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Szanowni Panstwo,

Zapraszamy do zapoznania sie z najnowszym numerem Safe Sky.

We wrzesniu 2020, odbyta sie pierwsza zagraniczna misja pomiarowa Papugi - samolotu po-
miarowego PAZP. Relacje z tego historycznego wydarzenia przedstawia Pawet Szpakowski,
tradycyjnie, w pierwszym artykule numeru.

W kolejnym artykule poznamy natomiast historie samolotéw pomiarowych. Pierwszy
z nich, Lisunow Li-2, rozpoczat stuzbe w 1967 roku i to on jest bohaterem artykutu Dariusza
Krzowskiego.

Praktycznie kazdy aspekt dziatalnosci Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej stuzy zapewnianiu,
utrzymywaniu lub podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Czy to poprzez
inwestycje w infrastrukture, zarzadzanie bezpieczenstwem czy cyberbezpieczenstwo i ochro-
ne obiektow. Marek Gérecki w swoim artykule przedstawi wszystkie te aspekty.

W kolejnym artykule Piotr Bozyk, debiutujgcy w Safe Sky, przedstawi wdrazany wtasnie system
EFES zmieniajacy znaczaco prace kontrolerédw ruchu lotniczego pracujgcych w stuzbie kontro-
li lotniska. Mimo pandemii, PAZP nie przestaje wdrazaé nowych technologii poprawiajacych
przeptyw informacji i bezpieczenstwo ruchu lotniczego.

Numer zamyka Klaudiusz Dybowski tekstem na temat cyklu AIRAC. Jak wazny jest terminowy
przeptyw informacji o znaczeniu operacyjnym nie trzeba chyba nikomu ttumaczyé. Zeby infor-
macje dotarty do whasciwych oséb we whasciwym czasie konieczne jest $ciste dotrzymywanie
termindw przez dostawcdw informacji lotniczej. Jakich terminéw, dowiemy sie wtasnie z tego
artykutu.

Wraz z pierwszymi dniami astronomicznej jesieni, wieczory stajg sie coraz dtuzsze, co stanowi
$wietng okazje, aby pochyli¢ sie nad lekturg Safe Sky. Mamy nadzieje, ze numer okaze sie dla
Panstwa interesujacy.

Zapraszamy do lektury.

Biuro Bezpieczenstwa

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

—

. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY
www.pansa.pl
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Papuga na litewskim
niebie
Pawet Szpakowski

Poczatek wrzesnia 2020 roku to znaczgcy moment w historii PAZP. Wtedy to samolot inspek-
cyjny Beechcraft King Air 350 ,Papuga” z zatoga, udat sie w swoja pierwszg, zagraniczng misje
kontrolno-pomiarowg. Celem wylotu zostata baza Sit Powietrznych w Siauliai na Litwie wraz ze
wspdtdziatajgcym z nig portem lotniczym.

Fot. 1. Samolot pomiarowy PAZP po raz pierwszy na Litwie
Autor: Pawet Szpakowski

Siauliai Airport (IATA: SQQ , ICAO: EYSA) znajduje sie 7 km (4,3 mili) na potudniowy wschéd
od miasta Siauliai (po polsku Szawle), w pdtnocnej czesci kraju. Lotnisko dysponuje dwoma
drogami startowymi: 14L/32R i 14R/32L o dtugosciach odpowiednio: 3500m i 3244m, obie
betonowo - asfaltowe.

W czasach Zwigzku Radzieckiego byto to jedno z najwiekszych lotnisk wojskowych. W roku
1955 stanowito tylko jedna z szesciu baz radzieckich, zdolnych do obstugi nowego bombow-
ca Miasiszczew M-4. W latach 60. i 70. stacjonowaty tam Tupolewy Tu-126. Baza lotnicza byta
siedzibg 53. putku lotnictwa mysliwsko-bombowego, latajacego na samolotach MiG-23 oraz
MiG-27, a takze siedziba 18. Dywizji Lotnictwa Transportu Wojskowego i 196. Wojskowego
Putku Lotnictwa Transportowego na samolotach It-76. Ostatnie stacjonujgce tam wojska ra-
dzieckie wyjechaty w 1993 roku.
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Od roku 2004 Szawle stanowig siedzibe misji NATO Baltic Air Policing, ktéra zapewnia w syste-
mie 24-godzinnym bezpieczenstwo przestrzeni powietrznej trzech krajéw battyckich: Estonii,
totwy i Litwy, wykonujac loty patrolowe nad tymi krajami. Kazdy z cztonkéw NATO, w czasie
swojej trwajacej cztery miesigce rotacji, oddaje na potrzeby misji 4 swoje samoloty mysliwskie
wraz zatogami oraz 50-100 oséb personelu technicznego i pomocniczego. Na przestrzeni lat
kilkukrotnie w misjach tych uczestniczyty takze maszyny z naszego kraju. Polskie Sity Powietrz-
ne wysytaty na Litwe zaréwno samoloty MIG-29 jak i F-16.

Fot. 2. Baza lotnicza NATO w Szawlach na Litwie
Autor: Pawet Szpakowski

Miedzy innymi w celu zapewnienia dalszego bezpieczenstwa operacji misji Baltic Air
Policing, podjeto decyzje o czesciowej modernizacji infrastruktury lotniskowej bazy
w Szawlach. Poza pracami ziemnymi zwigzanymi z poprawg stanu ptyt postojowych, drég
startowych i kotowania, jednym z elementéw prowadzonych dziatarn byta wymiana uzyt-
kowanych dotychczas systemdw ladowania i zastapienie ich nowymi systemami ILS/DME,
wyprodukowanymi w najnowszej technologii, spetniajagcymi najwyzsze obecnie standar-
dy doktadnosci i niezawodnosci. Nowe pomoce radionawigacyjne zostaty zlokalizowane
przy drogach startowych 14L i 32R. Zgodnie z zatozeniami operacyjnymi oba urzadzenia
majg pracowac w kategorii |, czyli zapewniaé precyzyjne podejscia do lagdowania wedtug
wskazan przyrzaddw, przy wysokosci decyzji nie mniejszej niz 60 m oraz widzialnosci nie
mniejszej niz 800 m lub zakresie widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejszym
niz 550 m.
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Fot. 3. Samoloty misji Baltic Air Policing w hangarach na lotnisku w Szawlach
Autor: Pawet Szpakowski

Korncowym etapem instalacji systeméw ILS/DME, jest konieczno$¢ wykonania wdrozeniowych
kontroli z powietrza, umozliwiajagcych kompleksowag ocene wszystkich parametréw technicz-
nych tych urzadzen oraz okreslnie mozliwosci dopuszczenia ich do pracy operacyjnej.

Wiasnie z takim zleceniem, zwrécit sie do PAZP inwestor litewski realizujgcy kompleksowy
projekt budowy i oddania do eksploatacji nowych systeméw lagdowania w Szawlach. Wybér
polskiej Inspekcji Lotniczej do realizacji tego zadania nie byt przypadkowy. Nasze wieloletnie
doswiadczenie w branzy Flight Inspection, wszechstronnie certyfikowany i licencjonowany
personel latajacy: inspektorzy poktadowi, piloci i mechanicy, a takze nowoczesny samolot
z kompleksowo wyposazong aparaturg kontrolno-pomiarowa, pozwolity zaoferowa¢ kontra-
hentowi najlepsza oferte, zaréwno pod wzgledem cenowym, jak tez spetniajgca jego wysokie
oczekiwania w zakresie standardéw realizacji zadania i czasu wykonania ustugi.

Przed rozpoczeciem pomiaréw jedno z wiekszych wyzwan stanowito przygotowanie, na
potrzeby aparatury kontrolno-pomiarowej samolotu inspekcyjnego, bazy danych lotniska
w Szawlach. W szczegdlnosci potrzebne byto uzyskanie kompletu danych geodezyjnych i in-
formacji technicznych drogi startowej 14L / 32R i usytuowanych wokdt niej poszczegdlnych
elementéw obu systeméw ILS/DME, a takze danych o miejscu w ktérym zostanie ustawiona
stacja réznicowa DGPS, stanowigca punkt odniesienia dla naszego samolotu w czasie pro-
wadzonych lotéw pomiarowych. Wszystkie wymagane przez nas dane musiaty cechowad sie
doktadnoscia rzedu kilku centymetréw, zaréwno w odniesieniu do pozycji jak i wysokosci.
Komplet niezbednych danych uzyskalismy jeszcze przed wylotem na Litwe od zamawiajgcego
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ustuge. Wtedy to po szczegdtowym ich zweryfikowaniu, stworzona zostata w 100% poprawna
baza danych, umozliwiajgca z kolei rozpoczecie przygotowywania programu oblotéw nowo
zainstalowanych urzadzen.

Fot. 4. Stacja DGPS na lotnisku w Szawlach przygotowana do oblotéw
Autor: Pawet Szpakowski

Przy uktadaniu programu wdrozeniowej kontroli z powietrza nalezy mie¢ na uwadze, ze mu-
simy sprawdzi¢ kilkaset réznego rodzaju parametréw technicznych. Wymaga to wykonania
przez samolot inspekcyjny szeregu niestandardowych procedur lotniczych. Czesé¢ z nich od-
bywa sie w bezposrednim sgsiedztwie kontrolowanych urzadzen, a wiec w poblizu osi i progu
drogi startowej, inne w odlegtosci nawet kilkunastu mil od lotniska. Nalezato wiec uwzglednié
i zapewni¢, aby samolot jak najbardziej ekonomicznie poruszat sie w rejonie lotniska, eliminu-
jac lub maksymalnie skracajac niepotrzebne ,puste” odcinki lotu, czyli te w czasie ktérych nie
wykonuje sie zadnych pomiaréw. Efektywnie utozony program zapewnia maksymalne skré-
cenie cato$ciowego czasu oblotdw, a tym samym ogranicza do minimum ilo$¢é ladowan nie-
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zbednych na dotankowywanie samolotu. To w konsekwencji przektada sie tez na zmniejszenie
ilosci zuzywanego przez Papuge paliwa lotniczego, a tym samym na wiekszg atrakcyjnosé ce-
nowg naszej oferty na tle konkurencji.

Fot. 5. Zestaw nowych anten LOC systemu ILS na lotnisku w Szawlach
Autor: Pawet Szpakowski

Dodatkowym czynnikiem, ktére moégt stanowié przeszkode w racjonalnym utozeniu tras
lotéw byt fakt, ze obloty miaty odbywac¢ sie caty czas przy normalnym ruchu lotniczym,
generowanym przez samoloty wojskowe stacjonujgce na co dzien w bazie w Szawlach.
Nasze niestandardowe procedury lotu nie mogty zaktécacé zwyktych, codziennych dzia-
tan operacyjnych misji NATO. To jednak dzieki pomocy ze strony dowddztwa bazy oraz
przy wspotpracy z lokalnymi stuzbami ATC udato sie rozwigzaé. Aby nasze obloty mogty
zakonczyé sie jak najszybciej, a jednoczesnie abysmy sobie wzajemnie nie przeszkadzali,
na kilka dni ograniczono do niezbednego minimum ilo$¢ lotéw szkolnych wykonywanych
przez wojsko. Niezbedne operacje startéow i ladowania, ktére musiaty sie odbywaé, byty
tak realizowane, ze albo w tym czasie samolot inspekcyjny miat niezbedna przerwe na
uzupetnienie paliwa albo jesli byt w powietrzu wykonywat mozliwie najmniejsze procedury
oczekiwania (ang. holding).



SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 9

W czasie kilku dni misji na Litwie najwiecej utrudnien zwigzanych z wykonywaniem lotéw wy-
nikato ze zmiennych warunkéw pogodowych. Kilkukrotnie z powodu intensywnie padajacego
deszczu, silnego wiatru, niskiej podstawy chmur lub zamglenia zmuszeni bylismy opdzniaé
realizacje kolejnych punktéw programu oblotéow.

Aby mozliwe byto przeprowadzenie kontroli wdrozeniowej, niezbedny byt tez udziat techni-
kéw realizujgcych na ziemi caty proces montazu i uruchomienia obydwu ILS/DME oraz regula-
cji ich parametréw. Podwykonawca tego zadania byta grupa specjalistow z LGS, totewskiego
odpowiednika naszej agencji. Z uwagi na fakt, ze po raz pierwszy przy oblocie wspétpraco-
wali$my z firma zagraniczna, a nie jak dotychczas z technikami PAZP lub innych podmiotéw
krajowych, ktérzy od lat towarzyszac na ziemi w lotach pomiarowych, doskonale znajg nasze
procedury lotne i sposéb dziatania, nalezato przed rozpoczeciem pracy omoéwic¢ wszystkie
aspekty naszej wspdtpracy przy tym projekcie. Kolejno$¢ sprawdzania urzadzen, zasada pro-
wadzenia korespondencji pomiedzy technikami a inspektorem wykonujagcym sprawdzenia
w samolocie, sposdb przekazywania wynikéw z dokonywanych pomiaréw, czas rozpoczyna-
nia lotéw w kolejnych dniach, planowane przerwy w oblotach - to wszystko wymagato uszcze-
gdtowienia jeszcze przed pierwszym startem Papugi w Szawlach.

Na zakonczenie catego procesu przygotowan niezbedne byto rozstawienie i uruchomienie
naszej stacji réznicowej DGPS, zapewniajacej ciggte przekazywanie do aparatury pomiaro-
wej w samolocie informacji o potozeniu wzgledem lotniska z doktadno$cig ponizej 10 cen-
tymetréw. Poprawne jej dziatanie stanowito niezbedny aspekt powodzenia realizacji catosci
zadania.

Do zbadania z osobna kazdego z parametréw sktadowych obu ILS-éw, konieczne byto
wielokrotne wykonywanie operacji ztozonej z dwdch etapéw. W pierwszym, naziemna
obstuga techniczna dokonywata stosownych przetaczen urzgdzen, ,zadajac” sukcesyw-
nie do sprawdzenia poszczegdlne, kolejne parametry pracy. Drugi etap wykonywany w
samolocie, to pomiary tych parametréw. Sygnaty nawigacyjne, emitowane przez kazdg
z trzech radiolatarni ILS (LOC, GP i DME) przy wykorzystaniu aparatury pomiarowej za-
montowanej na poktadzie Papugi, poddane zostaty kompleksowemu sprawdzeniu po-
przez roztozenie ich na poszczegdlne sygnaty sktadowe. Kazdy z wyodrebnionych sygna-
téw byt nastepnie oceniany i poréwnywany z dopuszczalnymi tolerancjami. W ten sposdb
zweryfikowano wszystkie istotne parametry techniczne i operacyjne. Z uwagi na wdro-
zeniowy charakter kontroli, wszystkie parametry sprawdzane byty dla dwéch zestawodw
nadajnikéw: gtéwnego i zapasowego. W kilkunastu przypadkach konieczne byto prze-
prowadzenie, przy udziale technikéw na ziemi, zaréwno niezbednych korekt ustawienia
anten nadawczych radiolatarni, jak i regulacji niektérych parametréow pracy poszcze-
gdlnych nadajnikéw. Punkt po punkcie, zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumen-
tach ICAO - Aneks 10 (kgcznosé lotnicza) i Doc. 8071 cz.1 (Podrecznik testowania po-
mocy radionawigacyjnych) zostaty sprawdzone, poddane regulacji i ostatecznie uznane
za poprawne wszystkie parametry nowo zainstalowanych pomocy radionawigacyjnych.
Tym samym potwierdzono petng sprawnos¢ techniczng wszystkich urzadzen i mozliwosci
ich wykorzystania do zabezpieczenia operacji lotniczych.

W uznaniu wysokiego profesjonalizmu i elastycznosci dziatania zatogi Papugi podczas reali-
zacji misji, jeszcze w czasie pobytu na Litwie udato sie zdoby¢ i od razu zrealizowaé dodatko-
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wy kontrakt zwigzany z kontrolg z powietrza pomocy wzrokowych. Przedmiotem sprawdzenia
byty dwa $wietlne wskazniki $ciezki schodzenia PAPI, zainstalowane przy obu koncach drogi
startowej 14L /32R. Zakres prac miat obejmowaé zaréwno ocene dziatania poszczegdlnych
jednostek swietlnych, jak tez mozliwo$¢ wspdtpracy tych pomocy nawigacyjnych z wezesdniej
sprawdzanymi systemami podejsécia do lagdowania ILS/DME. Otrzymane nowe zlecenie wyma-
gato ponownego wykonania czesci prac przygotowawczych zwigzanych z organizacjg oblo-
téow. Ponownie niezbedne byto uzyskanie danych geodezyjnych wskazanych pomocy nawiga-
cyjnych, nalezato zweryfikowaé i poszerzyé baze danych aparatury pomiarowej w samolocie
oraz stworzy¢ liste procedur umozliwiajacg ocene z powietrza tej grupy $wiatet. Wszystko to
jednak udato sie sprawnie przeprowadzi¢ i w ciggu kilku godzin mozliwe byto rozpoczecie

Fot. 6. Ekipa realizujgca misje na Litwie. Od lewej: kapitan-pilot A. Tarnowski, mechanik lotniczy
T. Lasocki, specjalista ds. relacji z portami lotniczymi G. Hlebowicz, szef projektu ze strony litewskiej
T. Valeckis, inspektor poktadowy ds. kontroli z powietrza P. Szpakowski, kapitan-pilot P. Polech

fot.: archiwum autora

dodatkowego lotu inspekcyjnego.

Dla kazdego z nowych ILS-éw oraz dla obu systeméw PAPI, a zatem na obydwu kierunkach
ladowania, Papuga wykonata po kilkadziesiat réznego rodzaju podejsé pomiarowych. Wsrédd
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nich byty loty ze znizaniem w kierunku progu drogi startowej, przeloty na statych wysoko-
$ciach wzdtuz i w poprzek pasa, a takze loty po tukach o réznej szerokosci, w réznych odle-
gtosciach od progoéw. Catosciowa pracochtonnosé prac wykonanych przez zatoge samolotu
inspekcyjnego na lotnisku w Szawlach wyniosta ponad 20 godzin. W tym czasie przeprowa-
dzono okoto 140 procedur pomiarowych, wykonujac w miedzyczasie 8 petnych ladowan.

Korncowym etapem zleconych prac byto przygotowanie, szczegétowe opracowanie i przesta-
nie do kontrahenta zamawiajgcego ustuge kompletu protokotéw kontroli z powietrza wszyst-
kich sprawdzanych urzadzen. Taki zestaw dokumentéw, zawierajgcych pozytywna ocene in-
spektora dokonujgcego sprawdzenia, stanowi podstawe do zakonczenia prac instalacyjnych
zwigzanych z uruchomieniem obu systeméw ILS/DME, a nastepnie do ubiegania sie o dopusz-
czenie ich do pracy operacyjnej. W przypadku wskaznikéw PAPI nasza ocena oznacza mozli-
wosé zapewnienia dalszego bezpiecznego wykonywania operacji lgdowania z widzialnosciag
na miejscowym lotnisku.

Zakoniczona petnym sukcesem misja kontrolno-pomiarowa na Litwie potwierdzita bardzo
wysokie kwalifikacje i poziom wyszkolenia polskiej Inspekcji Lotniczej oraz jej elastyczno$é
w dziataniu w réznych sytuacjach operacyjno-ruchowych. Zatoga Papugi w sktadzie Inspektor
poktadowy, piloci i mechanik pokazata w Szawlach, ze PAZP jest $wietnie przygotowany do
prowadzenia najbardziej skomplikowanych misji pomiarowych, takze poza granicami naszego
kraju.

Litwa to pierwszy krok w zdobywaniu rynkéw zagranicznych. Wierzymy, ze kolejne zlecenia
pojawig sie juz w niedalekiej przysztosci.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;.

Local Safety Expert w obszarze inspekgji z powietrza
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+PAPUGI" Inspekcji Lotniczej

,Lidka" rozpoczyna dziatalnos$¢ Inspekgji
Lotniczej w Polsce.

Dariusz Krzowski

Pojecie Inspekcji Lotniczej powstato w Stanach Zjednoczonych Ameryki pod koniec lat dwu-
dziestych ubiegtego wieku.

Zapoczatkowanie przewozu poczty przy uzyciu samolotéw pomiedzy wschodnim i zachod-
nim wybrzezem USA, zaowocowato utworzeniem przedsiebiorstwa U.S. Air Mail Service, kté-
re wykonywato loty po wyznaczonych trasach, nazwanych pdzniej drogami lotniczymi. Poczat-
kowo loty te wykonywane byty w dzien w dobrych warunkach meteorologicznych, a w okresie
pdzZniejszym réwniez w nocy.

W drugiej potowie lat dwudziestych, wzdtuz drég lotniczych zaczeto instalowad pierwsze po-
moce radionawigacyjne w celu poprawy bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. W 1927 roku
nadzér nad drogami lotniczymi w Stanach objeta Aeronautics Branch utworzona w strukturze
Department of Commerce's. W ramach swojej dziatalno$ci organizacja ta w 1932 roku zatrud-
nita szesciu pilotéw, ktérych zadaniem byto wykonywanie lotéw patrolowych drég lotniczych.
Stali sie oni tym samym protoplastami inspekgji lotniczej, w jej dzisiejszym wydaniu.

W Polsce inspekcja lotnicza zostata utworzona w ramach funkcjonowania Zarzadu Ruchu
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych (ZRLiK). W lipcu 1967 roku rozpoczat stuzbe pierwszy
samolot pomiarowy typu Lisunow Li-2 o znakach rejestracyjnych SP-LKE i imieniu wtasnym
. Ewa", pozyskany z Polskich Linii Lotniczych LOT - bohater tego artykutu.

Fot. 1. Sylwetka barwna samolotu w malowaniu ZRLiK.
Autor nieznany.
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Historia rozwoju konstrukcji samolotu zostata zapoczatkowana we wczesnych latach trzydzie-
stych XX wieku, kiedy to w USA pojawity sie obawy o bezpieczenstwo uzytkowanych wéwczas
samolotéw o drewnianej konstrukgji skrzydet wrazliwej na wptyw warunkéw atmosferycznych,
spowodowanych m. in. katastrofg samolotu Fokker F. VII.

