedzy
przylegajgcymisektorami, gdzie organy kontroli ruchu lotniczego maja znaczny utamek wznosza-
cych i znizajgcych statkéw powietrznych stosuje sie systemowy transfer kontroli z pominieciem
sektora, w ktérym statek powietrzny znajdowat by sie zbyt krétko. Taki zabieg zwieksza efektyw-
nos¢ przeptywu ruchu lotniczego, zmniejsza réwniez liczbe koordynacji ,pomijanych” sektoréw.

Nowy system umozliwia réwniez prognozowanie natezenia ruchu w poszczegdlnych sekto-
rach, badanie kolizyjnosci z elastycznymi elementami przestrzeni powietrznej oraz $rednioter-
minowa detekcje konfliktow (MTCD - ang. Medium Term Conflict Detection) czyli mozliwos$¢
naruszenia separacji w ruchu lotniczym. Dzieki monitorowaniu obcigzenia ruchem sektoréw
oraz prognozowania natezenia ruchu Senior Kontroler moze zadecydowaé o zmianie aktualne;j
liczby sektoréw zgodnie z przewidywanym lub aktualnym natezeniem ruchu. Dzieki temu utrzy-
mywany jest mozliwie state obcigzenie pracg poszczegdlnych kontroleréw ruchu lotniczego.

Rys. 8. Wystapienie alertu MTCD.
Autor nieznany.

Rysunek 8 ilustruje wystapienie alertu MTCD. Dzigki funkcji przewidywania trajektorii system
PEGASUS posiada mozliwosc ostrzezenia KRL o mozliwym naruszeniu separacji jezeli statki
powietrzne beda kontynuowad lot zgodnie z biezacym planem lotu i wydanymi zezwoleniami.
Horyzont czasowy ogranicza sie do okoto 20 minut. Funkcja ta umozliwia réwniez wstepnie
analizowa¢ kontrolerowi skutki mozliwych decyzji przed ich wprowadzeniem.

Kolejnym z narzedzi jest funkcja monitorowania lotu zgodnie z zezwoleniem. System informu-
je KRL o rozbieznosciach od biezacego planu lotu. Jezeli statek powietrznych utrzymuje inny
poziom lotu niz zgodny z zezwoleniem system informuje o tzw. LB - (ang. Level Bust). Analo-
giczne ostrzezenie wystepuje w przypadku odejscia od nakazanej trasy lub kursu.

Jednym z niezaleznych systemdéw wspomagajacych prace kontroleréw ruchu lotniczego jest
Zintegrowany System Danych Operacyjnych PANDORA. Wprowadzony w 2013 roku i nadal
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rozwijany produkt Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (od 2007 roku, dawniej Agencja Ruchu
Lotniczego) ma za zadanie udostepnianie kontrolerom mozliwie petnego zestawu danych po-
mocniczych - rys. 9. Obecnie PANDORA dostarcza na stanowisko operacyjne w praktycznej,
graficznej formie bogaty zestaw danych operacyjnych, map i prognoz meteorologicznych,
biezacych czestotliwosci sgsiednich organéw kontroli ruchu lotniczego, list kontrolnych czyn-
nosci wykonywanych w sytuacjach awaryjnych, sytuacji operacyjnej na dany dzien, podrecz-
nych kalkulatoréw do konwersji jednostek oraz informacji o statkach powietrznych.

