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Szanowni Panstwo,

Mito nam oddaé w Panstwa rece dwunasty numer Safe Sky. Trudno uwierzyé, ze biuletyn juz
3 lata powstaje w tej formie i cieszy sie rosngcym uznaniem w srodowisku lotniczym. Redakcja
i zespot Autordw nieustannie stara sie przekazywad Panstwu tresci najwyzszej jakosci poru-
szajac spektrum zagadnien zwigzanych z misjg Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Mimo
trudnosci w branzy lotniczej, dotozymy wszelkich staran, aby dalej tworzyé wartosciowy pe-
riodyk petny interesujgcych materiatow.

Swigteczny czas zobowiazuje, dlatego numer otwieramy lotniczag choinka, ktéra jest niczym
innym jak systemem s$wiatet podejscia widzianym z powietrza. Pawet Szpakowski opisuje
proces oblotéw swietlnych pomocy nawigacyjnych.

Kontynuujemy cykl artykutéw na temat samolotéw uzywanych przez Inspekcje Lotnicza.
Tym razem Dariusz Krzowski i Tomasz Lasocki przyblizaja historie pozyskania i wykorzystania
samolotow It-14.

Marek Gérecki przedstawia kolejne aspekty dziatalnosci PAZP, ktére wspieraja personel ope-
racyjny w pracy lub umozliwiajg podnoszenie przepustowosci i bezpieczenstwa ruchu lotni-
czego w FIR Warszawa.

Pawet Stysiat, w drugiej czesci artykutu na temat historii ATM w Polsce, koncentruje sie na
organizacji systemu zarzadzania ruchem lotniczym i systemach obecnie wykorzystywanych
na stanowiskach operacyjnych.

Biuro Bezpieczenstwa zyczy Panistwu rodzinnych, bezpiecznych i przede wszystkim zdrowych
Swiat Bozego Narodzenia i Szczesliwego Nowego Rokul

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenstwa
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Lotnicza choinka

czyli o swietlnych pomocach nawigacyjnych
i ich kontroli

Pawet Szpakowski

Jednym z obszaréw dziatalnosci, ktérym zajmuja sie inspektorzy poktadowi
i piloci Inspekcji Lotniczej PAZP, czyli zatoga ,Papugi”, jest kontrola z powie-
trza systemoéw wzrokowych pomocy nawigacyjnych, zlokalizowanych na lot-
niskach, w obrebie drég startowych. Temu wtasnie zagadnieniu chciatbym
poswieci¢ uwage w biezacym numerze Safe Sky.

Fot. 1. Swiatta nawigacyjne zainstalowane na drodze startowej
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-tawica
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Kiedy znajdujemy sie w poblizu lotnisk, zwtaszcza w godzinach nocnych, naszg uwage moga
zwroci¢ wielobarwne kompozycje linii i ptaszczyzn ztozone z naziemnych $wiatet lotniczych.
Sktadaja sie one, w zaleznosci od wielkosci lotniska, z setek a nawet tysiecy réznych punktow
$wietlnych, rozmieszczonych w obrebie drég startowych, drég kotowania i ptyt postojowych
samolotéw.

Swietlne pomoce nawigacyjne sg nieodzownym elementem infrastruktury lotnisk funkcjo-
nujgcych catodobowo, w zmiennych warunkach atmosferycznych. Ich podstawowsa rolg jest
poprawa orientacji przestrzennej pilotéw, a tym samym podniesienie poziomu bezpieczen-
stwa wykonywanych przez nich operacji lotniczych. Celem catej ,kolorowej uktadanki” na-
ziemnych $wiatet lotniczych jest zapewnienie pilotom w czasie kotowania, startu oraz w fazie
podejscia do lgdowania i przy samym lgdowaniu informacji o potozeniu samolotu, ktérym
kieruja. Efekt ten uzyskuje sie poprzez odpowiednia konfiguracje geometryczng i kodowa-
nie barwne poszczegdlnych grup $wiatet lotniczych, regulacje intensywnosci ich Swiecenia,
zapewnienie ciggtosci zasilania oraz wysokiego poziomu niezawodnosci dziatania catego
systemu $wietlnego.

Wazne jest, zeby konfiguracja $wiatet przekazywata pilotowi czytelne i jednoznaczne informa-
cje o potozeniu samolotu, a zatem aby poszczegdlne sekcje systemu swietlnego byty widziane
przez niego w okreslonym miejscu i momencie.

Szczegbtowy zakres wiedzy z zakresu grupowania i konfiguracji $wiatet lotniczych, ich
dziatania i sposobu uzytkowania mozemy znalezé miedzy innymi w miedzynarodowych
dokumentach ICAO. Informacje takie zawarte sag w Aneksie 14 vol. 1 - Aerodromes, Do-
kumencie 9157 part 4 - Aerodrome Design Manual oraz w Dokumencie 4444 Air Traffic
Management.

Uktad geometryczny $wiatet na danym lotnisku jest $cisle zwigzany z kategorig podejscia do
ladowania realizowana na poszczegdlnych drogach startowych.

Nieprecyzyjne podejscia, na kierunkach ladowania tzw. pomocniczych, wyposazane sa
zwykle jedynie w uproszczony $wietlny system podejscia, tzw. krzyz. W jego sktad wchodzi
rzad $wiatet na przedtuzeniu osi drogi startowej uzupetniony o pojedynczg poprzeczke
Swietlna.

Drogi startowe z podejsciem precyzyjnym, rekomendowane dla podej$¢ i ladowan przy
gorszej widzialnosci, wyposazane sa nie tylko w system ILS/DME ale takze w rozbudowane
zestawy $wiatet nawigacyjnych, umozliwiajac realizacje operacji ladowania w kategoriach
[, Il a nawet lll. Rozréznia sie dwie zasadniczo odmienne konfiguracje tego rodzaju $wiatet.

Pierwsza to amerykanski system ALPA-ATA. Sktada sie z réwnolegtych rzeddw statych swiatet
koloru biatego rozmieszczonych na przedtuzeniu osi drogi startowej wraz z poprzedzajgcymi
pas poprzeczkami: jedng dtuga lub dwoma - krétka i dtuga.
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Fot. 2. Swiatta podejsicia w uktadzie ALPA-ATA
fot.: archiwum autora

Drugi system to brytyjski uktad geometryczny Calvert. Sktada sie on z rzedu $wiatet na prze-
dtuzeniu osi drogi startowej, zawierajgcych poczatkowo pojedyncze zrédta swiatta, pdzniej
podwdjne a najdalej od progu potréjne. Dodatkowo w réwnych odstepach od siebie, system
wyposazony jest w poprzeczki $wietlne o narastajgcej szerokosci w miare oddalania sie od
poczatku drogi startowej. Ze wzgledu na swdj charakterystyczny ksztatt ten system Swietlny
nosi popularnie nazwe ,lotnicza choinka”.

Oba systemy wyposazane sg dodatkowo w $wiatta btyskowe ,flash”, $wiecace w sekwencji
poczynajac od najbardziej oddalonego od drogi startowej w kierunki progu, przerywanym
Swiattem oraz dwa rzedy (paski) czerwonych lamp poprzedzajacych prég. Na powierzchni
drogi startowej przechodzg one bezposrednio w $wiatta strefy przyziemienia. Dodatkowo
droga startowa jest wyposazana w podswietlang linie centralna.

Jako uzupetniajgcy element oswietlenia, zaréwno na podejsciach precyzyjnych i nieprecy-
zyjnych, stosuje sie precyzyjne wskazniki $ciezki podejscia, z angielskiego skrétowo zwane



Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 7

PAPI (Precision Approach Path Indicator). Za ich pomoca zatogi ladujgcych samolotéw moga
kontrolowac trajektorie podejscia do ladowania.

Fot. 3. Swiatta podejscia w uktadzie Calvert
fot.: archiwum autora

Dziatajgce $wiatta lotniskowe to finalny efekt sktadanki réznego rodzaju elementéw konstruk-
cyjnych systemu swietlnego. Widoczne to caty, wielokolorowy uktad $wiatet, sktadajgcych
sie z pojedynczych punktéw $wietlnych, uktadéw $wiecagcych linii i ptaszczyzn. Czesé Swiatet
umieszczana jest bezposrednio na poziomie ziemi, inne na specjalnych konstrukcjach masz-
towych i platformach. Druga, niewidoczna dla zwyktego obserwatora czesé¢ infrastruktury, to
kilometry kabli i zasilaczy schowanych pod ziemig w studzienkach teletechnicznych i potaczo-
nych miedzy sobg rurami kablowymi, podstacje energetyczne, w ktérych catosé jest spinana
w poszczegdlne obwody i zasilana oraz skad rozprowadzone sa sygnaty elektryczne na caty
ukfad $wietlny. Ostatni element to panele sterowania catoscig $wiatet, zamontowane na wie-
zy (TWR), skad kontrolerzy ruchu lotniczego moga bezposrednio sterowaé poszczegdlnymi
grupami $wiatet i gdzie majg zwrotne informacje o ich poprawnym dziataniu. Jednoczesnie
informacje o dziataniu catego $wietlnego systemu nawigacyjnego lotniska przekazywane sa
na stanowisko dyzurnego energetyka portu lotniczego.
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Fot. 4. Pulpit sterowania o$wietleniem nawigacyjnym na wiezy TWR
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-tawica

Lokalizacja poszczegdlnych elementéw systemu $wietlnego, ilosé elementdéw swietlnych
i ich usytuowanie oraz rézne kolory poszczegdlnych grup $wiatet, majg zadanie pomaoc
pilotom w jednoznacznym okresleniu swojego potozenia wzgledem osi pasa jak i catej
ptaszczyzny drogi startowej. Aby informacje te byty petne i jednoznaczne musi by¢ zapew-
niona i utrzymywana catosciowa sprawnosé wszystkich elementéw systemu $wietlnego
w obrebie danej drogi startowej. Dlatego tez systemy $wietlne muszg byé nieustannie
monitorowane i kontrolowane. Na co dzien taki monitoring i kontrole przeprowadzajg na-
ziemne stuzby techniczne portéw lotniczych. Poza statym dozorem elektronicznym tych
systemow, kazdego dnia przeprowadzane sg inspekcje wzrokowe poszczegdlnych grup
Swiatet. Technicy poruszajacy sie samochodami po terenie lotniska, zwtaszcza w obre-
bie drég startowych, prowadzg obserwacje wszystkich elementéw swietlnych, wychwy-
tujac kazda ich niesprawnosé. Jednak w czasie takiej kontroli nie ma mozliwosci zoba-
czenia kompleksowo jak wyglada cate podejscie i droga startowa, tak jak to widza piloci.
Dlatego tez okresowo wykonanie takiego sprawdzenia z gory zlecane jest zatodze samo-
lotu inspekcyjnego.