Doprowadzito to do koniecznosci wymiany przez linie lotnicze samolotéw na bardziej nowo-
czesne, a tym samym bardziej niezawodne, metalowej konstrukcji. Odpowiedzig na zamdwie-
nie linii Transcontinental and Western Air (TWA) w tym obszarze, byt wyprodukowany przez
firme Douglas prototypowy model samolotu DC-1, na bazie ktérego nastepnie powstata wer-
sja produkcyjna oznaczona jako DC-2 (jeden samolot tego typu byt uzytkowany przed wojng
przez PLL LOT).

Na owe czasy byt to bardzo nowoczesny samolot o metalowej pdtskorupowej konstrukgji,
z chowanym podwoziem, napedzany dwoma ttokowymi silnikami w uktadzie gwiazdowym.
Smiato mozna zaryzykowaé stwierdzenie, ze pod katem zastosowanych rozwigzan konstruk-
cyjnych i przyjetego uktadu DC-2 stat sie protoplastg wspdtczesnych samolotéw komunika-
cyjnych.

Nastepnie na skutek zgromadzonych doswiadczen z eksploatacji DC-2 oraz wychodzac na-
przeciw potrzebom linii American Airlines, Douglas zaprojektowat samolot oznaczony jako
DC-3 z 14-oma miejscami lezgcymi przeznaczony do obstugi nocnych lotéw dtugodystan-
sowych, znany réwniez jako DST (Douglas Sleeper Transport). Réwnolegle powstata wersja
,,dzienna” samolotu z fotelami dla 21 pasazerdw.

Pierwszy lot prototypu samolotu o handlowej nazwie Dacota miat miejsce 17 grudnia 1935
roku, w 32 rocznice historycznego lotu braci Wright.

Samolot wszedt do stuzby w liniach we wrzesniu 1936 roku i od razu okazat sie duzym sukce-
sem komercyjnym z uwagi na swoje osiggi oraz ekonomike uzytkowania.

W tym samym czasie za oceanem, rozwijajacy sie przemyst lotniczy Zwigzku Sowieckiego, pil-
nie potrzebowat dostepu do nowoczesnych technologii. W czerwcu 1936 roku kierownictwo
Centralnego Instytutu Aerohydrodynamicznego (CAGI) za kwote 130 000% zakupito w USA
pierwszy egzemplarz samolotu DC-3, przeznaczony do badan technicznych.

Zachecony wynikami testéw Zwigzek Sowiecki zakupit nastepnie za kwote 207 500% licen-
cje na produkcje samolotu, w ramach ktérej USA przekazaty komplet rysunkéw technicznych,
technologie produkcji oraz zapewnity doradztwo techniczne przy uruchamianiu produkcji
w ZSRR.

W ramach podpisanej umowy do fabryki Douglasa w Santa Monica CA, udata sie rosyjska
delegacja na czele z konstruktorami lotniczymi; Wtadimirem Miasziszczewem (pdZniejszym
konstruktorem radzieckich bombowcoéw strategicznych) oraz Borysem Lisunowem, w celu za-
poznania sie z procesem produkcyjnym samolotdw.

W 1938 roku w ramach przygotowywania produkcji DC-3 w ZSRR, wprowadzono ponad 1300
zmian konstrukcyjnych samolotu wynikajacych, miedzy innymi z zamiany calowego systemu
wymiarowania na metryczny, zabudowy do samolotu rosyjskich silnikéw typu Shvetsow ASh -62
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Rys. 1. Rysunek samolotu w 3 rzutach.
Autor nieznany.
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powstatych na bazie amerykanskich Wright R-1820 Cyclone, przeniesieniu wejscia do kabiny
pasazerskiej na prawa strone kadtuba i szeregu innych pomniejszych modyfikacji.

W 1939 prototyp wyprodukowanego w ZSRR samolotu pomyslnie przeszedt préoby panstwowe
i pod oznaczeniem PS-84 (Passazirskij Samaliot 84) wszedt do produkgji seryjnej.

Samolot byt nieco ciezszy od amerykanskiego pierwowzoru, miat za to wzmocniong konstruk-
cje oraz podwozie przystosowane do korzystania z lotnisk gruntowych.

Na poczatku 1940 roku pierwsze maszyny weszty do stuzby w liniach lotniczych Aeroftot oraz
putkach sit powietrznych (WWS).

Do momentu ataku Ill Rzeszy na Zwigzek Sowiecki, w Aeroffocie uzytkowano 72 samoloty
PS-84, ktére nastepnie wcielono do lotnictwa wojskowego.

Maszyny uzytkowane w rejonach zagrozonych przez atak lotnictwa niemieckiego otrzymaty
uzbrojenie obronne w postaci karabinédw maszynowych instalowanych, miedzy innymi, w wie-
zyczce umieszczonej na grzbiecie kadtuba samolotu.

Na przetomie 1941/42 roku, w zwigzku ze zmiana systemu oznaczen, nazwe samolotu zmienio-
no na Lisunow Li-2, od nazwiska konstruktora-autora adaptacji projektu DC-3. Borys Lisunow
byt dyrektorem fabryki Nr 84 przeniesionej do Taszkientu poza linie frontu, a takze konstruk-
torem wiodacym modyfikacji samolotu.

W czasie wojny samolot doczekat sie szeregu modyfikacji, miedzy innymi; wersji pasazerskiej
(Li-2P), transportowej (Li-2T) przystosowanej réwniez do holowania szybowcdw desantowych,
bombowej (Li-2B) przenoszacej tadunek 1500 kg bomb na zamkach pod centroptatem oraz
pociskéw rakietowych typu RS-132 pod skrzydtami i uzbrojenia obronnego sktadajgcego sie
z trzech karabinéw maszynowych SzKAS, wersji fotogrametrycznej (Li-2F) oraz dalekiego za-
siegu (Li-2S).

Produkcja samolotéw Li-2 zakonczyta sie na przetomie lat 40/50 ubiegtego wieku liczba
4863 sztuk.

Jako ciekawostke mozna podad fakt, ze w okresie listopad-grudzien 1941 radzieckimi samolo-
tami PS-84 i Li-2 podrézowat Naczelny Wédz Polskich Sit Zbrojnych gen. Wtadystaw Sikorski,
w czasie swojej podrézy do Moskwy na rozmowy ze Stalinem. Loty odbywaty sie na trasie;
Teheran-Baku-Astrachan-Kujbyszew-Moskwa oraz powrotnej Satatow-Astrachan-Baku.

W latach 1941-44 przy pomocy samolotéw Li-2 przerzucano na tereny okupowanej Polski zot-
nierzy Ludowego Wojska Polskiego szkolonych w ZSRR oraz wykonywano zrzuty zaopatrzenia
dla polskich partyzantéw.

Po wojnie LWP uzytkowato okoto 20 samolotéw Li-2, wykorzystujac je do przewozu osdb
i tadunkoéw, szkolenia personelu, zadan sanitarnych, oraz wykonywania zdje¢ z powietrza.

Polskie Linie Lotnicze LOT uzytkowaty natomiast 29 egzemplarzy w wersji Li-2 P oraz 9 Li-2 T,
gtéwnie pozyskanych z wojska.
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Wiosng 1948 roku 6 z nich przystosowano do opylania laséw z powietrza, w ramach akcji zwal-
czania mniszki brudnicy.

Wsrédd zakupionych przez LOT samolotéw znajdowat sie réwniez egzemplarz o znakach reje-
stracyjnych SP-LKE, ktéry nastepnie przekazany zostat do ZRLiK, gdzie wyposazony w ame-
rykanska aparature kontrolno-pomiarowg firmy Wilcox, petnit funkcje pierwszego samolotu
pomiarowego. Z uwagi na fakt, ze samolot czesto wykonywat loty w poblizu lotnisk, dla po-
prawy jego widocznosci, zostat pomalowany w jaskrawe barwy oraz biato-czerwone promie-
niste pasy na skrzydtach kojarzace sie z ptasimi pidérami, dzieki czemu zyskat, uzywana do dnia
dzisiejszego , nieoficjalng nazwe ,,papuga”.

Rys. 2. Samolot w pierwotnym malowaniu.
Autor nieznany.

Samolot uzytkowany byt do poczatku lat siedemdziesigtych, kiedy to zostat zastgpiony przez
nowoczesniejsze typu It-14. Byt to ostatni latajagcy samolot tego typu w Polsce .

Samoloty Li-2 cieszyty sie uznaniem pilotéw z uwagi na ich wytrzymatos¢ i prostote pilotazu
i byty przez nich pieszczotliwie zwane ,,Lidkami”.

Jednym z pierwszych pilotéw pomiarowej Li-2 o imieniu wtasnym ,,Ewa"” byt Wiodzimierz
Gedymin, ktory walczgc we wrzesniu 1939 roku na PZL P-11c w sktadzie 131 eskadry mysliw-
skiej zestrzelit 3%2 samolotéw niemieckich.

W czasie walk zostat ranny, a po upadku Polski i nieudanych prébach przedostania sie do
Anglii, podjat dziatalno$¢ w ruchu oporu, na poczatku w ZWZ, a nastepnie Armii Krajowe;j.

W trakcie swojej dziatalnosci w AK brat, miedzy innymi, udziat w zabezpieczaniu operacji Most
Ili Most Ill, polegajacych na przyjeciu na improwizowanych lagdowiskach koto Tarnowa, samo-
lotu Douglas C-47 Skytrain (wojskowa wersja DC-3), ktéry widzt kurieréw Rzadu RP na uchodz-
stwie i zaopatrzenie dla AK, zabierajagc w droge powrotna kurieréw i materiaty wywiadowcze,
miedzy innymi czesci niemieckiej rakiety V-2.

Egzemplarz pierwszego samolotu pomiarowego SP-LKE ,,Ewa" po zakonczonej stuzbie prze-
kazany zostat do Muzeum Lotnictwa w Krakowie, gdzie po kilku latach ekspozycji zostat pod-
palony przez wandali i ulegt zniszczeniu.
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Fot. 2. Wtodzimierz Gedymin na tle pomiarowej,,Lidki".
Autor nieznany.

Dane techniczne samolotu Li-2P :
Rozpietosé 28.81 m

Dtugosé 19.65 m

Wysoko$¢ 515 m

Masa wtasna 7600 kg

Masa startowa 11 000 kg

Predkos$é maksymalna lotu 320 km/h
Wznoszenie 3.5 m/s

Putap 5600 m

Zasieg 2400 km

Naped dwa silniki typu ASz 62 o mocy 736 kw (1000 KM), kazdy

Dariusz Krzowski

Kierownik Dziatu Operacji Lotniczych
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PAZP - bezpieczenstwo
na kazdym kroku. czesc 1.

Marek Gérecki

Fot. 1. Wieza kontroli lotniska w Szczecinie

W kwestii bezpieczenstwa w lotnictwie nie ma miejsca na improwizacje.
Dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej zapewnienie go na polskim niebie
to nie tylko misja, ale i obowiazek. Zatogi i pasazerowie statkow powietrz-
nych musza by¢ pewni, ze o ich niezaktécona podrdéz troszczy sie instytucja,
dla ktérej gwarancja bezpieczenstwa stanowi absolutny priorytet. | wielo-
watkowos¢ dziatan Agencji w tym zakresie dowodzi, ze PAZP wtasnie taka
instytucja jest.