e x o EERETE

Rys. 9. Zobrazowanie systemu PANDORA.
Zrédto: Pansa.pl

System zarzadzania ruchem lotniczym iTEC zostat wybrany na nastepce obecnego systemu
kontroli ruchu lotniczego PEGASUS. Trwajg prace nad jego wdrozeniem do pracy operacyjnej
w latach 2023-2025. Rozwijany przez hiszpanska firme Indra Sistemas z siedzibg w Madrycie dla
projektu SES. Bedzie systemem zarzadzania ruchu lotniczego w europejskiej przysztosci. Wta-
Sciwie nie jest to samodzielny system a zbiér komponentéw opartych o rozwigzania P_21/iTEC.
Kazdy ANSP (ang. Air Navigation Service Provider - Dostawca Ustug Nawigacyjny) otrzymuje
dziatajacy system zgodnie z zamdwiong specyfikacja. Kompatybilno$é¢ wszystkich elementow
zunifikuje przeptyw informacji. W rezultacie platforma oparta o takie rozwigzanie ma integro-
wadé w sobie czterowymiarowa trajektorie lotu statkéw powietrznych, funkcjonalne bloki prze-
strzeni, rozlegte zarzadzanie informacjami oraz wymiennosc¢ jednostek zarzadzania systemu ru-
chu lotniczego. Jednolity system dla europejskiej przestrzeni powietrznej posiada szereg zalet:

¢ ryzyko inwestycji jest dzielone na wszystkich cztonkdw projektu;

e koszt wdrozenia jest zredukowany;

e zwieksza elastyczno$c¢ struktur europejskiej przestrzeni powietrznej;
e wzrasta poziom bezpieczenstwa;

e upraszcza wymiane danych operacyjnych dzieki jednolitosci systemu;
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e minimalizuje opdznienia w ruchu lotniczym, a w efekcie:
o zmniejsza zuzycie paliwa statkéw powietrznych;

o zmniejsza emisje dwutlenku wegla do $rodowiska;

(@]

redukuje koszty operatoréw statkéw powietrznych - linii lotniczych;

(@]

zwieksza przepustowos$¢ przestrzeni powietrzne;.

Obecnie w kolaboracji iTEC partycypuja:
e gtownifundatorzy:
o ENAIRE - ANSP Hiszpanii;
o DFS-ANSP Niemiec;
o NATS - ANSP Wielkiej Brytanii;
e cztonkowie projektu:
o AVINOR - ANSP Norwegii;
o ORO NAVIGACIJA - ANSP Litwy;
o PANSA - ANSP Polski - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej;
o LVNL - ANSP Holandii;
e partnertechnologiczny:
o INDRA.
W przysztosci system iTEC bedzie zarzadzat przestrzenig powietrzng siedmiu rézny dostaw-
cédw ustug nawigacyjnych taczac osiemnascie osrodkdéw zarzgdzania ruchem lotniczym. Rocz-
nie bedzie obstugiwane okoto siedem milionéw operacji lotniczych.
W drugiej czesci artykutu przejrzymy obecne systemy wspomagajace codzienng prace kon-

troleréw ruchu lotniczego.

™ Pawet Stysiat

Zespot Operacyjny Osrodka Szkolenia Personelu ATS.

Pilot szybowcowy.




26 / SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej
w programie SESAR

@ Marek Gérecki

SESAR

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej aktywnie uczestniczy w realizacji pro-
gramu SESAR (Single European Sky ATM Research), ktérego celem jest
stworzenie i wdrozenie na duza skale nowej infrastruktury zarzadzania ru-
chem lotniczym (ATM), ztozonej ze zharmonizowanych i interoperacyjnych
komponentéw zapewniajacych wysoka wydajnos¢ systemu ATM w Europie.

Czym jest SESAR?

Program SESAR to technologiczny filar inicjatywy Jednolitej Europejska Przestrzeni Po-
wietrzna (SES - Single European Sky). kaczy obszar prac badawczo-rozwojowych z procesem
wdrozeniowym. Jego celem jest opracowanie i wdrozenie jako$ciowo nowych i zunifikowa-
nych rozwigzan infrastrukturalno-systemowych do europejskiego systemu ATM, zdolnego
do zapewnienia bezpieczenstwa transportu lotniczego i jego efektywnosci w catej Europie
w dtugim horyzoncie czasowym. Ma tez pozwoli¢ na zapewnienie w Unii Europejskiej wysoce
skutecznej infrastruktury kontroli ruchu lotniczego, ktéra umozliwi bezpieczny i przyjazny dla
$rodowiska rozwdj transportu lotniczego.
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Zeby zrozumied istote programu SESAR, nalezy wspomnie¢ historie powstania inicjatywy SES.
Jej fundamentéw nalezy doszukiwaé sie w grudniu 1999 roku, kiedy to Komisja Europejska
wystosowata pierwszy komunikat COM/99/0614 dotyczacy utworzenia Jednolitej Europej-
skiej Przestrzeni Powietrznej. Byt on odpowiedzig na duzga ilo$¢ opdznien operacji lotniczych
w Europie, a takze wyjsciem naprzeciw zmieniajgcym sie potrzebom rynku lotniczego. Inicja-
tywa miata wspomaoc synchronizacje zarzadzania ruchem lotniczym na europejskim, mocno
podzielonym niebie. W efekcie powstat pierwszy pakiet wspdlnych wymagan ustanawiaja-
cych Jednolitg Europejska Przestrzen Powietrzng. Zostat on przyjety w marcu 2004 roku w for-
mie czterech rozporzadzen na szczeblu unijnym i wszedt w zycie w miesigcu kolejnym.