Swiatta drég kotowania i ptaszczyzn postojowych, choé takze zaliczaja sie do wzrokowych
pomocy nawigacyjnych, ze wzgledu na réznorodnosé ich umiejscowienia na lotnisku oraz wy-
korzystywanie tylko gdy samoloty toczg sie po ziemi, nie podlegaja kontroli z powietrza.
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Fot. 5. Fragment systemu $wiatet podejscia
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-kawica

Jak wyglada typowe sprawdzenie $wiatet podejscia i drogi startowej? Samolot wykonuje po-
dejscie z wysokosci 300-400 metréw nad terenem, z odlegtosci okoto 4-5 km od poczatku
pasa startowego. Nad progiem rozpoczynany jest lot na statej wysokosci okoto 10-15 me-
tréw (tzw. low-pass) i kontynuowany jest az do osiggniecia korica drogi startowej. Nastepnie
samolot wykonuje nawrét i podobne podejscie z przelotem robione jest na przeciwlegtym
kierunku ladowania. Cato$é powtarzana jest 2-3 razy w zaleznosci od stopnia skomplikowania
uktadu swietlnego, czyli od ilosci elementéw swietlnych zainstalowanych na danym kierunku.
W czasie kolejno nastepujgcych przelotéw inspektor poktadowy, przy wspétudziale pilotéw,
dokonujg sprawdzenia uktadu geometrycznego catego systemu $wietlnego, przeprowadzaja
weryfikacje kolorystyki wszystkich grup $wiatet oraz sprawdzajg regulacje intensywnosci ich
$wiecenia. W czasie podej$¢ zatoga ,Papugi” kazdorazowo informuje kontrolera wiezowego
o zadanych nastawach poszczegdlnych Swiatet. W przypadku sprawdzania intensywnosci
Swiecenia wymagane jest, aby bez zbednej zwtoki, na polecenie z samolotu, kontroler do-
konat przetaczenia $wiatet na zadany stopien intensywnosci, czy wtaczat lub wytaczat zadang
grupe lamp. Dobrze jest aby w czasie catego podejscia inspekcyjnego, kontroler mégt w pet-
ni wspotpracowad z zatoga samolotu, tak aby catg przewidziang sekwencje przetgczen swiatet
udato sie przeprowadzi¢ w czasie jednego podejscia. Niejednokrotnie zdarzaja sie sytuacje,
ze poza samolotem inspekcyjnym kontroler wiezowy prowadzi tgcznos$é z innymi samolotami
znajdujacymi sie w tej samej okolicy. Wtedy pomimo, ze ,Papuga” prowadzi juz obserwacje
$wiatet, nie ma mozliwosci przekazania informacji o wymaganych przetgczeniach. Innym czyn-
nikiem, ktéry wptywa na efektywnosé i czasochtonno$é prowadzonej kontroli, jest potrzeba
przetaczenia $wiatet podejscia na znajdujagce sie z przeciwnej strony pasa. Jezeli na aktualnie
wykorzystywanym kierunku podchodzi inny samolot to, do czasu az on wyladuje, kontroler
nie dokona przetaczenia i samolot pomiarowy ,stoi” w holdingu, w niewielkiej odlegtosci od
pasa, oczekujgc na mozliwosc rozpoczecia podejscia kontrolnego. Jeszcze innym czynnikiem,
ktéry moze utrudniaé sprawne przeprowadzenie kontroli jest fakt, ze jezeli ,Papuga” jest ,nu-
merem dwa"” do podejscia, a zatem przed nami jest jeszcze inny podchodzacy samolot, to
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kontroler nie bedzie mégt przeprowadzaé petnej regulacji intensywnosci $wiecenia poszcze-
gdlnych grup $wiatet, aby nie spowodowac ,ol$nienia” zatogi samolotu nas poprzedzajgcego.

Wszystkie zaobserwowane nieprawidtowosci w ustawieniach katowych $wiatet, ich kolory-
styce i intensywnosci $wiecenia, niedziatajace jednostki $wietlne oraz ewentualne przesto-
niecia jednostek $wietlnych przez drzewa lub inne przeszkody naziemne, sg odnotowywa-
ne na specjalnym schemacie graficznym, zawierajgcym caty uktad $wietlny danego lotniska,
a po wykonanym sprawdzeniu o wynikach informowana jest dyzurna stuzba techniczna portu
lotniczego. Omawiane jest wtedy szczegdtowo dziatanie poszczegdlnych $wiatet i wszelkie
zauwazone nieprawidtowosci. W przypadkach szczegdlnych, jezeli nie ma mozliwosci natych-
miastowego ich usuniecia, a system wyswietla btedne lub niekompletne dane nawigacyjne,
konieczne moze by¢ ograniczenie dziatania wskazanej grupy $wiatet, a nawet ich wylacze-
nie z eksploatacji. Obowigzuje zasada, ze jesli lampy $wieca to majg przekazywaé poprawne
informacje.

W $lad za tymi wszystkimi dziataniami cato$¢ przeprowadzonych obserwacji jest opracowywa-
na w postaci protokotu, ktéry nastepnie jest dystrybuowany do zainteresowanych. W czasie
kontroli z powietrza dokonywana jest takze rejestracja fotograficzna lub filmowa sprawdza-
nego systemu $wietlnego. Po zakonczeniu lotu stanowi ona uzupetnienie przygotowywanej
dokumentacji opisowej. Jest takze materiatem pomocniczym dla stuzb technicznych lotniska
podczas usuwania stwierdzonych nieprawidtowosci.

Fot. 6. Precyzyjny wskaznik $ciezki podejscia PAPI. W tle anteny systemem ILS/DME
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-tawica
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Doé¢ podobnie wyglada sprawdzenie z powietrza wskaznikéw PAPI. Tutaj takze wykonuje sie
serie podej$¢. W czasie kazdego z nich, za pomoca aparatury pomiarowej, dokonuje sie od-
czytu katéw zmiany barw, dla kolejnych z czterech lamp bedacych elementami tego systemu
$wietlnego. Samolot lecgc ze znizaniem w kierunku progu pasa, wykonuje ciagte oscylacje
géra-doét-géra. Jednoczesnie piloci obserwujg wskazania lamp PAPI. Kazda zmiana koloru
z biatego na czerwony i z czerwonego na biaty jest odnotowywana przez nich za pomoca
przycisku znacznika (tzw. ident), zamontowanego na wolancie. Jednoczes$nie aparatura po-
miarowa na samolocie wyznacza doktadng pozycje ,Papugi” wzgledem kazdej kontrolowanej
lampy i na tej podstawie wyliczany jest kat zmiany barwy. W czasie jednego podejscia takich
znacznikdw rejestrowanych jest okoto 12-15. Z tego uzyskiwany jest usredniony wynik i jest on
poréwnywany z normami poprawnego ustawienia kgtowego. Aby piloci w czasie pomiaru mo-
gli skupié sie tylko na jednej, konkretnej lampie, ktéra w danym momencie jest sprawdzana,
atym samym zwiekszy¢ precyzje pomiardw, technicy na ziemi, na czas sprawdzenia, zastaniajg
pozostate jednostki $wietlne. Jezeli wskazania jakiejkolwiek lampy sg poza dopuszczalna tole-
rancja, inspektor poktadowy zgtasza ten fakt przez radio do stuzby naziemnej. Ta na biezaco
dokonuje korekty ustawienia katowego danej jednostki. Po regulacji lampa jest ponownie
sprawdzana. Cata procedura powtarzana jest, az do osiggniecia akceptowalnych wynikdw.
Na zakonczenie sprawdzenia samolot wykonuje jeszcze przelot w poprzek osi drogi starto-
wej. Okreslana jest wtedy szerokos¢ Swiecenia catego systemu PAPI w ptaszczyZnie poziomej.
Po zakonczonym locie cato$é wynikdw i obserwacji opracowywana jest w postaci protokotu.

Fot. 7. Samolot pomiarowy w czasie kontroli z powietrza Swiatet nawigacyjnych
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-tawica

PAPI, cho¢ wydaje sie systemem dosé prostym w ustawianiu, obstudze i korzystaniu z niego,
to niejednokrotnie wymaga znacznego naktadu pracy, aby poprawnie dziatato. Kazda z jedno-
stek Swietlnych musi byé regularnie czyszczona. Tylko brak jakiegokolwiek rodzaju zabrudzen
optyki sprawia, ze zmiana koloréw jest wyraznie widziana przez pilotéw. PAPI w przypadku
wspotpracy z systemem ILS musi zapewniaé, ze zmiany barwy poszczegdlnych jednostek
pokrywaja sie z wielkosciag wychylenia wskazZnika ILS w samolocie, czyli ze zapewniona jest
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koincydencja obu urzadzen. Zas w sytuacji kiedy PAPl wystepuje w liczbie dwdch, zamontowa-
ne po obu stronach drogi startowej dodatkowo musi by¢ zapewnione, ze wskazania obydwu
wskaznikdéw w danej chwili sg jednakowe, a nie rézne z lewej i z prawej strony.

Pomimo, ze wzrokowe pomoce nawigacyjne moga by¢ wykorzystywane we wszystkich
warunkach oswietlenia (dzien, noc, $wit, zmierzch) i przy réznej pogodzie, to kontrole $wia-
tet odbywajg sie zawsze przy dobre widocznosci i wysokiej podstawie chmur, zazwyczaj
w porze pomiedzy zachodem a wschodem storica. Wtedy na tle ciemnego otoczenia najlepiej
widad cato$c systemu $wietlnego i poszczegdlne jego sktadowe. To tez pozwala najszybciej
i najbardziej precyzyjnie okresli¢ elementy systemu, ktére nie dziatajg w petni poprawnie.
Dodatkowo, gdy jest ciemno wokdt, mozna sprawdzié i zauwazyé czy $wiatta dziatajg na
wszystkich stopniach intensywnosci swiecenia, takze tych najnizszych 1%, 3%, 10%, a nie
tylko najmocniejszych 30% i 100%. Takze na ciemnym tle najtatwiej wypatrzeé, ktére elemen-
ty $wietlne sg ewentualnie przestaniane przez przeszkody znajdujgce sie na terenie lotniska
lub w jego najblizszym otoczeniu. Zwtaszcza wyzsze drzewa, znajdujace sie w rejonie strefy
podejscia, niejednokrotnie z uptywem czasu powoduja przestanianie poszczegdlnych jedno-
stek swietlnych, a nawet catej grupy lamp. Wtedy ten fakt zgtaszany jest stuzbom technicznym
lotniska, a one o ile jest to konieczne, niejednokrotnie w wyniku decyzji administracyjnych,
wycinajg wskazane pasy zieleni w celu poprawienia widocznosci catego uktadu $wietlnego,
a tym samym podniesieniu bezpieczenstwa wykonywanych operacji lotniczych.

Fot. 8. Lampa nawigacyjna dziatajaca w technologii LED
Autor: B. Marciniak, Port Lotniczy Poznan-tawica
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Od pewnego czasu, takze w obszarze oswietlenia lotniczego, ktadzie sie nacisk na dziatania
proekologiczne i redukcje kosztéw eksploatacji. Obie te kwestie rozwigzuje wprowadzanie
do uzytku lamp dziatajgcych w technologii LED. Oswietlenie takie nie emituje ciepta. Pobiera
przez to znacznie mniej energii elektrycznej niz tradycyjne zrédta $wiatta. Zaréwki LED cha-
rakteryzujg sie wiekszg odpornoscig na uszkodzenia mechaniczne, majg dtuzszg zywotnosé.
To bezposrednio wptywa na ograniczenie zuzycia energii i czesto$¢ wymiany jednostek $wietl-
nych, a tym samym na wydatki ponoszone na oswietlenie. Jedna z najwiekszych zalet o$wie-
tlenia LED jest mozliwo$é uzyskania niemal dowolnej barwy o$wietlenia. Producenci oferuja
modele dostepne zarédwno w klasycznym kolorze biatym, jak réwniez zielonym, czerwonym
czy niebieskim, czyli takich jakie potrzebne sg miedzy innymi w $wiattach lotniczych. Dzieki
technologii LED mozemy wiec uzyskac $wiatto o dowolnej barwie bez koniecznosci stosowa-
nia dodatkowych filtrow, ktére zawsze zatrzymuja pewnga cze$é emitowanego $wiatta. Wiekszy
jest rowniez zakres dostepnych temperatur barwowych. LED moga emitowad $wiatto zaréw-
no ciepte, jak i chtodne. Tym samym mozliwe jest dostosowanie o$wietlenia do najbardziej
specyficznych potrzeb danego lotniska. To wszystko sprawia, ze w miare mozliwosci kolejne
lotniska decyduja sie na modernizacje swojego os$wietlenia lotniczego.