Za prawidtowy przebieg operacji lotniczych ze strony stuzb zeglugi powietrznej (ATS) odpo-
wiada personel operacyjny PAZP. To wtasnie kontrolerzy ruchu lotniczego (ATC) i informato-
rzy Stuzby Informacji Powietrznej (FIS) sa osobami, ktérych gtos w stuchawkach ustysza piloci
statkdw powietrznych. Oni, w zaleznosci od klasyfikacji przestrzeni powietrznej, za ktérg od-
powiadaja, petnionej stuzby i sytuacji w powietrzu moga wydawaé zatogom polecenia wyko-
nania okreslonych manewrdw, stuzyé wsparciem, informacjg i pomoca.



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 19

Pamietad jednak nalezy o tym, ze praca kontroleréw ruchu lotniczego i informatoréw FIS to
jedynie czeéé z licznych aktywnosci Agencji w zakresie bezpieczenstwa. Zeby personel opera-
cyjny PAZP mégt prawidfowo wypetniaé swe zadania, a osoby obecne na poktadach statkéw
powietrznych mogty czuc¢ sie pewnie, nad szeroko pojetym bezpieczenstwem czuwa ogrom
ekspertéw z réznych dziatéw Agencji. Cho¢ o charakterze i specyfice ich dziatan opinia spo-
teczna wie znacznie mniej niz o pracy personelu operacyjnego, to naktady pracy i codzienne
starania wszystkich podmiotéw organizacyjnych PAZP maja realne przetozenie na utrzymanie
bezpieczenstwa ruchu lotniczego nad Polska.

PAZP troszczy sie o bezpieczehstwo na kazdym kroku: prowadzac rekrutacje i szkolenia, za-
pewniajgc nowoczesne urzagdzenia tgcznosci, nawigacji i dozorowania, czy tez dbajac o cyber-
bezpieczenstwo. Krétko moéwiac, polityka gwarancji bezpieczenstwa przyswieca wszystkim
realizowanym przez Agencje dziataniom, co tez podkreslajg pracownicy réznych komérek or-
ganizacyjnych tej instytucji. Warto przyjrze¢ im sie blizej, by mie¢ petniejszy obraz pracy PAZP
w tym zakresie.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem - SMS

Pierwsze skojarzenie kieruje mysli do SMS (Safety Management System), czyli funkcjonujace-
go w PAZP Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem. SMS obejmuje niezbedne struktury orga-
nizacyjne, zakresy odpowiedzialnosci, polityke oraz procedury, a jego nadrzednym celem jest
monitorowanie oraz state i proaktywne zwiekszanie poziomu bezpieczenstwa zapewnianych
przez PAZP stuzb zeglugi powietrzne;j.

W PAZP ustanowiono systemy obowigzkowego oraz dobrowolnego zgtaszania zdarzen maja-
cych wptyw na bezpieczenstwo w ruchu lotniczym. Objeci sg nimi wszyscy pracownicy Agen-
cji: operacyjni, wsparcia technicznego czy administracji. Przyjeto zasade, ze zgtaszanie zda-
rzen ma stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa, a nie szukaniu winnych.

Wszystkie zdarzenia podlegaja ocenie ryzyka i, w razie potrzeby, kwalifikowane sg do
badania danego przypadku. Doswiadczony i wykwalifikowany zespét inspektoréw ana-
lizuje zebrane materiaty (zapisy korespondencji radiotelefonicznej i sytuacji ruchowej,
raporty pogodowe etc.) i po zakoriczeniu badania zdarzenia wydaje zalecenia bezpie-
czenstwa, ktérych celem jest przeciwdziatanie pojawieniu sie podobnych incydentéw
w przysztosci.

System ten jest reaktywny, bo na podstawie zagtoszonych i zbadanych zdarzen wydawane
sg zalecenia bezpieczenstwa. Nosi tez znamiona systemu proaktywnego, w szczegdlnosci
w odniesieniu do zgtoszen, ktére nie miaty charakteru zdarzenia lotniczego ale zostaty za-
raportowane w systemie nieobowigzkowym. Takie sprawy stajg sie podstawg do wydania
zalecen bezpieczenstwa, poprawiajac jednoczesnie dziatanie procedur i zapobiegajac tym
samym kolejnym incydentom.

W PAZP kazdy zgtaszajgcy zdarzenie objety jest ochrong w mysl zasad kultury sprawiedliwego
traktowania - Just Culture. Just Culture opiera sie przede wszystkim na stworzeniu atmosfery
wzajemnego zaufania w Agencji, co pomaga zapobiegac¢ sytuacjom majgcym wptyw na bez-
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pieczenstwo ruchu lotniczego. Stawia tez bezpieczenstwo ponad checig naktadania indywi-
dualnych kar.

Zgodnie z Polityka Just Culture Komitet Just Culture - organ oceniajacy, czy dane dziatanie pod-
lega ochronie. Zapisy Polityki pokazujg réwniez jak duze znaczenia dla Agencji ma rozwijanie
kultury bezpieczenstwa w organizacji. Wprowadzenie Polityki Just Culture zostato uzgodnione
ze strong spotecznga, a podpisali sie pod nig przedstawiciele wszystkich zwigzkéw zawodowych.

Znaczacym elementem dziatan SMS sg tez przeglady bezpieczenstwa. Stuzg one sprawdza-
niu dziatania SMS w jednostkach poddawanych przegladowi i znajdowaniu aspektéw pracy
danej stuzby, ktére mozna udoskonali¢. Skupiaja sie na zagadnieniach podnoszonych zaréw-
no przez personel organu, jak i zaobserwowanych przez zespét przeprowadzajacy przeglad.
Dodatkowo, do monitorowania poziomu bezpieczenstwa, badania trendéw zmian w dtugim
okresie oraz do natychmiastowego reagowania w przypadku przekroczenia wyznaczonych
poziomdw alarmowych wykorzystywane sa wskazniki bezpieczenstwa.

PAZP réwniez dba o bezpieczeristwo poprzez zarzgdzanie zmianami w systemie funkcjonal-
nym. Zadaniem tego procesu jest zbadanie, czy dana zmiana (nowa procedura, sprzet lub
personel) w systemie nie tylko nie pogorszy bezpieczenstwa zapewnianych stuzb, ale tez
jak faktycznie wptynie na ich poprawe. Waznym elementem sg tutaj takze analizy bezpie-
czenstwa, w ramach ktérych zespdt specjalistow okresla, jakie ryzyko niesie ze sobg dana
zmiana i jakie dziatania nalezy podjaé, by je zminimalizowac. Definiowane sa tez wymagania
bezpieczenstwa wobec danego projektu, ktére musi on spetnié, by mégt byc zaimplemen-
towany w systemie.

Dziatania SMS PAZP maija istotne znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu lotnicze-
go. Personel Agencji przeciwdziata powstawaniu ryzyka przy wprowadzaniu nowych elemen-
téw do systemu funkcjonalnego, bada zdarzenia, by zapobiegac kolejnym w przysztosci oraz
prowadzi proaktywne dziatania w celu ulepszania funkcjonowania catego systemu. Jego za-
daniem jest rowniez aktywna promocja kultury bezpieczenstwa w firmie, co przektada sie na
bezpieczenstwo zeglugi powietrznej na polskim niebie.

Warto tu réwniez nadmienié, ze PAZP tworzy Biuletyn Bezpieczerstwa ,Safe Sky”. Jest to je-
dyny tego typu magazyn w Polsce wydawany na skale krajowa i przeznaczony dla szerokiego
odbiorcy.

Ochrona obiektéw

Juz samo dostanie sie na tereny Agengji nie jest rzecza tatwa. Nalezgce do PAZP obiekty sg
objete $cistg ochrona. Oznacza to, ze dostep do nich jest ograniczony i strzezony przez wy-
szkolone stuzby. Zaréwno infrastruktura zapewniajgca faczno$é, nawigacje i dozorowanie
statkdw powietrznych, jak i same budynki mieszczace pomieszczenia operacyjne muszg byé
odpowiednio strzezone, a dostep do nich majg jedynie uprawnione osoby. Dodatkowym ry-
gorem bezpieczenstwa objete sg sale, w ktérych na co dzien pracuje personel operacyjny,
a takze wszystkie pomieszczenia techniczne, gwarantujagce mozliwosé statego zapewniania
stuzb zeglugi powietrznej przez PAZP.
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Wejécie na teren PAZP i do poszczegdinych pomieszczen odbywa sie na okreslonych, restryk-
cyjnych zasadach, ktére majg na celu utrzymanie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa.

Rekrutacja i szkolenia

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej pilnuje, aby jej personel byt odpowiednio dobrany do wy-
konywanych obowiagzkéw. Agencja jest Swiadoma odpowiedzialnosci, jaka stoi przed pracow-
nikami podczas codziennej pracy. Wyrazem tej troski sg zaréwno procedury, obowigzujace juz
na etapie rekrutacji, jak i pdzniejsze szkolenia wspierajgce rozwdj personalny.

Wszystkie zatrudnione w PAZP osoby odpowiadajgce bezposrednio za bezpieczerstwo ope-
racji lotniczych, w tym kontrolerzy ruchu lotniczego, musiaty przej$¢ przez wieloetapowy
proces rekrutacji. W jego trakcie zweryfikowano wnikliwie nie tylko predyspozycje do wy-
konywania zawodu, ale tez kompetencje spoteczne kandydatow. Elementy te byty pdzniej
sprawdzane podczas szkolenia teoretycznego i praktycznego w Osrodku Szkolenia Personelu
ATS tak, by mie¢ pewnosé najwyzszego poziomu wiedzy i umiejetnosci licencjonowanych juz
pracownikdw.

Fot. 2. Osrodek Szkolenia Personelu ATS miesci sie w warszawskim kompleksie PAZP

Ten sam Osrodek na co dzien dba, by pracownicy operacyjni juz w okresie samodzielnej pracy
odbywali w wymaganych terminach szkolenia ods$wiezajgce, podtrzymujace wysoki poziom
ich wiedzy i umiejetnosci. W trosce o jak najlepsze przygotowanie do pracy z rzeczywistym
ruchem lotniczym, trening praktyczny realizowany jest na zaawansowanym technologicznie
symulatorze kontroli ruchu lotniczego Micro Nav BEST oraz na platformie, bedacej czescia fak-
tycznego systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) PEGASUS_21, uzywanym przez PAZP.
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Agencja podkresla, ze priorytetowymi dziataniami w ramach catego systemu szkoleniowego
jest systematyczne podnoszenie wiedzy i umiejetnosci catego personelu. Pracownicy moga
korzystaé z szerokiego wachlarza specjalistycznych szkolen z zakresu lotnictwa oraz innej te-
matyki, zwigzanej z wykonywanymi zadaniami.

Warto wspomniec takze o budowaniu $wiadomosci pracowniczej, ktéra powinna by¢ nieod-
tacznym elementem prawidtowego i bezpiecznego funkcjonowania instytucji pokroju PAZP.