Pakiet SES miat na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa i wydajnosci europejskiego
transportu lotniczego, ograniczenie ilosci opdznien poprzez poprawe przepustowosci lotnisk
i samej przestrzeni powietrznej oraz udoskonalenie swiadczonych ustug nawigacyjnych. Miat
tez umozliwié obnizenie kosztéw operacyjnych dzieki zmniejszeniu fragmentaryzacji zarza-
dzania ruchem lotniczym, a takze usprawnienie integracji systemdw wojskowych z europejska
siecig. Kluczowym miata by¢ systemowa zmiana przestarzatych juz rozwigzan i modyfikacja
istniejacej sieci drog lotniczych, uzaleznionych od granic panstwowych.

Definiowanie, opracowywanie, a w koncu wdrazanie nowych rozwigzan, umozliwiajacych
przeprowadzenie koniecznych zmian, miato sie odbywac wtasnie w ramach programu SESAR,
ktérego pierwsza faza rozpoczeta sie w roku 2004.

Program SESAR zostal podzielony na trzy fazy:

¢ Faza Definiowania (Definition) - obejmujaca okreslanie kierunkéw rozwoju europejskiego
systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

Pierwsza cze$¢ tej fazy zakonczyta sie w 2008 roku wydaniem European ATM Master Plan
(centralnego dokumentu, dotyczacego modernizacji europejskiego systemu ATM), ktéry
podlega cyklicznej aktualizacji jako element cyklu innowacji (Innovation Cycle) europej-
skiego lotnictwa;

e Faza Rozwoju (Development) - obejmujgca catoksztatt dziatann badawczo-rozwojowych,
ktérej celem jest wytworzenie i walidacja nowych rozwigzan operacyjno-technologicz-
nych.

Ta faza jest koordynowana przez partnerstwo prywatno-publiczne Wspdlne Przedsiewzie-
cie SESAR (SESAR Joint Undertaking - SJU);

e Faza Wdrazania (Deployment) - obejmujgca industrializacje i wdrazanie rozwigzan opraco-
wanych w fazie Rozwoju oraz spetniajgcych wymagania zatozen European ATM Master Plan.

Ta faza koordynowana jest przez Koordynatora Wdrozert SESAR (SESAR Deployment Ma-
nager - SDM). Instytucja odpowiada za zapewnienie synchronizacji i cato$ciowej koordy-
nacji realizacji projektéw wdrozeniowych oraz powiazanych z nimi inwestycji zgodnie z za-
tozeniami SESAR Deployment Programme.



28 / SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

PAZP w programie SESAR

SESAR jest programem kompleksowym i pomimo, iz dzieli sie na etapy realizowane faktycz-
nie przez rézne podmioty, powinien by¢ postrzegany jako cato$¢. Obejmuje peten cykl zycia
produktu, ktéry zaczyna sie rzeczywiscie na etapie zdefiniowania potrzeb sektora zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM). Po nim nastepuje faza badawczo-rozwojowa, w ramach ktérej okre-
$lony zostaje zakres dziatan, przeprowadzone studium wykonalnoéci oraz opracowanie kon-
cepcyjne, a nastepnie technologiczne samego rozwigzania. Pézniej nastepuje implementacja
i synchronizacja z funkcjonujacymi systemami, az w koricu projekt zostaje wdrozony i urucho-
miony operacyjnie i funkcjonuje w $rodowisku operacyjnym do momentu, gdy stanie sie juz
przestarzaty czy zuzyty, a jego miejsce zastgpi nowoczesne i ponownie aktualne rozwigzanie.
Tym samym, SESAR umozliwia aktywne modernizowanie rozwigzan stosowanych w zarzadza-
niu ruchem lotniczym, wprowadzanie innowacyjnych technologii i nadazanie za zmianami
dyktowanymi przez rynek lotniczy - tak w Polsce, jak i w catej Europie.