W ostatnim czasie coraz powszechniejsza jest koncepcja wykorzystywania dronéw do kontroli
z powietrza systemow $wietlnych i wskaznikédw PAPI. Od strony technicznej wymaga to za-
stosowania bardzo precyzyjnej platformy pomiarowej. Takie mozliwosci dajg bezzatogowce,
napedzane o$mioma wirnikami, czyli tzw. octoptery. W zaleznosci od tego co bedzie spraw-
dzane, konieczne jest zamontowanie do drona zestawu optycznego z wysokiej rozdzielczosci
kamerg (HD) do rejestracji obrazu oraz systemu pomiarowego z matym i lekkim, zintegrowa-
nym odbiornikiem nawigacyjnym oraz z zestawem anten, umozliwiajgcym precyzyjne okresle-
nie wartosci katowych, przy ktérych zmieniajg sie wskazania kolorystyczne poszczegdlnych
jednostek $wietlnych PAPI. Wymagany jest réwniez montaz tgcza transmisyjnego, umozli-
wiajagcego przesyt do operatora drona na ziemi danych zebranych w powietrzu. Od strony
formalnej, aby pomyst wykorzystania drondw w inspekcji lotniczej mogt byé realizowany, ko-
nieczne jest uprzednie uzyskanie stosownego zezwolenia od wtadz lotniczych danego kraju
na prowadzenie tego typu dziatalno$ci oraz potwierdzenie, ze wyniki pomiaréw i obserwacji
uzyskiwane w ten sposéb beda akceptowane przez lokalne CAA.

Naziemne $wiatta lotnicze cho¢ stanowig jedynie uzupetnienie wyposazenia nawigacyjnego
portéw lotniczych, sg ich nieodzownym elementem. Tylko staty nadzér nad ich cato$ciowym,
poprawnym funkcjonowaniem moze zapewnié, ze operacje lotnicze realizowane z ich udzia-
tem, beda w petni bezpieczne.

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” It-14

Inspekcja Lotnicza rozwija skrzydfa

Dariusz Krzowski Tomasz Lasocki

Fot. 1. It-14 Inspekcji Lotniczej na Warszawskim lotnisku Okecie. Lata siedemdziesiate XX w.

Wprowadzone do eksploatacji pod koniec lat 30-tych ubiegtego wieku sa-
moloty Lisunov Li-2, uzytkowane réwniez jako samoloty pomiarowe (w tym
nasza pierwsza ,papuga” o znakach SP-LKE), w swoim czasie byty bardzo
dobrymi i niezawodnymi konstrukcjami. Maszyny tego typu byty licencyj-
na odmiana produkowana w ZSRR, stawnych amerykanskich samolotéw
Douglas DC-3 Dakota (C-47). Pod koniec wojny ich osiagi ustepowaty jednak
nowszym konstrukcjom i potrzebom zaréwno lotnictwa wojskowego, jak
i cywilnego. W zwiazku z tym faktem biuro konstrukcyjne kierowane przez
Siergieja lljuszyna rozpoczeto prace nad nastepca tych maszyn w roku 1944.
Nowy samolot miat zachowywaé podobna do poprzednika konstrukcje, dys-
ponujac zarazem wieksza przestrzenia tadunkowa, mocniejszymi silnikami
i lepszymi osiggami.

Prace projektowe postepowaty bardzo szybko i prototyp nowego samolotu oznaczo-
ny jako t-12 zostat oblatany 9 stycznia 1946 roku. Byt to catkowicie metalowy dolnoptat,
z przednim punktem podparcia, zamiast kota ogonowego jak w Li-2, napedzany dwo-
ma ttokowymi silnikami w uktadzie podwdjnej gwiazdy typu ASz-82 FN o mocy 1850 KM
kazdy. Samolot okazat sie bardzo udang konstrukcja i szybko wszedt do eksploatacji,
w tym réwniez na trasy obstugiwane przez Polskie Linie Lotnicze LOT. Pod koniec 1949 roku
biuro konstrukcyjne lljuszyna otrzymato kolejne zadanie, tym razem dotyczace modernizacji
samolotéw t-12.
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W unowoczes$nionym samolocie niezmieniony pozostat kadtub oraz usterzenie poziome,
zmieniono natomiast ksztatt usterzenia pionowego, zaprojektowano nowe skrzydta i zastoso-
wano nowoczesne silniki o wiekszej mocy i jednoczesnie mniejszym zuzyciu paliwa, co zaowo-
cowato wzrostem maksymalnej predkosci lotu do 430 km/h oraz zasiegiem lotu oscylujagcym
w granicach 1000 km. Samolot It-14, bo tak zostata nazwana zmodernizowana konstrukcja, od
swoich poprzednikdéw wyrdzniat sie réwniez zwiekszonym poziomem bezpieczenstwa miedzy
innymi w tak krytycznych sytuacjach jak pozar na pokfadzie, awaria jednego z silnikdéw w fazie
startu, ladowanie w warunkach ograniczonej widzialnosci, czy lot w warunkach silnego oblo-

Rys. 1. Rysunek samolotu w 3 rzutach. Autor nieznany.
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dzenia. Zastosowano w nim nowoczesne systemy wyposazenia poktadowego umozliwiajace
wykonywanie lotéw bez widocznosci ziemi oraz dwustronna tagcznosé radiowa.

Pierwsze samoloty It-14 pojawity sie w Polsce w 1955 roku, kiedy to Polskie Linie Lotnicze LOT
zakupity sze$¢ sztuk w wersji [-14 P, przystosowane do przewozu 14 pasazerdw. Kolejne 6 sa-
molotéw LOT zakupit w 1957 roku w NRD, gdzie byty produkowane na licencji w VEB Flugzeu-
gewerke Dresden (z tej fabryki pochodzita pézniejsza ,,Papuga” o znakach SP-LNG). Maszyny
te mogty przewozic¢ juz do 26 pasazerdw. Na poczatku lat 60-tych wszystkie samoloty przysto-
sowano do przewozu 32 pasazerdw. lty-14 obstugiwaty potaczenia zagraniczne LOT-u do 1961
roku, kiedy to wprowadzono do eksploatacji czterosilnikowe, turbo$émigtowe liniowce typu
1t-18, wypierajac It-y 14 na linie krajowe. Samoloty t-14 stuzyty w PLL LOT do lipca 1972 roku.

W trakcie eksploatacji jeden z samolotéw LOT-u ulegt rozbiciu. Po Il wojnie swiatowej regu-
larne potaczenie lotnicze z Warszawy do Moskwy uruchomiono jako jedno z pierwszych, co
miato by¢ wyrazem bliskich zwigzkéw Polski Ludowej ze wschodnim sasiadem. Wieczorem
14 czerwca 1957 roku lotowski -14, o znakach SP-LNF wykonywat rejs nr 232 z Warszawy
do Moskwy. Poza zatoga w podréz udato sie tylko oémiu pasazerédw w tym minister handlu
Mongolskiej Republiki Ludowej, dyplomata z ambasady mongolskiej w ZSRR, urzednik z pol-
skiego Biura Radcy Handlowego w Moskwie oraz piecioro obywateli USA. Zatoge samolotu
stanowito pieé oséb. Kapitan statku powietrznego Wtadystaw Snacki miat 48 lat i byt doswiad-
czonym pilotem. Przed wojng ukonczyt Szkote Podchorazych Lotnictwa w Deblinie (gdzie
byt uczniem stynnego Franciszka Zwirki, zwyciezcy miedzynarodowych zawodéw lotniczych
Challange w 1932 roku), a w czasie wojny latat jako pilot bombowy. W PLL LOT pracowat od
1946 roku, miat na koncie wylatanych 8 500 godzin na dystansie 1 500 000 km. Prognoza
pogody przewidywata w momencie dolotu do moskiewskiego lotniska Wnukowo zachmurze-
nie duze, podstawe chmur na wysokosci 600 metréw i widoczno$é do 4 km. Niestety polski
It-14 do Wnukowa nigdy nie doleciat, rozbijajgc sie okoto 5 km przed lotniskiem. Na miejscu
zgineta cafta zatoga z wyjgtkiem stewardesy Ewy Fedorowskiej, ktéra ranna w wypadku, o wta-
snych sitach doszta do szosy, zatrzymata przejezdzajacy samochdd, dotarta nim na lotnisko
i zawiadomita o katastrofie. Sposréd pasazeréw katastrofe przezyta jeszcze trojka Ameryka-
néw. Rosyjsko-polska komisja badajgca przyczyne wypadku, w raporcie koncowym stwier-
dzita, ze przyczyna katastrofy byto ,,zderzenie samolotu z ziemia, odbywajgcego lot na matej
wysokosci czego skutkiem byto podejscie do ladowania przez zatoge samolotu nie $cisle we-
dtug schematu obowiagzujgcego dla portu lotniczego Wnukowo oraz wskutek obnizenia lotu
samolotu do niedopuszczalnie matej wysokosci. Do popetnienia przez zatoge samolotu naru-
szen przepiséw obowigzujgcych przy podchodzeniu do ladowania przyczynito sie nadmierne
zaufanie do wykonywania lotu oraz brak nalezytej stanowczosci ze strony kierownictwa ruchu
portu lotniczego w stosunku do zatogi samolotu (...) Na niepomyslne zakonczenie lotu mia-
ty wptyw powstate w nocy ciezkie warunki atmosferyczne, nie przewidziane w prognozie.”
Komisja szukata odpowiedzialnosci za katastrofe po obu stronach. Gtéwng wing obarczono
polskich pilotéw, wspomniano o warunkach obiektywnych (trudne warunki pogodowe), ale
uznano réowniez wspdtodpowiedzialnos$é rosyjskiego kontrolera ruchu z Wnukowa, ktéry ,,nie
otrzymawszy meldunku zatogi samolotu o przelocie nad radiolatarnia i nie ustaliwszy, gdzie
znajduje sie samolot, wyrazit zgode na jego ladowanie.” Przyznano ponadto, ze kierownictwo
ruchu lotniczego nie wykazato, nalezytej stanowczosci ,wobec nieregulaminowego postepo-
wania polskiej zatogi, czym przyczynito sie posrednio do katastrofy. Komisja wykluczyta uster-
ke techniczng samolotu.
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Pomimo tej tragicznej historii w polskim transporcie lotniczym samolot uznawany byt za uda-
na konstrukcje co zaowocowato w 1967 roku podjeciem decyzji o przystosowaniu dwadch
samolotéw It-14 do zadan fotogrametrycznych, w celu zastgpienia nimi wystuzonych Li-2 F.
Przerébce poddane zostaty dwa samoloty produkcji radzieckiej o znakach rejestracyjnych SP-
-LNB oraz SP-LNE. Maszyny te zmodernizowane zostaty w bazie technicznej PLL LOT, gdzie
wyposazono je w specjalne celowniki do namiaréw fotograficznych, usunieto wiekszosc¢ foteli
instalujac rownoczesnie specjalistyczny sprzet fotograficzny. Samoloty -14 w wersji fotogra-
metrycznej zabieraty na pokfad oprécz czteroosobowej zatogi dodatkowy personel w osobie
foto nawigatora, foto operatora oraz do 3 pracownikéw pomocniczych. Poczgtkowo samo-
loty stanowity wtasno$é Panstwowego Przedsiebiorstwa Fotogrametrii, a nastepnie zostaty
przekazane Przedsiebiorstwu Ustug Lotniczych operujgcego z warszawskiego lotniska na
Goctawiu. Podobna sytuacja miata miejsce w przypadku Inspekcji Lotniczej, ktérej przekazany
zostat pierwszy -14 pierwotnie eksploatowany w transporcie pasazerskim pod szyldem PLL
LOT i do czasu przekazania go Zarzagdowi Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych w kté-
rego strukturze funkcjonowata Inspekcja, intensywnie eksploatowany. Po zmianie wtasciciela
pozostat przy pierwotnych lotowskich znakach rejestracyjnych SP-LNG.