Dzieki szkoleniom cross-training, pracownicy moga poznac specyfike pracy swych kolezanek
i kolegéw. Duzy nacisk, jaki Agencja ktadzie na wage szkolen zwigzanych z bezpieczenstwem,
przejawia sie miedzy innymi takze w formule obligatoryjnych szkoleh z zakresu BHP i PPOZ.
Nowa odstona tych szkolen umozliwia nabycie praktycznej wiedzy i umiejetnosci pozwalaja-
cych na optymalne reagowanie w sytuacji zagrozenia zdrowia i zycia. Poszerza takze $wiado-
mos¢é personelu na temat wagi dbania o bezpieczenstwo w miejscu pracy.

Czynnik ludzki

Agencja stawia tez na programy pomagajace radzié sobie ze stresem i utrzymujgce kondycje
psychiczng personelu, zwtaszcza operacyjnego, na najwyzszym poziomie. Praca przy wskaz-
niku radarowym obarczona jest duzg odpowiedzialno$cig oraz stresem wynikajgcym z charak-
teru i ztozonosci wykonywanych zadan.

Fot. 3. Radar ASR10/IRS20 oraz DVOR/DME w Katowicach

Stad tez, zarzadzanie stresem oraz zmeczeniem jest wazna umiejetnoscia, ktérg PAZP poma-
ga ksztattowac i doskonali¢, aby minimalizowaé negatywny wptyw tych czynnikéw na prawi-
dtowe wykonywanie pracy na stanowisku operacyjnym. Agencja wspiera kontroleréw ruchu
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lotniczego w dbaniu o kondycje psychofizyczng poprzez organizacje szkolen edukacyjnych.
Pomaga budowaé swiadomosé w zakresie zarzadzania energig organizmu, by kontrolerzy ru-
chu lotniczego mogli utrzymaé kondycje psychofizyczng na poziomie umozliwiajagcym bez-
pieczne wykonywanie pracy na stanowisku operacyjnym. Personel operacyjny moze liczyé
dodatkowo na zespét wsparcia psychologicznego i bio-feedback, a takze dziat dedykowany
czynnikowi ludzkiemu, majgcy wspiera¢ kontroleréw i informatoréw FIS w bezpiecznym wy-
konywaniu pracy.

Wsrdd innych inicjatyw usprawniajacych prace personelu operacyjnego, wymienié¢ nalezy
CISM (Critical Incident Stress Management), czyli program pomocowy dla personelu narazo-
nego na wystapienie incydentu krytycznego oraz zwigzanych z nim reakcji stresowych. Istotny
takze jest dtugofalowy program TRM (Team Resource Management), majacy na celu rozwija-
nie kompetencji osobistych pracownikéw, szczegdlnie w zakresie komunikacji i wspdtpracy
w zespole. Podnosi on takze poziom bezpieczenstwa ruchu lotniczego poprzez wzrost sa-
moswiadomosci i redukcje wptywu czynnika ludzkiego na procesy operacyjne.

Cyberbezpieczenstwo

Postepujaca cyfryzacja i powszechne wykorzystanie technologii informatycznych sprawiajg,
Ze na nieprzygotowane systemy komputerowe czyha coraz wiecej zagrozen. Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej jest $wiadoma tego ryzyka i kwestie zwigzane z cyberbezpieczerstwem
traktuje bardzo powaznie.

Aktualnie w Agencji trwajg prace nad wdrozeniem Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem In-
formacji. Wprowadzany jest on zgodnie zmiedzynarodowg norma PN-EN ISO/IEC 27001:2017-
06, ktéra okresla wymagania dotyczace ustanowienia, wdrozenia, utrzymania i ciggtego do-
skonalenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem informacji w odniesieniu do organizacji.
Obejmuje réwniez wymagania dotyczace szacowania i postepowania z ryzykiem dotyczacym
bezpieczenstwa informacji.

Ponadto, kazdy pracownik PAZP, niezaleznie od zajmowanego stanowiska, zobowigzany jest
do odbycia szkolenia z podstaw cyberbezpieczenstwa. Obejmuje ono swoim zakresem m.in.
zagadnienia dotyczace metod oszustw internetowych, socjotechniki, obstugi haset i poste-
powania na portalach spotecznosciowych - czyli szeroko pojetego bezpieczenstwa uzyt-
kownikéw w sieci. PAZP skupia sie tez na edukowaniu personelu podkreslajac, jak codzienne
dziatania pojedynczych oséb moga przetozyé sie na bezpieczenstwo catej organizacji. Warto
bowiem zwréci¢ uwage na fakt, ze w catym tancuchu zwigzanym z cyberbezpieczenstwem,
najstabszym ogniwem jest najczesciej cztowiek.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, zgodnie z art. 4 ustawy z dnia 5 lipca 2018 r. o krajowym
systemie cyberbezpieczenstwa, jest objeta tymze systemem. Akt natozyt na PAZP, jako ope-
ratora ustugi kluczowej, obowiazki dotyczgce m.in. szacowania ryzyka wystapienia incydentu,
stosowania wtasciwych Srodkéw bezpieczenstwa oraz obstugi i zarzadzania incydentami. Tym
samym, silne dziatania Agencji w zakresie cyberbezpieczenstwa wynikajg zaréwno z wtasnych
procedur, jak i krajowej legislatywy.
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Inwestycje w innowacje

Rozwijanie innowacyjnych rozwigzan dla lotnictwa to najwazniejszy, obok zapewnienia stuzb
zeglugi powietrznej, obszar dziatalnosci PAZP. Realizowane projekty pozwalaja przyspieszyé
pozytywne przemiany na polskim rynku lotniczym i wptywajag jednoczesnie stymulujaco na
kondycje i funkcjonowanie europejskiej sieci operacji powietrznych. Dziatania PAZP w tym
zakresie sg wielotorowe. Moga by¢ skupione na opracowaniu lokalnych rozwigzan dla dane-
go lotniska badz dla stuzby zeglugi powietrznej, albo celujgce w utworzenie rozbudowanych
systemow bedacych czescig sieci lotniczych wspodtzaleznosci. Swoje prace Agencja prowadzi
samodzielnie lub z partnerami krajowymi i zagranicznymi, w ramach réznych projektéw, takze
wspotinansowanych z budzetu Unii Europejskiej - w tym programu SESAR, majacego na celu
rozwdj inicjatywy Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.

Agencja rozwija miedzy innymi projekty majace usprawni¢ monitorowanie przeszkdd lotni-
czych izarzadzanie personelem. Duza cze$¢ jej dziatan jest potaczona ponadto z przygotowa-
niami do budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Wéréd nich wymienié nalezy utwo-
rzenie nowoczesnego kompleksu przy lotnisku Poznan-tawica, ktére ma stuzy¢ jako centrum
zapasowe dla Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Warszawie, ale tez laboratorium dla
rozwoju innowacji lotniczych. Inwestycja zostanie wyposazona miedzy innymi w system zdal-
nych wiez wykorzystujgcy zaawansowane audiowizualne rozwigzania technologiczne.

Fot. 5. Radar PSR/MSSR ELDIS (ASR-11)

Bezzatogowe Statki Powietrzne

Znaczace miejsce w dziataniach PAZP w zakresie innowacji zajmuje opracowywanie nowocze-
snych technologii pozwalajacych na bezpieczna koordynacje lotéw drondw i integracje zna-
nego od przeszto stu lat cywilnego lotnictwa zatogowego z rozkwitajgcym w btyskawicznym
tempie rynkiem bezzatogowych statkéw powietrznych (BSP).
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Jednym z rozwigzan, ktére przyczyniaja sie do stabilnego rozwoju lotnictwa bezzatogowego
w Polsce, jest wdrozony juz do uzytku operacyjnego system PansaUTM. Polska Agencje Ze-
glugi Powietrznej cechuje podejscie, w mysl ktérego obydwa swiaty - lotnictwa cywilnego
i dronéw - funkcjonuja jako jeden organizm.

Potrzeba takiego postrzegania rzeczywistosci wynika z dynamicznie rozwijajagcego sie rynku
BSP w naszym kraju. Rosnaca liczba drondéw i wykonywanych lotéw sprawia, ze urzadzen tych
nie mozna juz traktowac jako zabawek, sporadycznie spotykanych na polskim niebie. Drony
coraz czesciej znajdujg zastosowanie komercyjne, a przed branza bezzatogowg maluje sie
Swietlana przysztosc.

Pod koniec kwietnia 2020 roku kontrolerzy PAZP koordynowali przelot drona transportujace-
go prébki medyczne pomiedzy dwoma warszawskimi szpitalami. Operacja, zrealizowana bez-
posrednio w strefie kontrolowanej warszawskiego lotniska, miata pokazac kierunek i tempo,
w jakim idzie rozwdj rynku BSP w Polsce. Wykorzystanie BSP do wsparcia stuzb panstwowych,
transportu débr, monitorowania pomocy lotniskowych, a w koncu takze przewozu pasazerdw,
wydaje sie by¢ coraz blizszg przysztoscia.

PAZP czuwa nieprzerwanie nad bezpieczerstwem proceséw towarzyszgcych wprowadzaniu
nowych rozwigzan dla lotnictwa bezzatogowego i bezpieczng integracjg BSP z innymi uzyt-
kownikami polskiego nieba. Agencja wykazuje inicjatywe, juz teraz szykujac infrastrukture
pod przyszte potrzeby rynku lotniczego.

Rozwéj urzadzen CNS

Zapewnienie stuzb zeglugi powietrznej jest mozliwe dzieki infrastrukturze CNS (Communi-
cation, Navigation, Surveillance). Pojecie to obejmuje wszelkie obiekty radiokomunikacyjne,
radary (w tym systemy przetwarzania i zobrazowania danych radarowych) i pomoce nawiga-
cyjne, umozliwiajagce zapewnienie funkcji tacznosci, nawigacji i dozorowania. Infrastruktura
CNS umozliwia nawigzywanie tgcznosci miedzy innymi pomiedzy stuzbami ruchu lotniczego
a zatogami statkdw powietrznych i wykonywanie operacji lotniczych po punktach nawigacyj-
nych oraz pozwala organom kontroli na lokalizowanie, identyfikacje i obserwowanie zachowa-
nia samolotéw i Smigtowcow.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, ktéra rozwija infrastrukture CNS w Polsce, bezposrednio
przyczynia sie do statego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa, ale tez rozwoju lotnictwa
w naszym kraju. Prowadzone przez nig inwestycje sa zgodne z najwyzszymi $wiatowymi
standardami, a same procedury planowania, wdrazania oraz uzywane narzedzia pozostaja
w zgodzie z najnowszymi trendami i wymogami formalnymi. PAZP dba takze o odpowiednie
wyszkolenie personelu ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel), odpowiedzialnego za
utrzymanie sprawnosci systemdéw CNS, aby zapewnié jako$é $wiadczonych ustug na najwyz-
szym poziomie.