Projekty w ramach programu SESAR, realizowane przez PAZP samodzielnie lub z partnerami,
sg obecnie we wszystkich stadiach rozwoju lub implementacji. W fazie badawczo-rozwojowe;j
oraz fazie wdrozeniowej Agencja uczestniczy aktualnie w kilkudziesieciu projektach.

Program SESAR pozwala PAZP finansowad i prowadzi¢ wtasne prace rozwojowe tak, by efekty
realizowanych projektéow byty mozliwe do wykorzystania w europejskim systemie ATM i przy-
niosty korzys¢ dla transportu lotniczego oraz catej sieci lotniczej. Efekt prac jest widoczny nie-
mal w kazdym projekcie zorientowanym na rozwéj systemdw zarzadzania ruchem lotniczym,
ktére, dzieki realizacji w ramach programu SESAR, staja sie spdjne z narzedziami wykorzysty-
wanymi w innych czesciach Europy.

EU Aviation strategy

Single European Sky

Regulation Partnerships Incentives

SESAR ¢

vision Innovation
Definition cycle Operations
Exploring, defining Performing monitoring
& planning j
Development Deployment
Research, development Synchronisation,
validation, industrialisation investments

SESAR Solutions

Rys. 1. Cykl zycia projektu ATM. Zrédto: ATM Master Plan, Edition 2020
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W obszarze wdrozenia, dziatania PAZP w duzej mierze wynikaja z kwestii regulacyjnych, to
jest zapiséw Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 716/2014 w sprawie ustanowie-
nia wspdlnego projektu pilotazowego, wspierajgcego realizacje centralnego planu zarza-
dzania ruchem lotniczym w Europie. Agencja jest zobowigzana do implementacji okreslo-
nych w tym akcie prawnym rozwigzan, tzw. Funkcjonalnosci ATM, wpisujac sie jednoczesnie
w proces skoordynowanego i zsynchronizowanego wdrozenia elementéw programu SESAR
w Europie.

Tym samym, uczestniczgc w programie SESAR, Agencja realizuje zatozenia inicjatywy i pod-
nosi poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych, poprawia przepustowos¢ przestrzeni po-
wietrznej i zmniejsza negatywny wptyw lotnictwa na srodowisko.

PAZP rozwija innowacje

Polska Agencja Zeglugi Powietrzne], bedgca cztonkiem w SESAR Joint Undertaking w ramach
Konsorcjum B4 (ANSP Polski, Czech, Litwy i Stowacji), caty czas aktywnie i zauwazalnie uczest-
niczy w realizacji zadan badawczo-rozwojowych zwigzanych miedzy innymi z podniesieniem
przepustowosci drég startowych i lotnisk, zarzadzaniem przestrzenig powietrzng oraz na-
rzedziami automatyzujacymi procesy kontroli ruchu lotniczego. Agencja jest zaangazowana
w rozwijanie technologii i rozwigzan pozwalajgcych unowoczesnié zarzadzanie ruchem lotni-
czym w Europie.

Aktualnie PAZP bierze udziat w kolejnej czesci programu SESAR 2020, ktérego Fala 2 (Wave 2)
rozpoczeta sie w grudniu 2019 roku.