Fot. 2. Samoloty Inspekcyjne SP-LNG i SP-LNB w latach osiemdziesigtych XX w.

W celu osiggniecia petnej zdolnosci inspekcyjnej wyposazono go w aparature kontrolno-po-
miarowa amerykanskiej firmy Sierra Research Corporation model 7701 i rozpoczeta sie jego
stuzba na poczatku lat 70-tych ubiegtego wieku, jako nastepca Li-2. Zadania wykonania projek-
tu malowania samolotu, podobnie jak to miato miejsce w przypadku poprzedniego samolotu
inspekcyjnego, podjat sie Jézef Koriczak. Wsréd pilotéw wykonujacych loty nowg ,Papuga” byl
m.in. Wtodzimierz Gedymin, Wiestaw Kram oraz Henryk Kuchniewski. W ciggu kolejnych lat sys-
tematycznie rosta liczba lotéw komunikacyjnych, czego nastepstwem byto wytyczanie nowych
drég lotniczych oraz towarzyszacy temu wzrost liczby urzadzen nawigacyjnych. Konsekwencja
tego byta niewystarczajgca zdolnosé operacyjna do kontroli tych urzadzen z powietrza przy
uzyciu jednego samolotu pomiarowego. Podjeto zatem decyzje o zwigkszeniu liczby samolo-
téw pomiarowych i na poczatku lat 80-tych Inspekcja Lotnicza otrzymata kolejne dwa It-y 14 P
o znakach rejestracyjnych SP-LNB i SP-LNE, ktére podobnie jak SP-LNG, pierwotnie stuzyty
w PLL LOT, ale nastepnie uzytkowane byty jako fotogrametryczne przez Przedsigbiorstwo Ustug
Lotniczych. W poréwnaniu do samolotu SP-LNG, ktéry byt wyprodukowany w NRD, niestety byty
to jeszcze starsze maszyny pochodzace z roku 1955, wyprodukowane w Zwigzku Radzieckim.
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Ze wzgledu na niezadawalajacy stan techniczny samolot SP-LNE nie wykonywat lotéw inspekcyj-
nych i byt wykorzystywany jako zrédto czesci zamiennych dla dwdch pozostatych, blizniaczych
,,Papug”. Samolot SP-LNB wyposazono w amerykariskg aparature pomiarowa typu ASI 2300.

Fot. 3. Pierwszy Inspekcyjny t-14 SP-LNG. Stan obecny w malowaniu linii lotniczych Interflug na
ekspozycji w Niemczech.

Przez kilka kolejnych lat przy uzyciu t-éw realizowano wszystkie loty inspekcyjne, pomimo co raz
wigkszych trudnosci wynikajgcych z ich obstugi technicznej. Wszystkie wieksze przeglady samo-
lotéw wykonywane byty w bazie technicznej LOT-u, ktéra jako jedyna w kraju posiadata upraw-
nienia i wyposazenie do obstugi tego typu statkéow powietrznych. ,Papugi” ZRLiLK nie byty tam
traktowane priorytetowo i obstugiwano je w ostatniej kolejnosci. Niestety wraz z uptywem czasu
zmniejszata sie liczba personelu technicznego posiadajgcego stosowne uprawnienia do obstugi
It-6w 14 oraz dostepnosé czesci zamiennych. Positkowano sie wojskowymi magazynamiw teczycy
i Krakowie, ktore posiadaty jeszcze czesci do samolotéw transportowych tego typu. Dodatkowym
problemem byt brak benzyny lotniczej B-95 na bazowym lotnisku Okecie. Zmuszato to zatogi do
przelotéw w celu tankowania ,,Papug” na lotniska wojskowe w Sochaczewie czy Malborku, co byto
catkowicie nie uzasadnione ekonomiczne. Sytuacja ta spowodowata, ze w 1987 podjeto decyzje
o zakupie i zastgpieniu I+-6w 14 nowoczesnymi samolotami pomiarowymi wyposazonymi w sil-
niki turbo$migtowe. Po wycofaniu z eksploatacji w Inspekcji Lotniczej If-a 14 o znakach SP-LNG
przekazano go do Instytutu Lotnictwa, gdzie otrzymat nowe znaki SP-FNM. Nastepnie po kasacji
zostat zakupiony przez prywatnego wiasciciela, ktdry ustawit samolot jako ozdobe i atrakcje przed
restauracjg. Kolejnym etapem historii tego egzemplarza byta jego sprzedaz do Niemiec, gdzie po
odnowieniu i przemalowaniu w barwy wschodnioniemieckich linii lotniczych Interflug, jest ekspo-
nowany jako egzemplarz muzealny ze znakami rejestracyjnymi DM-SAD.

Kolejne dwie ,,Papugi” SP-LNB i SP-LNE Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze przekazato
lotniskowym stuzbom ratowniczo-gasniczym jako obiekty do éwiczer m.in. ewakuacji pasazerdw.

Na tym w zasadzie mozna by zakonczy¢ historie It-6w 14 w stuzbie Inspekcji Lotniczej. Moze
jednak uda sie jeszcze dopisad jeszcze jeden rozdziat dotyczacy ,,Papug” It-14? W Dziale Ope-
racji Lotniczych pojawita sie inicjatywa odzyskania od PPL-u tego co pozostato z dawnych
samolotéw inspekcyjnych i wykonania remontu jednego z egzemplarzy wykorzystujac jed-
noczesnie podzespoty z drugiego, bardziej zdewastowanego. Dzieki temu mozliwe byto by
doprowadzenie go do stanu ekspozycyjnego (tak jak ma to miejsce z An-2 ustawionym przed
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CZRL-em, ktdry de facto w Inspekcji uzytkowany nie byt). Inicjatywa ta spotkata sie z zyczliwo-
$cig ze strony kierownictwa PAZP i kto wie, byé moze za jakis czas t-14 bedzie mdgt cieszyé
oczy sympatykéw lotnictwa, bedac jednoczesénie materialnym dowodem ponad szesédziesie-
cioletniej historii Inspekcji Lotniczej w naszym kraju.

Dane techniczne samolotu It-14 P:
Rozpietosc 31.7 m

Dtugosé 21.3 m

Wysokos$¢ 7.8 m

Masa startowa 12 850 kg
Predkos$é max. 430 km/h

Zasieg 1000 km

Fot. 4. Samolot Inspekcji Lotniczej SP-LNE, na dzien dzisiejszy niszczeje na terenie lotniska Chopina
w Warszawie.

Dariusz Krzowski

Kierownik Dziatu Operacji Lotniczych

Tomasz Lasocki

Specjalista - Mechanik lotniczy
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PAZP - bezpieczenstwo
na kazdym kroku. czesc2

Marek Gérecki

Fot. 1. Stuzby operacyjne PAZP korzystaja na co dzien z licznych systeméw wspierajacych ich prace

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. Wszyscy obecni na pokfadach statkow
powietrznych musza by¢ pewni, ze o ich niezaktécona podréz troszczy sie
instytucja, dla ktérej gwarancja bezpieczenstwa stanowi absolutny priory-
tet. | wielowatkowos¢ dziatan Agencji w tym zakresie dowodzi, ze PAZP wia-
$nie taka instytucja jest.

Trudno znalezé element w strukturze Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, ktérego funkcjo-
nowanie nie miatoby choéby posredniego wptywu na bezpieczenstwo zeglugi powietrznej
w Polsce. Agencja dziata niczym ztozony mechanizm i tylko dzieki prawidtowej pracy wszyst-
kich trybikow moze wypetniaé swe statutowe zadania. Ma byé zarazem przygotowana na rézne
ewentualnos$ci. Idea zasady fail-safe, majgcej pozwoli¢ na zapewnienie ciggtosci pracy stuzb
zeglugi powietrznej w sytuacji kryzysowej, przyswiecata ekspertom juz na etapie projektowa-



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 21

nia wewnetrznych procedur PAZP. Zadbano, by poszczegdlne dziaty Agencji przestrzegaty
norm bezpieczenstwa i tym samym doktadaty cegietke do sprawnego funkcjonowania catej
instytucji.

W ubiegtym wydaniu ,Safe Sky” wskazaliémy role, jaka niektére z tych struktur petnig w pro-
cesie zapewnienia bezpieczenstwa operacjom lotniczym. Ten numer magazynu pozwoli Pan-
stwu zapoznad sie ze znaczeniem kolejnych obszaréw dziatalnosci PAZP.

Bezpieczenstwo energetyczne

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej przyktada duza wage do bezpieczenstwa energetyczne-
go infrastruktury CNS. Eksploatowane obiekty sa stale modernizowane i przystosowywane
do aktualnych standardéw w zakresie elektroenergetycznym.

Nowe inwestycje sg projektowane i realizowane w oparciu o najnowsze osiggniecia branzy

energetycznej. Standardem jest wykonywanie badan urzadzen i testow funkcjonalnych insta-

lacji i systemdw, gwarantujacych wysoka jako$é obiektéw CNS. W gtéwnych centrach prze-

twarzania danych lotniczych zaimplementowane sa redundantne uktady zasilania zgodne

z ogdlnoswiatowym standardem minimum TIER lll (UPTIME INSTITUTE) oraz RATED 4 (ANSI

TIA). Systemy zasilania stosowane w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej oparte sa na trzypo-

ziomowym zabezpieczeniu:

1. Zasilanie podstawowe z sieci elektroenergetycznej,

2. Zasilanie awaryjne z wykorzystaniem zespotéw pradotwaérezych,

3. Zasilnie bezprzerwowe z wykorzystaniem systeméw UPS oraz sitowni DC z chemicznymi
magazynami energii elektrycznej (baterie chemiczne).

Stosowanie takiej struktury pozwala na osiggniecie niezawodnosci zasilania odbiorcéw ope-
racyjnych w energie elektryczna.

Ciggtemu doskonaleniu podlega réwniez proces eksploatacji systemdw i instalacji elektro-
energetycznych. Oparty jest on na statych przegladach okresowych oraz cyklicznych przegla-
dach serwisowych, co gwarantuje utrzymanie wysokiej jakosci funkcjonowania infrastruktury
krytycznej.