Prawidtowosc¢ funkcjonowania infrastruktury CNS ma fundamentalne znaczenie dla mozliwo-
$ci wykonywania operacji lotniczych, ich bezpieczenstwa i efektywnosci catego systemu lot-
niczego, stad dziataniom PAZP w tym zakresie przy$wieca idea redundancji. Nadmiarowo$é



26/

Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

srodkéw technicznych oznacza, ze w przypadku awarii ktérego$ z komponentéw, badz tez
koniecznosci wytgczenia go celem wykonania przegladu, pozostate przejma jego zadania.
Takze sama architektura urzagdzen nadawczo-odbiorczych jest stworzona w sposéb zdublo-
wany tak, aby ciggto$¢ pracy infrastruktury niezbednej do zapewnienia bezpieczeristwa ze-
glugi powietrznej byta zapewniona.

Fot. 5. Osrodek radiowy

PAZP rozwija sie¢ fgcznosci radiowej, pozostajacej kluczowg metoda komunikacji zatég i stuzb
ATS, celem zapewnienia nowych nominatéw czestotliwosci zgodnie z potrzebami rosnacej
liczby operacji lotniczych. Dzigki temu, z punktu widzenia przygotowania infrastruktury tacz-
nosci Agencja jest przygotowana do przewidywanego wprowadzenia dodatkowej, trzeciej
warstwy podziatu przestrzeni powietrznej. Powodem dalszego rozwoju infrastruktury radio-
komunikacyjnej jest réwniez potrzeba zapewnienia wiekszej elastycznosci. Ma ona zapewnié
mozliwos$é wykorzystania réznych konfiguracji osrodkéw radiowych przez kontroleréw w réz-
nych czesciach kraju, w zaleznos$ci od aktualnych potrzeb operacyjnych.

PAZP stale modernizuje pomoce nawigacyjne tak, by umozliwiaty one prowadzenie jak naj-
doktadniejszej i jak najpewniejszej nawigacji statkéw powietrznych, w oparciu o najnowsze
technologie. W ciggu ostatnich dwudziestu lat, w tej kwestii dokonany zostat olbrzymi skok
technologiczny. Do konca 2020 roku wycofane zostang ostatnie radiolatarnie bezkierunko-
we (NBD), bedace w dzisiejszych czasach rozwigzaniem niedoktadnym i przestarzatym. W ich
miejsce PAZP wprowadzita inne pomoce nawigacyjne, ktére zapewniajg instrumentalne pro-
cedury lotu na wszystkich lotniskach kontrolowanych: radiolatarnie DVOR/DME oraz systemy
ILS (Instrument Landing System). Radiolatarnie VOR zostaty w Polsce wycofane z uzycia, a za-
stgpiono je nowoczesniejszymi radiolatarniami DVOR (Doppler VOR) opartymi na technologii
dopplerowskiej i kolokowanymi z radioodlegto$ciomierzami DME.

Na lotniskach wprowadzone zostaty réwniez instrumentalne procedury lotu z wykorzystaniem
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nawigacji satelitarnej GNSS (Global Navigation Satellite System). Aby operacje GNSS mogty
by¢ realizowane bezpiecznie, PAZP rozwineta wiasng sie¢ stacji monitorujacych pozwalaja-
cych na ocene jakos$ci sygnatu nadawanego przez satelity konstelacji GPS oraz systemu wspo-
magajacego EGNOS (European GNSS Overlay System).

Obecnie Polska Agencja Zeglugi Powietrznej zapewnia infrastrukture techniczng w po-
staci systemoéw precyzyjnego podejscia ILS/DME umozliwiajacg ladowania co najmniej
kategorii Il na wszystkich polskich lotniskach kontrolowanych. Tu jednak dodad nale-
zy, ze aby wykonywanie takich operacji byto mozliwe, duzg czesé inwestycji zwigzanych
z dostosowaniem lotniska musza wykonac po swojej stronie takze konkretne porty lotnicze.

Rozwdéj technologiczny pozwala tez na wprowadzanie kolejnych, nowoczesnych narzedzi, po-
zwalajgcych precyzyjnie okreslaé potozenie i zachowanie statkdow powietrznych. Kluczowe dla
tych rozwigzan jest wyposazenie samolotéw w transpondery Mode-S, przekazujgce szcze-
gétowe dane m.in. o predkosci, wysokosci i kierunku lotu statkéw powietrznych, a przede
wszystkim pozwalajgce na ich identyfikacje po unikatowym 24-bitowym numerze ICAO.
Na dzi$, systemem o najwiekszym znaczeniu strategicznym dla informacji przekazywanych
przez transpondery Mode-S sg radary wtérne Mode-S bedace niezaleznym, kooperatywnym
zrédtem informacji.

PAZP dysponuje obecnie siedmioma tego typu radarami, zapewniajagcymi pokrycie radarowe
dla catej Polski w wyzszych warstwach przestrzeni powietrznej, i planuje kolejne inwestycje.

Lecz dozorowanie to nie tylko radary. Agencja rozwija takze inne rozwiagzania, pozwalajgce na
doktadniejsze pozycjonowanie samolotéw. Wérdd nich jest technologia MLAT (multilatera-
cja) oraz cyberbezpieczny system przekazywania informacji SDDC, stworzony przez polskie-
go producenta. Pozwala on na odbiér informacji dozorowania z rozproszonej sieci radaréw
w czasie rzeczywistym, co zapewnia ciggto$¢ dostepnosci danych radarowych.

Co wazne, PAZP kfadzie nacisk takze na usprawnienie kontroli na polu manewrowym lotniska,
co podnosi poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych takze w warunkach ograniczonej wi-
dzialnosci. Wspomagajacy te dziatania system A-SMGCS ma niebawem powstaé w Warszawie.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze choé CNS obejmuje trzy rézne domeny, w praktyce przeplataja sie
one ze soba i czesto wzajemnie uzupetniaja. Dzieki temu, stuzby zeglugi powietrznej w pracy
operacyjnej moga taczy¢ informacje pochodzace z kilku zrodet, aby skutecznie wypetniac swe
zadania i dba¢ o wysoki poziom bezpieczenstwa.

To oczywiscie nie wszystkie aktywnosci Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej w zakresie bezpie-
czenstwa. Innym przyjrzymy sie blizej w kolejnym numerze Biuletynu Bezpieczeristwa Safe Sky.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku.
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System EFES odciagza kontroleréw
na polskich lotniskach

Piotr Bozyk

Dobrze wszystkim znane klasyczne, drukowane paski postepu lotu odchodzg powoli do la-
musa (chociaz w PAZP wciaz beda dostepne do celéw contingency), zajmujac miejsce w ga-
blotach wystawowych prezentujgcych piekng historie lotnictwa. Obecnie na wiezach kontroli
lotniska coraz czesciej korzystamy z elektronicznych paskdéw postepu lotu, ktére sg bardziej
funkcjonalne i pozwalajg zmniejszyé obcigzenie praca personelu operacyjnego, co bezpo-
$rednio przektada sie na wzmocnienie bezpieczenstwa kontrolowanych operacji lotniczych.

Bo wtasnie bezpieczenstwo, cyfryzacja i wygoda - to gtéwne cechy systemu Electronic
Flight progrEss Strips (EFES) wdrozonego w tym roku operacyjnie przez Polskg Agencje
Zeglugi Powietrznej na polskich wiezach kontroli lotnisk.

EFES to cyfrowe centrum informacji, dzieki ktéremu ruch lotniczy jest bardziej przewidywalny,
operacje lotnicze bezpieczniejsze, srodowisko techniczne zautomatyzowane, a zarzadzanie
siecig fatwiejsze i wygodniejsze. Nowy system z powodzeniem funkcjonuje juz na szesciu pol-
skich lotniskach w Gdansku, Katowicach, Krakowie, Poznaniu, Olsztynie-Szymanach i Wrocta-
wiu. Wdrozenie systemu EFES to najbardziej rozlegta, od czasu uruchomienia systemu ATM
PEGASUS P_21, implementacja systemu dedykowanego stuzbom ruchu lotniczego.

Uruchamianie operacyjne systemu EFES w kolejnych lokalizacjach jest planowane sukcesyw-
nie w ciggu catego 2020 r. Ostatnim lotniskiem, na ktérym EFES zostanie wdrozony, ma by¢
port lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie (EPWA). Nastgpi to mniej wiecej rok po
pierwszej implementacji operacyjnej czyli w | kwartale 2021 r. Warto dodad, ze projekt EFES
wspotfinansowany jest ze Srodkéw unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (2014-2020).

Warto nadmieni¢, ze innowacje to obok kontroli ruchu lotniczego gtéwny obszar aktywnosci
PAZP. W czasie kryzysu spowodowanego COVID-19 postawilismy wtasnie na rozwéj nowych
technologii. Nowa jako$¢, jaka wprowadza w zarzadzaniu operacjami lotniczymi system
EFES, to dowdd na to, jak $miate koncepcje naszych ekspertéw od innowacji przektadaja sie
na realne narzedzia wykorzystywane w pracy operacyjnej i bezpieczenstwo w przestrzeni
powietrznej.

Prace nad systemem EFES

W PAZP caty czas pracujemy nad koncepcjami, ktére wprowadzajg nowe technologie do, co
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bardzo wazne, wszystkich wiez, w celu stworzenia przyjaznego i uzytecznego srodowiska dla
naszych kontroleréw, ale takze w celu zwiekszania przewidywalnosci i dostepnosci informacji.

Rozpoczete w 2015 roku prace nad wdrozeniem nowoczesnego systemu dla wiez kontroli ru-
chu lotniczego zostaty przypieczetowane w 2017 roku kontraktem z austriacka firma Frequen-
tis, producentem systemu smartStrips. Zmodernizowany produkt, nazwany Electronic Flight
progrEss Strips, zostat dostosowany do wymagan i potrzeb Agencji. Podczas préb wykorzy-
stywano miedzy innymi symulator kontroli ruchu lotniczego w Osrodku Szkolenia Personelu
ATS PAZP w Warszawie, gdzie na wybranych stanowiskach zainstalowano dedykowane pane-
le dotykowe. Po testach SAT (Site Approval Test), pozwalajacych sprawdzi¢ funkcjonalnosci
oprogramowania juz we wspotpracy z faktycznym systemem operacyjnym, jesienig ubiegte-
go roku zostaty przeprowadzone ostatnie testy, a w okresie bezposrednio poprzedzajgcym
uruchomienie w salach TWR odbyty tzw. dni operacyjne. Ich celem byto wychwycenie wszel-
kich ewentualnych probleméw tak, by zaplanowane na poczatek tego roku faktyczne wdroze-
nie operacyjne poszto sprawnie.

System EFES stanowi rozwigzanie bedace odpowiedzig na zmiany zachodzace w lotnic-
twie, rozwdj technologii i konieczno$é przetwarzania wiekszej ilosci danych i informacji.
By sprostaé dynamice wzrostu ilosci operacji lotniczych, przy jednoczesnym zachowaniu
bezpieczenstwa pasazerdw, wydajnosci pracy i efektywnosci kosztowej dgzymy do odcig-
zenia personelu wiezowego. Wiemy bowiem doskonale, jak wazna dla pracy kontroleréw
ruchu lotniczego jest kazda sekunda, a obstuga istniejgcych obecnie paskéw postepu lotu
nie jest zautomatyzowana w tak wielkim stopniu i wymaga wiekszej koncentracji w czasie
prowadzenia ruchu lotniczego.

Kogo w PAZP dotyczy implementacja systemu EFES?