W ramach Wave 2 PAZP bierze udzial w nastepujacych Projektach i Rozwiazaniach
SESAR 2020:

¢ PJ.02-W2: Airport Airside and Runway Throughput:

o SESAR 2020 Solution #17: Improved access to sedondary airports, ktérego ce-
lem jest opracowanie i walidacja zaawansowanych rozwigzan operacyjno-technicznych
umozliwiajgcych zwiekszenie dostepnosci matych/srednich lotnisk we wszystkich wa-
runkach, w tym w warunkach ograniczonej widocznosci;

o SESAR 2020 Solution #25: Safety support tools for avoiding runway excursions,
ktérego celem jest opracowanie i walidacja zaawansowanych rozwigzan operacyjno-
-technicznych zmniejszajacych ryzyko wypadania statku powietrznego z drogi starto-
wej w dowolnym $rodowisku operacyjnym lotniska;

e PJ.04-W2: Total Airport Management:
o SESAR 2020 Solution #28: Network Connected Airports, ktérego celem jest opra-

cowanie i walidacja zaawansowanych rozwigzan operacyjno-technicznych wspieraja-
cych integracje lotnisk i Sieci;
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o SESAR 2020 Solution #29: Digital Smart Airports, ktérego celem jest opracowa-
nie i walidacja zaawansowanych rozwigzan operacyjno-technicznych wspomagajacych
interesariuszy portéw lotniczych w podejmowaniu decyzji poprawiajgcych wydajnosé
lotniska;

¢ PJ.05-W2: Digital Technology For Tower

o SESAR 2020 Solution #35: Multiple Remote Tower and Remote Tower Centre,
ktérego celem jest walidacja zaawansowanych rozwigzan operacyjno-technicznych
zwiekszajacych dostepnosé zdalnego zapewniania stuzb ruchu lotniczego za pomoca
RTC (Remote Tower Centre);

e VLD.02 W2: Surface Traffic Alerts Improve Runway Safety, ktérego celem jest zade-
monstrowanie gotowosci technologicznej rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo na
drodze startowej do fazy industrializacji;

¢ PJ.10-W2: Separation Management En-route and TMA:

o SESAR 2020 Solution #93: Delegation of airspace between ATSUs using Virtual
Centre concept, ktérego celem jest walidacja koncepcji ,Delegation of airspace be-
tween ATSUs” w warunkach rzeczywistych wynikajacych z potrzeb sytuacji awaryjnych
i potrzeb operacyjno-organizacyjnych z uwzglednieniem wptywu na ustugi zdefiniowa-
ne w koncepcji ,Virtual Center”;

e PJ.13-W2: Enable RPAS Insertion in Controlled Airspace:

o SESAR 2020 Solution #117: IFR RPAS integration in Airspace Class A to C, ktérego
celem jest opracowanie i walidacja rozwigzan operacyjno-technicznych zapewniaja-
cych mozliwosé wykonywania operacji bezzatogowym statkom powietrznym w ruchu
IFR w przestrzeni kontrolowanej klasy A do C;

e PJ.18-W2: 4D Skyways:

o SESAR 2020 Solution #53: Improved Ground Trajectory Predictions enabling fu-
ture automation tools, ktérego celem jest opracowanie narzedzi dla ATCOs wykorzy-
stujgcych rozwiazania techniczne poprawiajgce predykcje trajektorii (rezultat Wave 1)
celem poprawy jakosci zarzgdzania separacja w srodowisku En-route i TMA;

o SESAR 2020 Solution #56: Improved vertical profiles through safe vertical cle-
arances, ktérego celem jest opracowanie i weryfikacja procedur operacyjnych dla ATC
i zatdg statkéw powietrznych w warunkach TBO (Trajectory Based Operations) uzywa-
jac ztozonych zezwolen ATC na natychmiastowe zmiany profilu lotu lub przewidywane
z wyprzedzeniem zmiany trajektorii lotu przy wsparciu narzedzi podnoszacych auto-
matyzacje pracy ATCOs/kokpit;

o SESAR 2020 Solution #88: Trajectory Prediction Common Service, ktérego celem
jest opracowanie architektury ustugi dostarczania uczestnikom proceséw ATM spdjnej
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informacji o przewidywanej trajektorii lotu zapewniajacej efektywnos¢ kosztowa przej-
$cia na zarzadzanie operacjami w oparciu o TBO;