Stuzby energetyczne Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej sg takze wyposazone w sprzet pomia-
rowo-diagnostyczny, zabudowany na samochodach specjalistycznych. Pozwala im to na szybkie
i skuteczne reagowanie na wystepujgce awarie i incydenty zwigzane z systemem zasilania.

Systemy ATM i wsparcie dziatan personelu operacyjnego

PAZP caty czas rozwija wiasne, lub stworzone wraz z partnerami, systemy wspierajgce co-
dzienng prace personelu operacyjnego. Ich tgcznym zadaniem jest poprawa bezpieczen-
stwa i efektywnosci operacji lotniczych poprzez dostarczenie kontrolerom i informatorom
FIS oraz innemu personelowi operacyjnemu jak najbardziej aktualnej i petnej informacji
lotniczej, podniesienie poziomu ich $wiadomosci sytuacyjnej i zredukowanie obcigzenia
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wykonywanymi zadaniami. Systemy te dziatajg w tle lub sg zamontowane bezposrednio na
stanowiskach operacyjnych, wyposazone w funkcjonalne i przyjazne uzytkownikom inter-
fejsy, umozliwiajace szybkie dotarcie do niezbednej informacji. Przyktady takich narzedzi to
miedzy innymi znane i doceniane, acz stale aktualizowane: CAT i PANDORA, prezentujace
odpowiednio: aktualne wykorzystanie przestrzeni powietrznej i aktywne strefy oraz kom-
plet wszechstronnych danych lotniczych.

W marcu 2018 roku uruchomiono w polskiej przestrzeni powietrznej takze ustuge CPDLC,
ktéra wzbogacita komunikacje gtosowa na linii kontroler ruchu lotniczego - pilot statku po-
wietrznego o mozliwos$¢ wysytania polecen tekstowych. Utatwienie to pomogto kontrolerom
stuzby kontroli obszaru ograniczy¢ ilo$¢ transmisji radiowych i zredukowad ryzyko wystagpie-
nia pomytki.

Nowym rozwigzaniem jest z kolei EFES (Electronic Flight progrEss Strips), czyli zaawansowany
system elektronicznych paskéw postepu lotu, wdrazany operacyjnie od stycznia 2020 roku
systematycznie na kolejnych lotniskach kontrolowanych.

Warto tez wspomnie¢ o systemie TRAFFIC (TRack Adviser for Flight Information Concerns).
To kompletne narzedzie, ktérego celem jest walidacja, weryfikacja oraz dostarczenie do sys-
temu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) informacji z plandéw lotu wraz z ich pdzniejszymi
zmianami i komunikatami uzupetniajagcymi. Precyzyjne procesowanie danych o ruchu lotni-
czym, zawartych nie tylko w planach lotu ale tez pochodzacych z innych, wojskowych i cywil-
nych zrédet, jest niezmiernie istotne dla bezpiecznego zarzadzania ruchem lotniczym.

Zapewnienie stuzb zeglugi powietrznej w znanej nam dzi$ formie, a zarazem zagwarantowanie
bezpieczenstwa wzmozonego ruchu lotniczego nie bytoby mozliwe, gdyby nie wykorzystanie
i rozwéj zaawansowanych systeméw ATM. Stuzby ruchu lotniczego PAZP wykorzystuja na co
dzien system PEGASUS_21 hiszpanskiej firmy Indra. Zostat on wdrozony w roku 2013 i od
tamtej pory jest modyfikowany i rozwijany tak, by pozostawat aktualny, nowoczesny i oferowat
korzysci operacyjne dla uzytkownikéw. Jednoczeénie, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
pracuje nad komponentami iTEC, ktére zostang zintegrowane z systemem PEGASUS_21.

System ATM oparty w petni na komponentach iTEC v3 ma by¢ uruchomiony wraz ukoncze-
niem nowej inwestycji PAZP w podwarszawskich Regufach. Wczeéniej, opracowywane roz-
wigzania pojawia sie w oddanym do uzytku wiosng 2020 roku nowoczesnym centrum PAZP
w Poznaniu, stanowigcym zarazem zaawansowany osrodek zapasowy dla gtéwnego centrum
w Warszawie. Tym samym, Poznan bedzie pierwszym miejscem w Europie, gdzie nastapi inte-
gracja komponentéw z réznych panstw wspotpracujgcych w ramach iTEC i zarazem tym, gdzie
nastapi pierwsze europejskie wykorzystanie operacyjne systemu ATM opartego na kompo-
nentach iTEC v3. Bedzie to skok technologiczny, przektadajacy sie na podniesienie poziomu
bezpieczeristwa i pojemnosci przestrzeni powietrznej oraz bardziej efektywng dystrybucje
i przetwarzanie danych, umozliwi zwirtualizowanie komponentdéw i utworzenie wirtualnego
centrum kontroli ruchu lotniczego.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej dba o to, by w przypadku wystapienia awarii lub nietypo-
wej sytuacji, bezpieczenstwo ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej caty czas
byto zapewnione. Tym samym, system ATM i niezbedne uktady zostaty opracowane w sposéb
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redundantny, umozliwiajgcy obstuge operacji powietrznych z pomieszczenia oddalonego od
sali operacyjnej.

Projektowanie procedur i analiza przeszkéd lotniczych

Jednym z ustawowych zadar PAZP, przekfadajgcych sie wprost na uporzadkowanie, a zara-
zem bezpieczenstwo operacji lotniczych, jest projektowanie instrumentalnych procedur lotu.
Zajmuje sie tym dedykowany dziat, ktérego personel musi odby¢ szereg kurséw i szkolen oraz
zdoby¢ praktyczne doswiadczenie przed przystgpieniem do samodzielnego projektowania.
Instrumentalne procedury lotu, ktére towarzyszg statkom powietrznym przylatujgcym i odla-
tujgcym z i do portdw lotniczych, powstajg w oparciu o szczegdtowe przepisy miedzynarodo-
we. Te z kolej czesto ulegajg zmianie, by dotrzymac kroku coraz nowszym technologiom na-
wigacyjnym. Tym samym, systematyczne szkolenia od$wiezajace umozliwiajag ugruntowanie
wczesdniej zdobytej wiedzy i zapoznanie sie z najnowszymi rozwigzaniami, wymiane dos$wiad-
czen zinnymi projektantami, ale tez pozwalajg zachowac petne bezpieczenstwo podczas pro-
jektowania procedur lotu.

Fot. 2. Sala operacyjna Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym

Najwazniejsza kwestig w tym obszarze dziatania PAZP jest zabezpieczenie odpowiedniego
przewyzszenia nad przeszkodami i terenem podczas poszczegdlnych etapéw wykonywania
danej procedury lotu. Stad istotnym jest, by dostawcy danych o przeszkodach lotniczych mieli
$wiadomosé, ze pochodzaca od nich informacja ma bezposredni wptyw na bezpieczenstwo
wykonywanych operacji startéw i ladowan.
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Agencja apeluje i przypomina, by informacja o statych i tymczasowych przeszkodach, jak np.
dzwigi, byta jak najbardziej rzetelna. Prowadzi uzgodnienia tymczasowych przeszkéd lotni-
czych i weryfikuje mozliwo$é ich postawienia wzgledem wptywu na instrumentalne proce-
dury lotu. Dodatkowo, PAZP prowadzi analizy wszystkich innych obiektéw i inwestycji, ktére
mogtyby w jakikolwiek sposdéb zagrozi¢ bezpieczenstwu wykonywania operacji lotniczych.

Projektowanie procedur lotu odbywa sie z najwyzsza troskg o bezpieczenstwo. Poczawszy
od etapu weryfikacji danych, poprzez zatwierdzanie koncepcji i uzgodnienia z zarzadzaja-
cymi lotniskami oraz stuzbami kontroli ruchu lotniczego, wszystko realizowane jest zgodnie
z obowiazujgcymi przepisami. Kazda nowa czy modyfikowana procedura przechodzi ten sam
wieloetapowy proces, ktérego efekt jest nastepnie walidowany naziemnie. Cato$¢ wiericzy
oblot kontrolny realizowany przez samolot Inspekcji Lotniczej PAZP, pozwalajacy sprawdzié¢
zaprojektowang procedure w warunkach praktycznych.

Po wykonaniu kazdego etapu sporzadzany jest szczegdtowy raport, zawierajacy konieczne do
poprawienia nieprawidtowosci. Przeprowadzana jest takze ocena i analiza bezpieczenstwa.
Na koniec, przed wdrozeniem procedury do pracy operacyjnej i jej publikacji w AIP Polska,
wymagana jest zgoda Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Opublikowana procedura podlega aktu-
alizacji co pie¢ lat.

Inspekcja Lotnicza

PAZP dysponuje dwoma samolotami pomiarowymi: L-410 UVP-E 15 Turbolet oraz Beechcraft
King Air 350i, ktére wykonuja cykliczne loty kontrolne naziemnych urzadzen lotniczych. Ma-
szyny PAZP sg wyposazone w nowoczesng aparature pomiarowa, pozwalajacg na sprawdze-
nie z powietrza pomocy nawigacyjnych, jak DVOR czy ILS, $wiatet lotniskowych i oblatanie
wprowadzanych procedur dolotu i odlotu dla danego lotniska (STAR i SID).

Fot. 5. Samolot kontrolno-pomiarowy Inspekcji Lotniczej PAZP Beechcraft King Air 350i, zwany Papuga
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Dziatanie Inspekcji Lotniczej PAZP pozwala sprawdzi¢ dziatanie tej infrastruktury i umozliwia
przeprowadzenie wymaganej kalibracji w przypadku wykrycia nieprawidtowosci. Precyzja
i prawidtowe funkcjonowanie pomocy nawigacyjnych zapewniajg manewrujgcym statkom po-
wietrznym skuteczng i bezpieczng nawigacje.

Znaczenia tych urzadzen nie sposdb przecenié, bo to wtasnie na nich w duzej mierze opiera
sie rozkwit branzy lotniczej i znaczna poprawa bezpieczenstwa realizowanych operacji. Znane
nam dzi$ lotnictwo komunikacyjne (dodajmy: z okresu sprzed pandemii) nie mogtoby sie roz-
wingé do tego stopnia, gdyby nie réwnoczesny rozwdj technologiczny, pozwalajacy na wdra-
zanie coraz doktadniejszych pomocy nawigacyjnych.

Przestrzen powietrzna

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej gwarantuje bezpieczefnstwo na polskim niebie nie tyl-
ko poprzez zapewnianie stuzb ruchu lotniczego. PAZP dba takze o samga strukture przestrze-
ni powietrznej i modyfikuje ja wraz ze zmianami zachodzacymi w lotnictwie, uwzgledniajac
wzrost natezenia ruchu lotniczego i konieczno$é dopasowania nieba do potrzeb wszystkich
uzytkownikéw. Na co dzien, sktad obsady operacyjnej ATC i FIS oraz podziat sektorowy pol-
skiego nieba mozna modyfikowaé w oparciu o biezgce potrzeby operacyjne. Jednakze w szer-
szej perspektywie czasowej Agencja dziata tak, by struktura polskiej przestrzeni powietrznej
umozliwiata korzystanie z niej w sposdb bezpieczny i efektywny, odpowiadajacy potrzebom
zainteresowanych uzytkownikdw.