EFES to system wszechstronny, dziatajacy operacyjnie na styku wszystkich stuzb kontroli ru-
chu lotniczego. Choé bezposrednio przeznaczony jest dla kontroleréw stuzby kontroli lotni-
ska, to jego wdrozenie wptywa na technike pracy pozostatych organéw kontroli PAZP. System
ten powiazany jest z oprogramowaniem i licznymi systemami stosowanymi przez PAZP, jak
PANDORA, AFTN czy SERIS, w zwigzku z czym jego uruchomienie ma bezposrednie znacze-
nie dla stuzb technicznych i rozwijajgcych systemy CNS. Uruchomienie systemu EFES wptywa
zarazem na prace innych dziatéw PAZP, m.in. zwigzanych z bezpieczeristwem, szkoleniem czy
finansami.

Bezpieczenstwo przede wszystkim

Bezpieczenstwo dzi$, to nie tylko procedury, zasady czy odpowiedzialno$¢. To réwniez kwe-
stia przewidywalnosci zdarzen, co stanowi kwintesencje wspdtczesnego podejscia do jego
stosowania. EFES, dzieki rozbudowanym mechanizmom wsparcia pracy KRL, przyczynia sie
do poprawy bezpieczenstwa - pozwala lepiej analizowac i wnioskowaé sekwencji zdarzen.

Nowy system odcigza w pracy kontroleréw stuzby kontroli lotniska, redukujac obowiagzki wyni-
kajgce z pracy ze stosowanymi obecnie i odciggajagcymi uwage od prowadzenia ruchu lotnicze-
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go paskami postepu lotu. Podnosi poziom bezpieczeristwa operacji lotniczych i efektywnosé
wykorzystania przestrzeni lotniskowej. Usprawnia on takze przeptyw informacji pomiedzy in-
teresariuszami, podnoszac tym samym $wiadomos¢ operacyjna réznych uczestnikdw operacji
lotniczych. System umozliwia przesytanie cyfrowych danych pogodowych d-ATIS i wydawanie
automatycznych zezwolen kontroli (pre-departure clearance) zatogom statkéw powietrznych,
a takze umozliwia réwnolegte wdrozenie takze innych ustug wspierajgcych automatyzacje, jak
automatyczna koordynacja stanowisk postojowych ze stuzbami lotniskowymi i automatyczna
komunikacja z zarzgdzajgcym siecig Network Managerem.

EFES usprawnia przeptyw danych pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w obstuge ope-
racji lotniczej (PAZP - przewoznicy, zarzad portu lotniczego, Network Manager), co poprawia
przewidywalnos$é ruchu lotniczego w europejskiej przestrzeni powietrznej. System usprawnia
réwniez przeptyw danych pomiedzy dziatami wewnatrz PAZP, m.in. dostarczajac informagiji
dotyczacych rozliczen finansowych.

Warto takze nadmieni¢ o sieciach bezpieczenstwa jak:

e RUNWAY STATIC SAFETYNET, ktéry informuje o aktywnosci drogi startowej oraz ostrzega
o potencjalnym konflikcie (z uktadu paskow),

e RUNWAY DYNAMIC SAFETYNET, ktéry odlicza czas od ostatniego odlotu utatwiajgc bu-
dowanie separacji miedzy startami.

Dodatkowo, zaprojektowana przez PAZP sie¢ alarméw i ostrzezen, do ktérej mozna dodawad
nowe warunki, informuje uzytkownika o:

* zmianie CTOT

e depeszyFLS,

e zmianie QNH,

e startach/ladowaniach na kierunku przeciwnym,

* braku zezwolenia na lot,
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e alarmowym kodzie SSR,
¢ nowym kodzie SSR.

Po kilku miesigcach pracy PAZP widzi, jak wielkim wsparciem jest to narzedzie, jak szybko KRL
adaptuja sie do niego. Obok zastosowanych i wymienionych sieci bezpieczenstwa, ktére staty
sie sprzymierzencem KRL TWR, wdrozenie ustug cyfrowych to pakiet zmian ukierunkowanych
na bezpieczenstwo.

Kolejne kroki i podsumowanie

Warto podkreslié, ze caty zespdt projektowy, przy jednoczesnym, olbrzymim zaangazowaniu
stuzb technicznych, pracuje nad analiza wptywajacych opinii i wnioskéw w celu przygotowania
specyfikacji dla pierwszej aktualizacji (upgrade’u) systemu EFES. Proces ten zostat juz rozpo-
czety i bedzie prowadzony réwnolegle do prac wdrozeniowych w pozostatych organach TWR
PAZP, oraz do prac uruchamiajacych nowe ustugi w systemie.

Wraz z wdrozeniem kolejnych dwéch ostatnich jednostek, PAZP osiggnat pierwszy duzy ka-
mien milowy - implementacje EFES na lotniskach, gdzie wymieniany jest dotychczasowy sys-
tem - dostarczony przez hiszpanska firme Indra. Nastepnym krokiem, ktérego implementacja
juz sie rozpoczeta, jest dostarczenie dwdch ustug, ktére znaczgco utatwig prace kontroleréw
na wiezy.

Pierwsza z nich, to cicha koordynacja miedzy ATC a lotniskiem, umozliwiajgca przesytanie in-
formacji o stanowisku postojowym oraz czas startu lub lgdowania z EFES w sposdéb automa-
tyczny. Ma ona za zadanie zmniejszenie koordynacji telefonicznej. Nowa funkcjonalno$é, jak
kazda inna, wymaga na poczatek wielu testéw sprawdzajacych. Jednak dzieki tym zmianom
i implementacjom pomagamy i wspieramy ,zdrowg” automatyzacje, pozwalajac na to, by wie-
le czynnosci przestato zaprzataé gtowe kontrolerom.
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Druga, to wdrozenie cyfrowego zezwolenia na lot na pieciu lotniskach, na ktérych dziata sys-
tem EFES, przez co powinna znaczaco zmniejszy¢ sie liczba transmisji i zautomatyzowaé czyn-
nosci KRL wykonywane werbalnie. Jest to pionierskie w Polsce wdrozenie, poniewaz nigdy
wczesniej PAZP nie uzywata takiej opcji na wiezy. Nowy system bedzie miat m.in. tryb pracy
automatyczny i manualny (pétautomatyczny). Okno Pre Departure Clearance (DCL) wygladaé
bedzie w nastepujacy sposdb:

Wartosci w oknie sg wypetniane danymi skopiowanymi z uzupetnionego paska postepu lotu.
W trybie manualnym (pétautomat), kontroler otrzymuje cyfrowe zapytanie o zezwolenie (in-
formacje widaé na pasku), otwiera powyzsze okno, sprawdza prawidtowos$é uzupetnionych
tresci i recznie wysyta zezwolenie (przycisk DCL). Natomiast w trybie automatycznym, po
otrzymaniu cyfrowego zapytania o zezwolenie, EFES automatycznie odesle odpowiedz (bez
otwieranie okna). W pierwszej fazie wdrazania system bedzie pracowaé w trybie manualnym.
Jezeli okaze sie, ze wiekszo$¢ danych uzupetniana jest przez EFES prawidtowo i nie ma potrze-
by robienia korekt, to rozpoczna sie eksperymenty z pracg automatyczna.
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Z racji tego, ze bedzie to zupetna nowos¢ na polskich lotniskach, w poczatkowej fazie testéw
PAZP bedzie pracowat wspdlnie z ULC i liniami lotniczymi, zeby jak najlepiej i najsprawniej
dostosowac procedury, zapisy oraz dziatania.

Réwnolegle, Agencja przygotowuje implementacje systemu EFES na kolejnych wiezach
w Polsce, tym razem proceduralnych, gdzie wdrozenie EFES réwniez ma na celu poprawe
technicznego srodowiska pracy.

Piotr Bozyk

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku PAZP.

Pasjonat, fotograf i freelancer lotniczy.
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Cykl AIRAC

Klaudiusz Dybowski

— Delivery, dzien dobry, ABC 123.

— ABC 123, dzien dobry, stucham - gtos kontrolera zagtuszyto nieco
ladowanie MD11.

— Odstuchalismy ATIS ,Bravo” i prosimy o potwierdzenie, ze w uzyciu
mamy 36L?

— ABC 123 potwierdzam. W uzyciu trzy szes¢ lewy, dla was mamy odlot
BOREK4D.

W kokpicie zapanowata kompletna konsternacja. Czy aby sie nie

przestyszelismy?

— W deche - mruknat kapitan.

Zatoga Boeinga 747 linii X z 300 osobami na pokfadzie i wypakowanego

cargo do granic mozliwosci szuka pomystu na wyjscie z sytuacji. Nie ma

szans, by bez pozbycia sie czesci masy wystartowac z tego lotniska.

Trzy godziny wczesniej, Boeing 747, lot ABC 123 bez najmniejszych problemdéw wylagdowat
na jednym z dwdch paséw lotniska w pewnym miescie. Tu wtasnie zaplanowane byto noc-
ne miedzylagdowanie, a kapitana nie zdziwit fakt, ze maszyne sprowadzono na krétszy pas.
W chwili, gdy kota jumbo dotykaty nawierzchni pasa 36L na pas 36R wjezdzaty juz maszyny
budowlane. Decyzja o naprawie pasa zapadta z dnia na dzien - remont byt koniecznoscia.
Prace miaty trwac przez cata noc, a poniewaz lotnisko miato dwie réwnolegte drogi startowe,
co prawda nie o tej samej dtugosci nie przewidywano wiekszych ktopotéow. W uzyciu miata
pozostac znacznie krétsza droga startowa, a jedynym wiekszym statkiem, ktéry miat wylado-
wac i wystartowaé w nocy byt Boeing 747 numer rejsu ABC 123. Pomijajgc wymiane pasazerdw
i cargo, samolot miat tez zatankowac paliwo na najdtuzszy odcinek swojej trasy.

Problem jaki sie pojawit nalezat do prostych ale bolesnych. Przy okreslonym ciezarze samolot
wymagat do startu dtuzszego pasa, ktéry byt wtasnie rozkopywany przez zastepy robotnikdw.
Zgodnie z NOTAM, ktéry pojawit sie w czasie, gdy ABC 123 byt juz w powietrzu i zmierzat do
lotniska miedzylgdowania, dtuzszy pas miat by¢ zamkniety od pdétnocy przez najblizsze 2 ty-
godnie. ABC 123 wylgdowat 0 23.34; miat do zabrania dodatkowych 237 pasazeréw, dodatko-
wych kilkanascie palettadunku no i paliwo na najdtuzszy odcinek lotu. Nie byto zadnej szansy
by zdazyt wystartowac przed pdtnoca.

Kazde rozwigzanie powodowato dosé wysokie straty dla przewoznika.
Zatoga miata zatem dwie opcje. Albo poczekac do otwarcia dtuzszego pasa, co wigzato sie

z koniecznoscig zapewnienia hoteli oraz wyzywienia wszystkim podréznym i solidnym opdz-
nieniem, albo pozostawienie czesci pasazerdw i tadunku na lotnisku. Teoretycznie mozna by-
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toby przystaé dwa mniejsze samoloty; to wprawdzie rozwigzywato problem hoteli i tadunku,
ale nie rozwigzywato opdznien. No i trzeba byto mieé jeszcze dwa wolne samoloty.