e PJ.07-W2: Optimised Airspace Uses Operations:

o SESAR 2020 Solution #40: Mission trajectories management with integrated Dy-
namic Mobile Areas Type 1 and Type 2, ktérego celem jest dalsza walidacja koncep-
cji Dynamic Airspace Configuration (DAC) w oparciu o zarzadzanie trajektoriami Mis-
sion Trajectory (MT) zintegrowane z zarzgdzaniem strefami nowego typu, tzn. Dynamic
Mobile Area (DMA) zintegrowane wraz z powigzanymi procesami wspotpracy miedzy
podmiotami uczestniczacymi w procesach ASM;

¢ PJ.09-W2: Digital Network Management Services:

o SESAR 2020 Solution Sol #44: Dynamic Airspace Configurations (DAC), ktérego
celem jest opracowanie i walidacja rozwigzania poprawiajgcego wykorzystanie pojem-
nosci przestrzeni powietrznej zaréwno dla uzytkownikéw cywilnych, jak i wojskowych,
poprzez zwiekszenie szczegdtowosci i elastycznosci w konfiguracji przestrzeni po-
wietrznej;

¢ W projekcie PJ.19-W2: Content Integration, obejmujacym dziatania wspierajace reali-
zacje Programu SESAR 2020 majgce na celu zapewnienie dostarczenia rozwigzan opera-
cyjno-technologicznych SESAR zgodnych z ATM Master Plan;

e W projekcie PJ.20-W2: Master Planning, obejmujacym dziatania majace na celu zapew-
nienie strategicznego sterowania projektami SESAR 2020 zgodnie z priorytetami SESAR
Vision.

Agencja wdraza nowoczesne technologie

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej uczestniczy w procesie wdrozenia Programu SESAR
w dwéch wymiarach:

e jako cztonek-zatozyciel SESAR Deployment Alliance (SDA) - ugrupowania podmiotéw
operacyjnych (ANSP, przewoznicy, porty lotnicze), powotanego na podstawie Rozporza-
dzenia wykonawczego Komisji (UE) 409/2013 do petnienia funkcji SESAR Deployment
Manager w celu skoordynowanego i zsynchronizowanego wdrozenia Programu SESAR
w Europie;

e jako partner wdrazajacy (Implementing Partner), realizujacy obowigzkowe, wynikajace
z regulacji prawnych, projekty wdrozeniowe wpisujgce sie w SESAR.

Jako cztonek SESAR Deployment Alliance, przedstawiciele PAZP biorg udziat w pracach or-
ganodw zarzadzajacych SDA: Rady Nadzorczej (Supervisory Board) w latach 2015-2017 oraz
Generalnego Zebrania SDA (General Meeting of Members, GMoM) od 2018 roku do chwili
obecnej. Ponadto, od 2019 roku przedstawiciel Agencji jest jednym z sze$ciu Dyrektoréw SDA
oraz objat przewodnictwo w Radzie Dyrektoréw (Board of Directors) SDA.
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Dzieki uczestnictwu w organach zarzadzajacych, przedstawiciele PAZP maja bezposred-
ni wglad w kwestie finansowo-organizacyjne SDM i realnie wptywajg na funkcjonowanie tej
instytucji. Agencja udostepnia tez swoje zasoby kadrowe, umozliwiajgc wykonywanie zadan
SDM - a écislej, pierwszego wspdlnego projektu pilotazowego (Pilot Common Project - PCP).

Jako partner wdrazajacy, PAZP realizuje proces implementacji projektéw wdrozeniowych wpi-
sujgcych sie w SESAR/PCP, przede wszystkim przy wykorzystaniu wspotfinansowania ze $rod-
kéw UE w ramach zaproszen do sktadania wnioskéw o dofinansowanie projektéw.

Tab. 1. Projekty zwigzane z realizacjg Programu SESAR/PCP wspétfinansowane ze srodkéw UE w ramach
CEF Transport Call for Proposals, w ktérych PAZP uczestniczy jako lider lub kontrybutor.
Zrédto: opracowanie wtasne PAZP.