Przyktadem starannie przeprowadzonych modyfikacji z ostatnich tylko lat jest wprowadzenie
pionowego podziatu przestrzeni powietrznej w marcu 2016 roku, co zwiekszyto liczbe stat-
kéw powietrznych mozliwych do obstuzenia na polskim niebie w tym samym czasie, a takze
wprowadzenie POLFRA, czyli przestrzeni powietrznej ze swobodga planowania tras przelotéw
w marcu 2019 roku. To drugie rozwigzanie pozwolito na skrécenie i uproszczenie operacji lot-
niczych, co przyniosto przewoznikom oszczednos¢ paliwa i pozwolito zmniejszyé negatywny
wptyw lotnictwa na srodowisko.

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng PAZP pozwala tez na optymalne wykorzystanie struk-
tur przestrzeni powietrznej przy uwzglednieniu potrzeb wszystkich uzytkownikéw, zaréwno
cywilnych, jak i wojskowych. Polega na planowaniu i rezerwowaniu stref przeznaczonych np.
do ¢éwiczen wojskowych, pokazdw lotniczych czy lotdéw szybowcowych wraz z ich dynamicz-
na aktywacja i dezaktywacja i zmienianiem parametréw w zaleznosci od chwilowych potrzeb
uzytkownika - np. zakreséw wysokosci. Dzieki temu, polskie niebo faktycznie stoi otworem
dla réznych uzytkownikéw, ktérzy moga ze soba koegzystowad w sposdb bezpieczny i oparty
o przejrzyste zasady. Agencja dokonuje ponadto przegladoéw istniejgcych struktur przestrzeni
powietrznej i - w przypadku zmiany uzasadnienia operacyjnego - modyfikuje granice lub we-
ryfikuje zasadnos$¢ ich dalszego utrzymywania.

Wspétpraca z organami panstwowymi

Porozumienie PAZP ze Stuzbg Ochrony Panstwa, podpisane latem 2019 roku, jest jednym
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z dokumentdw, ktére reguluja wspotprace Agencji ze stuzbami zapewniajacymi bezpieczen-
stwo i porzadek publiczny w naszym kraju. PAZP i instytucje tego typu prowadzg wspélne
szkolenia podnoszace $wiadomos$é operacyjng i korzystajg ze wzajemnych doswiadczen,
a na co dzien przekazujg wiedze niezbedng do planowania i prowadzenia dziatan z wykorzy-
staniem statkdéw powietrznych.

Fot. 3. FIR EPWW, czyli polska przestrzen powietrzna na zobrazowaniu radarowym

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej umozliwia i pomaga stuzbom paristwowym w realizacji
lotniczych dziatan operacyjnych. SOP, Straz Graniczna czy Policja codziennie realizujg ope-
racje powietrzne we wspdlnej przestrzeni, co wymaga koordynacji i bliskiej wspdtpracy tych
instytucji ze stuzbami zeglugi powietrznej.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej na wielu poziomach wspdtpracuje takze $cisle z sitami
zbrojnymi Rzeczpospolitej Polskiej, a obydwie strony dbajg o to, by komunikacja byta jak
najlepsza. W tym codziennym wspdtdziataniu nalezy zwréci¢ uwage na zarzadzanie wspdlna
przestrzenig powietrzng i koordynowanie dziatan tak, by jej struktury mogty byé wykorzysty-
wane w sposob optymalny. Duze znaczenie dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej ma w tym
miejscu dobra wspdtpraca strony cywilnej i wojskowej, a takze zaangazowanie kontroleréw
PAZP, odpowiedzialnych za zabezpieczenie operacji wykonywanych przez operacyjny ruch
lotniczy (OAT) w ogdlnodostepnej przestrzeni powietrznej.

Bardzo wyraznym $wiadectwem zaangazowania PAZP w kwestie zwigzane z bezpieczernstwem
w ramach wspotpracy cywilno-wojskowej, a zarazem niesienie pomocy osobom poszkodowa-
nym, jest dziatalno$¢ Cywilno-Wojskowego Osrodka Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa
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Lotniczego (ARCC). Jego gtéwny element koordynacyjny miesci sie w Centrum Zarzadzania
Ruchem Lotniczym PAZP w Warszawie. Tym samym, od stycznia 2018 roku, PAZP jest bez-
posrednio zaangazowana w zapewnienie stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego na
terenie Polski.

Zadaniem ARCC jest koordynacja zadan ratowniczych, majacych na celu poszukiwanie stat-
kéw powietrznych mogacych znajdowac sie w niebezpieczenstwie oraz niesienie pomocy pa-
sazerom, zatogom i innym osobom poszkodowanym w zdarzeniach lotniczych.

ARCC coraz czesciej wspomaga dziatania ratownicze stuzb panstwowych takze w przypadku
nagtych sytuacji niezwigzanych z lotnictwem. Codzienna praca Osrodka pomaga ratowac zy-
cie i zdrowie 0s6b poszkodowanych w incydentach lotniczych, ale i w powaznych wypadkach
drogowych. Jest tez kolejnym dowodem na to, ze dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej
bezpieczenstwo oraz ludzkie zycie stanowig absolutny priorytet.

Przygotowanie artykutu byto mozliwe dzieki zyczliwosci i eksperckiej wiedzy Pracownikéw PAZP,
zaangazowanych bezposrednio w realizacje poszczegdlnych proceséw. Swoja codzienna pra-
ca i staraniami daja oni swiadectwo temu, ze hasto ,Bezpieczeristwo w powietrzu: to nasza misja
i obowiazek” nie jest tylko pustym sloganem. Kazdy cztonek personelu PAZP, wypetniajacy zadania
operacyjne, techniczne i biurowe, doktada swa cegietke do budowy bezpiecznego nieba nad Polska.
| kazdemu z nich za te prace nalezg sie serdeczne podziekowania.

Marek Gérecki

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku.
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Nowoczesne samochody dla
energetyki PAZP

Piotr Bozyk

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej nie zwalnia i stale inwestuje w nie-
zbedny do zapewnienia najwyzszych standardéw bezpieczennstwa w ruchu
lotniczym profesjonalny sprzet i narzedzia. To wilasnie dlatego 3 listopa-
da zakonczyt sie proces zakupu o$smiu specjalistycznych samochodéw dla
energetykéw PAZP dbajacych o bezpieczenstwo energetyczne urzadzen
operacyjnych zapewniajacych ptynny przeptyw ruchu lotniczego.

PAZP poza dbaniem o ptynny ruch na polskim niebie i bezpieczeristwo pasazeréw linii lot-
niczych, musi dba¢ o wihasciwe funkcjonowanie systeméw niezbednych do prowadzenia
stuzb ruchu lotniczego. Mimo trwajgcej pandemii COVID-19 nie mozna zaprzestac inwestycji
w bezpieczenstwo. Nowy zakupiony specjalistyczny sprzet jest dedykowany dla energetykdw
zabezpieczajacych zasilanie dla urzadzer operacyjnych znajdujacych sie w obiektach PAZP
na terenie catego kraju. Pozwoli m.in. doskonali¢ dziatania w zakresie sprawnej eksploata-
cji urzadzen zasilajgcych i dystrybucji energii elektrycznej, zwiekszy¢ komfort pracy stuzb
energetycznych czy skracanie czaséw reakcji na awarie, zdarzenia lub incydenty wystepujace
w infrastrukturze.
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Warto dodad, ze intencjg PAZP jest wykorzystywanie tych samochoddéw w celach komercyj-
nych np. na obstugiwanych przez Agencje lotniskach, poniewaz specjalistyczne wyposaze-

nie w potaczeniu z wykwalifikowana kadrg moze zosta¢ wykorzystane w innych obszarach do
zapewniania ciggtosci dziatania catej branzy lotniczej. To idealny sposdb na dywersyfikacje
przychoddw w latach dekoniunktury i szukanie nowych obszaréw zarobku.

Pandemia koronawirusa nie miata wptywu na postepowanie na zakup specjalistycznych sa-
mochodéw dla PAZP, bo to ruszyto 25 wrzesnia 2019 r. Natomiast jego rozstrzygniecie i po-
informowanie o wyborze najkorzystniejszej oferty ogtoszono 25 lutego br., a 3 listopada br.
nowe samochody zostaty dostarczone do siedziby PAZP w Warszawie.

Zakupione nowe maszyny, to osiem samochoddéw marki Toyota Proace Furgon przystoso-
wane do pracy na terenie lotniska. Toyoty posiadajg specjalistyczng zabudowe warsztatowa

z o$wietleniem wewnetrznym i zewnetrznym, bagaznikiem, drabina, a takze zestaw urzadzen
specjalistycznych i pomiarowych do prowadzenia prac w zakresie energetyki. Na dodatko-
wym wyposazeniu znajdujg sie takze narzedzia, w tym izolowane do pracy pod napieciem,
elektronarzedzia akumulatorowe, agregat pradotwadrczy, kompresor oraz mobilny dystrybu-
tor paliwa (200 litrow).

Kazdy pojazd specjalistyczny wyposazony jest m. in. w:

1.
2.
3.

0 0 N o

Zestaw narzedzi izolowanych 1000V w walizce narzedziowej na kétkach,

Zestaw narzedzi recznych mechanicznych we wktadkach piankowych,

Elektronarzedzia z elastycznym systemem bateryjnym 18V, ktéry gwarantuje wspdtpra-
ce narzedzia ze wszystkimi akumulatorami danej marki, akumulatory o wzmocnionej kon-
strukcji obudowy, wbudowanej elektronice monitorujacej poszczegdlne ogniwa oraz za-
bezpieczajacej przed przecigzeniem:

a)  wiertarko-wkretarka,

b)  klucz udarowy z zestawem nasadek udarowych 8-32mm,
c) szlifierka katowa,

d) lampa na statywie LED,

e) odkurzacz akumulatorowy,

f)  dmuchawa akumulatorowa,

g) wkretak akumulatorowy ze sprzegtem.

Zestaw urzadzen specjalistycznych i pomiarowych:

Wielofunkeyjny miernik parametréow instalacji elektryczne;j,

Multimetr cegowy do 600 A AC/DC,

Drukarka etykiet TP 80E,

Tester akumulatoréw, do testowania akumulatoréw o duzej i $redniej pojemnosci,
Kosa spalinowa z osprzetem,

Urzadzenie rozruchowe BOOSTER 12V - 24V,

g. Nauszniki ochronne aktywne.

Koguty z atestami na poruszanie sie po ptytach lotniskowych,

Zabudowa warsztatowa z o$wietleniem wewnetrznym i zewnetrznym, bagaznikiem, drabing
Doswietlenie zewnetrzne halogenowe LED 2 szt. zamontowane we wnekach drzwi.
Oswietlenie wewnetrzne LED wewnatrz przestrzeni bagazowej.

Belka dachowa ostrzegawcza LED pomararczowa, lampa przeszkodowa niskiej intensywno-
$ci TYP C, lampa posiada badania na zgodnos¢ z niezbednymi wymaganiami i regulacjami.

—e oo oe
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Kacik czystosci (kanister na wode z pdtka, pojemnik na mydto i papier) na tylnych drzwiach.
Kosz aluminiowy na dachu pojazdu dedykowany do modelu auta, o aerodynamicznym
przekroju relingdw redukujacym hatas i opér powietrza, zintegrowany z rolkg zatadunko-
wa, bagaznik wykonany zanodowanego aluminium, wyposazony w ztgcza i zaslepki z kom-
pozytdw, jakos¢é potwierdzona certyfikatem TUV oraz CrashTest 20g.