Pozostanie na lotnisku, to dodatkowo przedtuzony o kilka godzin parking - zatem opfaty lot-
niskowe bedag na pewno wyzsze. Dobrze jesli na takim lotnisku nie bedzie slotéw na przylot
i odlot, bo w $rodku sezonu turystycznego trudno o miejsce postojowe na ptycie, a ceny za
godzine postoju nie nalezaty do najnizszych.

Jesli na lotnisku docelowym w C samolot miat by¢ uzyty do innego lotu, to powstawat kolej-
ny problem: albo zapewniamy oczekujagcym pasazerom hotel, wyzywienie i transport, albo
uruchamiamy dodatkowa zatoge i dodatkowy samolot. Pozostaje jeszcze mozliwo$é wystania
pasazeréw samolotami konkurencji, ale to oznacza takze koszty.

Na szczescie powyzszy przyktad to jedynie fikcja, ktérej celem byto wyjasnienie dlaczego
przewoznicy i zatogi (a takze wielu innych uzytkownikéw informacji lotniczej) musi otrzymywac
informacje z odpowiednim wyprzedzeniem.

Aby zapobiec sytuacjom opisanym w powyzszej historyjce, na mocy zapiséw Zatacznika 15 do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (oraz ICAO Doc 10066 PANS-AIM) wpro-
wadzono do stosowania specjalny cykl publikowania danych o nazwie AIRAC - Aeronautical
Information Regulation and Control, czyli po polsku regulacje i kontrole rozpowszechniania
informacji lotniczej.

Cykl ten scisle reguluje sposdb publikacji informacji o szczegdlnym znaczeniu operacyjnym
i jest oparty na wspdlnych datach wprowadzania w zycie takich wtasnie informacji. Umozliwia
to z kolei odpowiednio wczesne powiadamianie uzytkownikéw o planowanych do wprowa-
dzenia w zycie zmianach.

Zasada jest prosta: ICAO opracowato scisle okreslone daty, w ktérych kraje cztonkowskie
mogg wprowadza¢ istotne zmiany w infrastrukturze lotniczej. Czasokres pomiedzy sgsiadu-
jacymi datami zawsze wynosi 28 dni. Stuzba informacji lotniczej, odpowiedzialna za publi-
kowanie danych, ma je dostarczy¢ do uzytkownikdéw w taki sposdb, by odbiorca otrzymat
juz opublikowane, przeznaczone do wprowadzenia dane na co najmniej 28 dni PRZED ICH
WEJSCIEM W ZYCIE. Moze je przekazad na przyktad 47 dni przed ich wejiciem w zycie, ale
nieprzekraczalne minimum wynosi 28 dni. Kalendarzowych...

Daty cyklu AIRAC na rok 2020 sg podane w AIP Polska w rozdziale GEN 3.1.

Z punktu widzenia odbiorcy informacji AIRAC sprawa jest do$¢ prosta: wprowadzenie znaczg-
cych PLANOWYCH zmian odbedzie sie wytacznie w jednym z terminéw podanych w GEN 3.1.
Jednakze ze strony oséb przygotowujacych taka informacje sprawa juz taka prosta nie jest.
Jesli odbiorca ma otrzymac gotowa publikacje na 4 tygodnie przed jej wejsciem w zycie, to jej
twdrcy musza - takze z wyprzedzeniem - jg rozestaé (ICAO przyjmuje, ze przesytka pocztowa
wedruje standardowo do odbiorcy cate 14 dni). A zanim jg rozesla, to musza takze jg najpierw
stworzy¢ / opracowac / sprawdzi¢ / uzgodni¢ / zatwierdzi¢ w ULC i tak dalej. To oznacza, ze
prace nad publikacjg muszg sie zaczyna¢ na kilka miesiecy PRZED planowanym wprowadze-
niem zmian w zycie, w przeciwnym wypadku cykl AIRAC nie zostanie zachowany.
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Skoro wiemy, ze istotne informacje operacyjne - na przyktad o remoncie drogi startowe;j -
maja sie znalezé w rekach pilota z okre$lonym wyprzedzeniem, komérki odpowiedzialne za
przekazywanie informacji do stuzby informacji lotniczej powinny doskonale wiedzie¢, JA-
KIE INFORMACJE nalezy przekazywaé ze stosownym wyprzedzeniem. Dane te podane sa
w punkcie 6.2.1. Zatgcznika 15 ICAO. Gdyby ktos chciat sie z nimi zapozna¢ - Zatgcznik 15 jest
do pobrania w polskiej i angielskiej wersji jezykowej w bibliotece PAZP dostepnej tak w PAN-
SANecie, jak i Intranecie.

Jak dziata cykl AIRAC?

Zatézmy, ze jeste$ dostawcg danych do Zbioru Informacji Lotniczych - Polska (AIP) i masz do
opublikowania informacje, ze podjeto decyzje o rozbudowie lotniska. W jej ramach droga
startowa 09/27 ma by¢ wydtuzona o dodatkowe 600 metrow. Na Twoje szczescie na lotnisku
sg dwa pasy, zatem w czasie wydtuzania dostepna bedzie druga droga startowa. Niestety
trzeba bedzie takze pozamykac kilka drég kotowania, w zwigzku z powyzszym - by by¢ w zgo-
dzie z przepisami ICAO - musze wydac tzw. Suplement do AIP Polska. Na kiedy moge plano-
wac jego wejscie w zycie?

Zagladamy do GEN 3.1. do tabelki z datami cyklu AIRAC. Jedli dzisiaj mamy powiedzmy 30
czerwca 2020, najwczeéniejszg mozliwg do wybrania datg od ktérej bedzie mogta obowigzy-
wac informacja o tymczasowym zamknieciu drogi startowej 09/27 jest - zgodnie ze srodkowa
kolumna tabeli - 8 pazdziernika 2020 roku. Wpisana w srodkowej kolumnie data 2020-07-23
oznacza, ze dostawca informacji MUSI dostarczy¢ petne wymagane dane dotyczace przedtu-
zenia RWY 09/27 do wspominanego 23 lipca 2020. Jesli dane trafig do stuzby informacji lotni-
czej (AlS) o dwa dni pdzniej - automatycznie data wejscia w zycie ulegnie opdznieniu o 28 dni.
Gdyby policzyé wymagane wyprzedzenie od daty dostarczenia danych do AIS do ich wejscia
w zycie - bedzie to doktadnie 77 dni.

AlIS ma 35 dni czasu na przygotowanie danych na podstawie przekazanych przez Ciebie
informacji. Myslisz, ze to duzo? Jeste$ w btedzie. 35 dni to dokfadnie 5 tygodni. A zatem
z kazdego z nich musimy odja¢ sobote i niedziele (facznie 10 dni), co sprawa, ze na przygoto-
wanie naprawde duzej publikacji pozostaje im juz tylko 25 dni. W tym czasie da sie opracowacé
takag zmiane ale jedynie pod warunkiem, ze w tym okresie nie ma dodatkowych $wiat, dtugich
weekenddw, awarii oprogramowania, choréb pracownikdw, nie opdznia sie zatwierdzenie
zmiany przez wtasciwg wladze, a dane sg zgodne i nie zawieraja bteddw.

Na 42 dni przed wejsciem w zycie publikowanych danych (w naszym wypadku - przedtuzenia
RWY 09/27) dane ma ja juz format wtasciwej publikacji i sg gotowe do wysytki. Ktéra to data?
Zerknij do tabeli do trzeciej kolumny. Bedzie to data wydania tzw. TRIGGER NOTAM, czyli
krétkiej zajawki, informujacej o zamknieciu RWY 09/27 z powodu jej wydtuzania. Nastgpi to
doktadnie w dniu 27 sierpnia 2020, 42 dni przez datg wejscia w zycie czyli 2020-10-08.

Po co wydaje sie TRIGGER NOTAM? Po to, by wszyscy uzytkownicy mogli z odpowiednim wy-
przedzeniem dowiedzied sie o planowanym wydtuzeniu RWY 09/27 i kazdej innej informacji
bedacej znaczacg zmiang, na przyktad wprowadzeniu nowej drogi lotniczej czy radiolatarni,
zmianie gérnej granicy jakiej$ strefy kontrolowanej lotniska i tak dalej. Taka informacje uwazny
uzytkownik otrzyma na 42 dni wczes$niej, ma zatem prawie pottora miesigca, by sie z nig zapo-
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znaé - i do niej przygotowad. Dlaczego podkreslam ,uwazny”? Poniewaz zdarzajg sie pracow-
nicy lotnictwa, ktorzy NIE CZYTAJA TAKICH informacji, a pdzniej maja pretensje do catego
$wiata, ze nikt ich nie poinformowat, ze w zycie wchodzi jakie$ ograniczenie.

Jedli dane sa publikowane w cyklu AIRAC, to taka informacje moge znalezé w konkretnych
dniach. Jakich? Pierwsza w dniu wydania TRIGGER NOTAM (trzecia kolumna tabeli w rozdziale
GEN 3.1.). Ponadto wiem, ze musze otrzymac wazne operacyjnie informacje na co najmniej 28
dni przed wejsciem w zycie. Zatem informacja, ktéra ma zaczgé obowigzywad od 8 pazdzierni-
ka 2020 przyjdzie do mnie - w postaci Suplementu do AIP - 28 dni wczeéniej czyli 10 wrzesnia
2020. Od tej chwili mam 28 dni (a wiec 4 tygodnie) na zapoznanie sie z nia.

O ile informacje w TRIGGER NOTAM sygnalizujg wytacznie pewne zmiany (NOTAM nie jest
depeszg do publikowania powiesci i esejow), o tyle Suplement przystany na 28 dni przed
jego wejsciem w zycie powinien zawieraé szczegétowe dane na temat danego ograniczenia.
| zazwyczaj zawiera...

Podsumowujac: AIRAC to cykl, w ktérym wszyscy otrzymujg szczegdétowe dane z odpowied-
nim, minimum 28-dniowym wyprzedzeniem. Tyle czasu powinno wystarczy¢é kazdemu na
zapoznanie sie ze zmianami wprowadzanymi do infrastruktury lotniczej danego Panstwa.
Wystarczy tylko zapoznad sie z tymi danymi odpowiednio wczesniej by WIEDZIEC co sie $wieci
w przestrzeni powietrznej czy na konkretnym lotnisku.

Swego czasu miatem okazje rozwazaé pewng sytuacje operacyjng z panem Witoldem Kamoc-
kim, w ktdrej niestety pracownik - wtedy jeszcze ARL - jak to sie méwi ,dat plame” i nie wie-
dziat o pewnym ,novum” zwigzanym z procedura podejscia do ladowania. Dlaczego nie wie-
dziat? ,Bo najtrudniej jest wiedzied to, czego sie nie wie” - podsumowat pan Witold. | wtasnie
unikniecie takich sytuacji umozliwia nam cykl AIRAC.

Pod warunkiem, ze umiemy i chcemy czytac oczywiscie.

Klaudiusz Dybowski

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

Obecne stanowisko/funkcja: kierownik Zespotu Przygotowania
i Standaryzacji Dokumentacji Szkoleniowe;j.

Instruktor szkolenia teoretycznego
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