PAZP uczestniczy réwniez w pracach Stakeholders’ Consultation Platform SDM. Agencja bie-
rze udziat w konsultacjach strategicznych dokumentéw, majacych kluczowe znaczenia dla
zsynchronizowanego i skoordynowanego wdrozenia Programu SESAR w Europie. Instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej biorg udziat w tej platformie gtéwnie w ramach Funk-
cjonalnych Blokéw Przestrzeni Powietrznej (FAB). Polska Agencja Zeglugi Powietrznej repre-
zentuje w niej Baltic FAB, ktéry wspottworzy wraz ze swym litewskim odpowiednikiem - agen-
cjg Oro Navigacija.

Dzis i jutro
Obecnie PAZP realizuje prace badawczo-rozwojowe nad koncepcjami wtasnymi oraz zapro-

ponowanymi przez jej partneréw w programie SESAR 2020. Wytworzone w ramach tych pro-
jektéw rozwigzania (Industrial Research and Validation, IR&V) majag przynies¢ korzysci opera-



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 33

cyjne w formie podniesienia pojemnosci przestrzeni powietrznej, zmniejszenia negatywnego
wptywu na srodowisko, zmniejszenia dtugosci trajektorii, wzrostu przepustowosci i dostepno-
$ci portow lotniczych oraz obnizenia kosztéw dziatalnosci operacyjnej stuzb zeglugi powietrz-
nej. Kontynuacja uczestnictwa w pracach R&D w ramach Fali 2 SESAR 2020 to zarazem jeden
z istotnych instrumentéw realizacji Strategii Agencji w obszarze operacyjnym, umozliwiaja-
cych rozwdj branzy lotniczej w Polsce.

Mniej klarowny jest natomiast przyszty ksztatt czesci wdrozeniowej programu SESAR. Nie-
pewno$é wynika z faktu, ze udzielony instytucji SESAR Deployment Alliance przez Komisje
Europejska w 2014 roku mandat na petnienie funkcji Deployment Managera wygasa z kornicem
2020 roku. Tymczasem zasady dalszego funkcjonowania i finansowania proceséw wdrozenio-
wych nie zostaty jeszcze doprecyzowane.

W mysl opracowanego na poczatku 2019 roku raportu tzw. Grupy Medrcéow (Wise Persons
Group Report) w kwestii przysztosci zarzadzania ruchem lotniczym w Europie zasugerowa-
no, by role SESAR Deployment Managera petnita nowo utworzona instytucja - Infrastructure
Manager (IM). Miataby ona funkcjonowa¢ w ramach struktur EUROCONTROL/Network Ma-
nagera.

Wynikajgca z raportu i wspierana przez Komisje Europejskg rekomendacja wynika z kryzysu
pojemnosci w europejskiej przestrzeni powietrznej, powodujacego znaczne opdznienia w ru-
chu lotniczym. Wigze sie tez z postulatem koniecznosci wzmocnienia powigzan miedzy ob-
szarem technologii a wymiarem operacyjnym, zarzadzanym przez EUROCONTROL/Network
Manager.

Cztonkowie SDA stojg jednak na stanowisku, ze obszar wdrozenia SESAR powinien pozostaé
pod istotng kontrolg interesariuszy operacyjnych (ANSP, przewoznikéw i portéw lotniczych)
przy jednoczesnym wzmocnieniu wspdtpracy z EUROCONTROL/NM.

Aktualnie prowadzone sa rozmowy miedzy przedstawicielami SDM i Network Managera
w sprawie ksztattu i zakresu zadan przysztej instytucji, ktéra ma by¢ odpowiedzialna za faze
wdrozeniowg programu SESAR. Ostatnie stowo w zakresie nastepcy SDA bedzie nalezato
jednak do Komisji Europejskiej, odpowiedzialnej za polityczny szczebel zarzgdzania Progra-
mem SESAR. Dla zapewnienia ciggtosci procesu wdrozeniowego, zaproszenie KE do sktada-
nia wnioskéw o przyznanie funkcji SDM od 2021 roku powinno zosta¢ ogtoszone najpdzniej
jesienig 2020 roku.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku.
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