System do przewozu i tadunku/roztadunku drabiny na dachu samochodu z poziomu pod-
toza, wykonany z aluminium i stali nierdzewnej, wspierany przez sitowniki gazowe, jakos$¢
potwierdzona certyfikatem TUV oraz CrashTest 20g.

Tuba transportowa dachowa o dtugosci 3m, wykonana z aluminium i pokryw z plastiku
z ostong ze stali nierdzewnej, z dodatkowym zabezpieczeniem zamykanym na kluczyk,
jako$¢ potwierdzona certyfikatem TUV oraz CrashTest 20g.

Przetwornica 12V/230V 2000W ze sterowaniem mikroprocesorowym i wyswietlaczem
oraz wyprowadzong instalacjg z dodatkowymi gniazdami prgdowymi do tadowania elek-
tronarzedzi,

Przytacze zewnetrzne 230V w zderzaku pojazdu, do zasilania 2 gniazdek wewnatrz auta
z zewnetrznego zrodta zasilania.

Plecak medyczny wraz z wyposazeniem stanowigcym niezbedne rzeczy potrzebne do
udzielenia pierwszej pomocy, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, z systemem moco-
wania do tylnych drzwi lub $ciany grodziowej,

Tylny stopien bezpieczenstwa z systemem szybkiego i tatwego demontazu centralnej
czesci, posiada antyposlizgowa powierzchnie, wykonany z kompozytéw osadzonych na
wytrzymatej, stalowej ramie, maksymalne obcigzenie minimum 130kg, waga do 17kg,
umozliwia kat skretu ciggnionej przyczepy minimum 105°, wyposazony w wiagzke i czujniki
cofania,

Hak holowniczy dedykowany do modelu auta wyposazony w jedno gniazdo elektryczne
i kule haka montowang na dwie $ruby,

Zbiornik do przewozu ON 200l z wbudowang pompa i pistoletem z przeptywomierzem
elektronicznym, zasilanie 12V, materiat zbiornika LLDPE, dokumentacja ADR.

Drabina aluminiowa 3x8 segmentéw do zastosowan przemystowych,

Agregat pradotwdrczy jednofazowy do nieprzerwanej, wielogodzinnej pracy. Urzadzenie
zbudowane w oparciu o wytrzymaty i bardzo wydajny silnik zasilany benzynga z rozruchem
recznym, moc znamionowa 5,6 kVA, spalanie ok 2,7 I/h (przy 75% mocy), wyposazenie:
dwa gniazda, jedno typu 16A 230, drugie typu 32A 3P IP 44,

Wydajna, trwata sprezarka olejowa z przektadnig pasowa, do wymagajacych zasto-
sowan ze zbiornikiem 50I, zasilanie jednofazowym pradem przemiennym, wydajno$¢
na ssaniu 320 I/min, wydajnos$é na ttoczeniu 250 I/min, Wydajnos¢ efektywna (przy
ci$nieniu maks. 80%) 220 I/min, Maks. Ciénienie 10 bar Moc znamionowa 2.2 kW,
Maksymalna predkos$¢ obrotowa 1350 /min, wymiary 880 x 490 x 780 mm, waga 52 kg,
wyposazona w przewdd spiralny 10m z szybkoztgczami, pistolet do przedmuchiwania,
pistolet z manometrem, zespdt uzdatniania powietrza i zwijadto pneumatyczne 10m
w metalowej obudowie.

Rejestrator jazdy

Zabudowa przestrzeni bagazowej lekka, modutowa z wysokiej jakosci aluminium.
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Te specjalistyczne samochody zostaty rozdysponowane po wszystkich regionach Polski i wy-
znaczajg nowy standard obstugi energetycznej. Nowe nabytki znajdujg sie juz na lotniskach:
w Gdansku, Katowicach, Krakowie, Poznaniu, Szczecinie, Wroctawiu oraz dwa w Warszawie.
Natomiast zakupiona wcze$niej Toyota Hilux z zabudowa trafita do Rzeszowa.

Samochody bedg w szczegdlnosci wykorzystywane do prowadzenia eksploatacji instalacji
i urzadzen elektroenergetycznych w obiektach PAZP, wykonywania planowych przegladéw
instalacji i urzadzen elektroenergetycznych, zapewnienia szybkiej reakcji na zgtaszane awa-
rie, identyfikacji nieprawidtowos$ci w dziataniu instalacji i urzadzen elektroenergetycznych na
obiektach PAZP, sprawnego usuwania powstatych skutkéw awarii/zdarzenia/incydentu, wyko-
nywania niezbednych pomiaréw i badan instalacji i urzadzen elektroenergetycznych czy za-
pewnienia profesjonalnej obstugi w zakresie administrowania technicznego obiektéw PAZP.

Piotr Bozyk

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku PAZP.

Pasjonat, fotograf i freelancer lotniczy.
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Szes¢ dekad systemu zarzadzania
ruchem lotniczym w Polsce. czesc2

Pawet Stysiat

W pierwszej czesci artykutu opublikowanej w SafeSky 2(10)/2020 w czerw-
cu tego roku przyjrzeliSmy sie jak systemy zarzadzania ruchem lotniczym
ewoluowaty na przestrzeni ostatnich dekad. Wraz z rosngcym natezeniem
ruchu lotniczego zmienita sie technologia pracy stuzb ruchu lotniczego oraz
systemy dozorowania wspomagajace ich prace. W drugiej czesci artykutu
zapoznamy sie z ogé6lna struktura zarzadzania ruchem lotniczym stosowa-
na obecnie oraz dokonamy przegladu systemoéw stosowanych w codziennej
pracy stuzb ruchu lotniczego.

Lotnictwo podczas Il Wojny Swiatowe]j odegrato istotng role w wielu kampaniach wiasciwie
na wszystkich frontach tego konfliktu. Wieloletnia wojna, w ktérg zaangazowane byto wiele
panstw nie tylko w Europie ale i na $wiecie, spowodowata potrzebe znalezienia broni, ktéra
data by znaczaca przewage jednej ze stron. Intensywne prace prowadzone byty zaréwno po
stronie Aliantéw jak i Paristw Osi. Wydawato sig, ze Trzecia Rzesza Niemiecka technologicznie
byta na prowadzeniu - przynajmniej na poczatku. Pierwszy odrzutowy mysliwiec zastosowany
bojowo - Me-262 ,Schwalbe” wyprodukowano w fabrykach Messerschmitt’a w bawarskim Au-
gsburgu. Podobnie pierwsze rakietowe pociski balistyczne - Vergeltungswaffe-2, tzw. ,V-2" to
réwniez wynalazek nazistowskich Niemiec. Zakonczenie tego globalnego konfliktu w Europie
datuje sie na poczatek maja 1945 roku, natomiast na $wiecie konflikt trwat do wrzesnia tego

Rys. 1. Przyrost RPK w latach 1950-2012, zrédto: icao.int.
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samego roku. Pierwszy test broni nuklearnej o kryptonimie ,Trinity” zostat przeprowadzony
przez Stany Zjednoczone Ameryki na pustyni w Nowym Meksyku w lipcu tego samego roku.
Pomimo udanego eksperymentu na bezludnym terenie postanowiono o wykorzystaniu bo-
jowym nowej broni. W pierwszej potowie sierpnia dwa bombowce typu Boeing B-29 ,Su-
perfortress” zrzucity bomby nuklearne na japoniskie miasta - Hiroszime 6 sierpnia (bomba na
bazie Uranu-235) oraz Nagasaki 9 sierpnia (bomba na bazie Plutonu-239). Przyspieszyto to
kapitulacje Japonii nie majac jednak wiekszego wptywu na teatr dziatart wojennych w Europie.
Po zakonczeniu Il Wojny Swiatowej w wielu krajach w nig zaangazowanych nastat czas odbudo-
wy a lotnictwo - stuzgce dotychczas w wiekszosci jako wsparcie innych rodzajéw sit zbrojnych,
zrzucaniu bomb na cele naziemne i transportu zotnierzy - stopniowo ale na coraz wiekszg skale
rozpoczeto przewozié zwyktych pasazerdw.

Rysunek 1 przedstawia przyrost wykorzystanych pasazero-kilometréow na przestrzeni lat
1950-2012. Jednoznacznie na wykresie wida¢ przyrost RPK o kilka rzedéw wielkosci, ktéremu
musiat towarzyszy¢ wzrost natezenia ruchu lotniczego.

Przedtuzajacy sie globalny konflikt nadal trwat, kiedy w Chicago, 7 grudnia 1944 roku zosta-
ta podpisana umowa regulujagca miedzynarodowe prawo lotnicze - znana obecnie jako Kon-
wencja Chicagowska. Ten dokument wraz z pdzniejszymi zatgcznikami technicznymi stanowi
fundament systemu zarzgdzania ruchem lotniczym. W dokumentach procesy zarzadzania ru-
chem lotniczym w ogdlnym ujeciu dziela sie na trzy gtéwne gatezie sktadowe - ATS, ATFM,
ASM. Okreslenie stuzb ruchu lotniczego (ATS - ang. Air Traffic Services) w przepisach jest
zdefiniowane jako podziat przedstawiony na rysunku 2.

Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (ATM)

Zarzadzanie Zarzadzanie

Sy [ i leieego () Przeptywem Ruchu Lotniczego (ATFM) Przestrzenig Powietrzng (ASM)

Stuzba Kontroli Stuzba Doradcza Stuzba Informaciji

Ruchu Lotniczego Ruchu Lotniczego Powietrznej (FIS) Stuzba Alarmowa

Stuzba Kontroli Obszaru

Stuzba Kontroli Zblizania

Stuzba Kontroli Lotniska

Rys. 2. Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, zrédto: Opracowanie wtasne.

Nie zagtebiajgc sie w szczegdty, caty personel stuzb ruchu lotniczego ma za zadanie zapobiegad
kolizjom statkow powietrznych zaréwno w locie jak i na polu manewrowym lotniska, jednoczesnie
dazac do utrzymania mozliwie najbardziej uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego. Z uwa-
gi na specyfike kazdej ze stuzb, posiadajg one rézne narzedzia do realizacji powyzszych zadan.



34/ SAFE Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Kolejna gataz systemu zarzadzania ruchem lotniczym stanowi ATFM - ang. Air Traffic Flow Ma-
nagement czyli zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego. Stuzba ta ma na celu zapewnienie
szybkiego i uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego poprzez wykorzystanie w maksy-
malnym stopniu pojemnosci sektoréw kontroli ruchu lotniczego. Podziat i budowa przestrzeni
powietrznej w ujeciu ICAO to temat na oddzielny artykut ale nalezy wspomnied, ze w zakresie
zainteresowania ATFM dla pojedynczego sektora kontroli ruchu lotniczego sg trzy gtéwne
parametry - pojemnos¢ (ang. capacity), zajetos¢ (ang. occupancy) oraz kompleksowos¢ (ang.
complexity). Sektor kontroli ruchu lotniczego ma okreslone wymiary (jest brytg geometryczng
o okreslonych wymiarach w przestrzeni) oraz deklarowang pojemnosé okreslong przez wta-
$ciwy organ ATS. Zajetos¢ tego sektora to stosunek ilosci statkdw powietrznych w okreslo-
nym przedziale czasu do jego deklarowanej pojemnosci. Trzeci parametr - kompleksowosé
- zalezy od kilku czynnikéw: warunkéw pogodowych, rodzaju ruchu oraz aktywnosci innych
elementdéw przestrzeni. Ze wzgledu na segregacje ruchu lotniczego wewnatrz sektoréw ATC
moga zostac¢ aktywowane inne strefy, np. strefy niebezpieczne nad aktywnymi poligonami.
Fronty atmosferyczne i inne warunki pogodowe, utrudniajgce zatogom bezpieczne wykona-
nie lotu réwniez beda zmieniaé kompleksowos¢ tego ruchu. Pracownik stuzb ruchu lotniczego
moze mied taki sam naktad pracy sprawujac nadzér czy kontrole nad dwudziestoma statka-
mi powietrznymi w swoim sektorze odpowiedzialnosci jak i przy kilku samolotach przy ak-
tywnych innych strefach oraz ztych warunkach atmosferycznych. Upraszczajac, ATFM czuwa
nad utrzymaniem uporzadkowanego i szybkiego przeptywu ruchu lotniczego w maksymal-
nym stopniu pojemnosci - rysunek 3. Wiecej nt. ATFM mozemy przeczytaé w artykule Marka
Goreckiego w SafeSky nr 4/2018 oraz 1(5)/2019.

Rys. 3. Stanowisko FMP FIR EPWW monitorujace krajowe sektory APP/TWR,
Autor: Klaudiusz Dybowski

Ostatnig gtéwng gatezig zarzadzania ruchem lotniczym jest ASM (ang. Airspace Management)
czyli zarzadzanie przestrzenig powietrzng. Odbywa sie ono na kilku poziomach planowania:
e strategicznym - na wiele miesiecy przed planowang operacjg,

e przed taktycznym - planowanie zajetosci przestrzeni na kilka dni przed planowang operacjg,
e taktycznym - w dniu operacji,

®* pooperacyjnym.
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Kazda operacja lotnicza dzieli sie na etapy - fazy lotu. W poszczegdlnych stadiach wykonywa-
nego lotu statek powietrznych znajduje sie w sektorze odpowiedzialnosci innego organu
stuzb ruchu lotniczego - cho¢ jest mozliwa sytuacja, kiedy operacja bedzie wykonywana tylko
pod kontrolg lub nadzorem jednego organu SRL lub w ogéle bez ich udziatu. Fundamentalne
obowiazki poszczegdinych stuzb sg ze soba zbiezne ale kazda posiada swoja specyfike.
Do dalszych rozwazan postuzymy sie definicjami zawartymi w zatgczniku 11 do Konwencji
Chicagowskiej (Zatacznik 11 ,Stuzby Ruchu Lotniczego”):

Stuzba kontroli obszaru (ang. Area control service) - stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw
kontrolowanych, wykonywanych w obszarach kontrolowanych.

Dla czytelnikéw mniej zwigzanych z lotnictwem powyzsza definicja moze wydawad sie nieja-
sna. Kiedy spojrzymy na definicje obszaru kontrolowanego dowiemy sie ze jest to przestrzen
kontrolowana rozciggajaca sie w gére od okreslonej granicy nad ziemia. Postuzmy sie przykta-
dem - w polskiej przestrzeni powietrznej obszar kontrolowany rozcigga sie od poziomu lotu
FLO95 (9500 stop lub 3050 metréw wysokosci bezwzglednej dla cisnienia standardowego
1013 hPa) do poziomu lotu FL660 (66 000 stép dla cisnienia standardowego - odpowiednio
okoto 20 km w systemie metrycznym). Samolot komunikacyjny typu Airbus A320 linii Wizz Air
wracajac z Wysp Brytyjskich tuz przed granicg polsko-niemiecka przechodzi pod kontrole
organu ACC FIR EPWW. Docelowo bedzie lagdowat w Warszawie, wiec najpewniej gdzies
w okolicy Konina rozpocznie znizanie z poziomu przelotowego rzedu FL360-380 do lagdowa-
nia. Przelatujgc na pétnoc od todzi powinien juz osiggna¢ poziom lotu okoto FL150-190 i przej-
dzie pod kontrole kolejnego organu:

Stuzba kontroli zblizania (ang. Approach control service) - stuzba kontroli ruchu lotniczego dla
lotéw kontrolowanych przylatujacych lub odlatujgcych statkéw powietrznych.

Jak tatwo sie domysled jest to stuzba posredniczaca miedzy kontrolg obszaru a stuzbg kontro-
li lotniska. Bedac pod kontrola tego organu nasz Airbus A320 bedzie kontynuowat znizanie,
otrzyma kod aktualnie obowigzujacej informacji - ATIS. Ostatnig prostg przed ladowaniem
powinien osiggnag¢ na wysokosci okoto 3000 stdp i zostanie przekazany pod kontrole organu
kontroli lotniska w Warszawie.

Stuzba kontroli lotniska (ang. Aerodrome control service) - stuzba kontroli ruchu lotniczego
dla ruchu lotniskowego.

Ostatnia z stuzb kontroli ruchu lotniczego. Trzeba podkresli¢, ze ruch lotniskowy to nie tylko
ruch statkédw powietrznych na ptycie lotniska ale réwniez w jego poblizu w granicach stre-
fy kontrolowanej lotniska - rowniez w powietrzu. Nasz przyktadowy Airbus A320 Wizz Air'a
jeszcze bedac w powietrzu zostaje przekazany pod kontrole tego organu. Informacje o in-
nym ruchu w poblizu lotniska, aktualny wiatr przyziemny do ladowania, widzialno$é na drodze
startowe], warunki hamowania na drodze startowej - wszystkie te informacje zostajag podane
zatodze na kilka minut przed ladowaniem. Po przyziemieniu otrzymuja instrukcje, ktérymi dro-
gami kotowac oraz na ktérym stanowisku ustawic sie na ptycie.
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Stuzba informacji powietrznej(ang. Flight information service) - stuzba ustanowiona w celu udzie-
lania wskazéwek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotéw.

Rys. 4. Stanowisko Operacyjne FIS Warszawa, Autor: Klaudiusz Dybowski

W realiach polskiej przestrzeni powietrznej samolot komunikacyjny raczej nie bedzie znaj-
dowat sie pod nadzorem organu zapewniajgcego jedynie stuzbe FIS - w obszarach kontrolo-
wanych FIR Warszawa stuzba informacji powietrznej oraz stuzba alarmowa jest zapewniona
przez wtasciwy dla danego sektora: organ kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub or-
gan kontroli lotniska. Personel stuzby informacji powietrznej w FIR EPWW pracuje z zatogami
statkéw powietrznych, wykonujgcych operacje lotnicze do poziomu lotu FLO95 i znajdujagcym
sie poza obszarem kontrolowanym oraz strefami kontrolowanymi lotnisk. Najczesciej bedzie
to tzw. ,mate lotnictwo”, np. samoloty typu Cessna 152/172 czy $Smigtowce Robinson R44.
Organ ten nie sprawuje kontroli nad ruchem a prowadzi nadzér, udziela sugestii dotyczacych
trasy i dostarcza zatogom informacji o aktualnych warunkach pogodowych, ograniczeniach
w przestrzeni - aktywnosci stref, regionalnym ci$nieniu w danym sektorze, innym zgtoszonym
ruchu czy aktywnosci lotniczej w poblizu lotnisk lub lgdowisk. Przekazuje réwniez zezwolenia
od innych organdéw ATC, np. dla lotéw, ktére rozpoczynaja sie z lagdowisk niekontrolowanych
a cze$c zaplanowanej trasy odbywa sie w obszarze kontrolowanym. W sytuacji, kiedy statek
powietrzny znajdzie sie w sytuacji naglacej czy niebezpiecznej personel FIS podejmuje dziata-
nia zapewniajgce stuzbe alarmowa.

Stuzba alarmowa (ang. Alerting service) - stuzba ustanowiona w celu zawiadamiania wta-
Sciwych organdw statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszukiwania
i ratownictwa oraz w celu wspotdziatania z tymi organami, w razie potrzeby.

Stuzba alarmowa jest zapewniana w ramach stuzby kontroli ruchu lotniczego i stuzby informacji
powietrznej - ale tylko statkom, ktére wykonuja lot pod nadzorem tych stuzb. Kiedy okreslo-
ne przestanki zostajg spetnione zostaje powiadomiony organ RCC. Od 25 stycznia 2018 roku
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organem odpowiedzialnym za planowanie, koordynacje i nadzorowanie dziatari poszukiwaw-
czo-ratowniczych prowadzonych przez mobilne jednostki stuzb ASAR w catym FIR EPWW jest
Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego - ARCC Warszawa - rysunek 5.

Rys. 5. Stanowisko Operacyjne RCC Warszawa, Autor: Klaudiusz Dybowski

Stuzba doradcza ruchu lotniczego (ang. Air traffic advisory service) - stuzba zapewniana
w przestrzeni powietrznej ze stuzbg doradcza w celu zapewnienia, w miare mozliwosci,
separacji miedzy statkami powietrznymi wykonujgcymi loty wedfug planéw lotu IFR.

W rejonie informacji powietrznej Warszawa wyzej wymieniowa stuzba obecnie nie wystepuje.

Spdjrzmy teraz jak wyglada wyposazenie na stanowisku operacyjnym stuzb ruchu lotnicze-
go. Na rysunkach 3, 4 i 5 zauwazalnym jest jak bogato wyposazone s3 stanowiska opera-
cyjne poszczegdlnych stuzb. Jednoznaczna i zweryfikowana informacja jest w codziennej
pracy stuzb niezbedna, a zeby jg przekazywaé konieczna jest tgcznosé. Obecnie wszystkie
organy stuzb ruchu lotniczego postuguja sie zintegrowanymi systemami tgcznosci - VCS
(ang. Voice Communication System). Pracownicy za pomocag VCS'éw wykorzystujg dostep-
ne pasmo lotnicze oraz komunikuja sie z sgsiednimi organami w kraju oraz zagranica za po-
mocg taczy telefonicznych. Rysunek 6 przedstawia panel VCS austriackiej firmy Frequentis.
Personel stuzb ruchu poprzez dotykowy panel ma dostep do prekonfigurowanych kanatéw
tagcznosci do sasiednich organdw ruchu lotniczego, mozliwo$é odstuchania transmisji oraz
wielu innych przydatnych funkgji.

Kolejnym systemem wspierajgcym codzienng prace wszystkich stuzb ruchu lotniczego jest
PANDORA. Stworzony w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej i wprowadzony w 2013 roku do-
starcza bogaty zestaw danych operacyjnych, takich jak aktualne czestotliwosci sektoréw ATC
(rys. 7.), aktualne obserwacje METAR oraz prognozy TAF, mape significant oraz synoptyczna,
podglad aktualnej pogody satelitarnej, dane o osiggach statkéw powietrznych, kalkulatory
do konwersji jednostek, aktualny AUP oraz dokumenty podreczne.
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Rys. 6. Panel VCS firmy Frequentis, Rys. 7. PANDORA - zaktadka czestotliwosci sektoréw ATC,
Autor: Klaudiusz Dybowski Autor: Grzegorz Koslacz

Z drobnymi wyjatkami wszystkie stuzby maja dostep do zobrazowania radarowego sytu-
acji ruchowej systemu Pegasus_21 (akronim: Polish Enhanced Generation ATM System for
Unified Solutions of 21st Century). Interfejs uzytkownika jest personalizowany dla kazdej
ze stuzb oraz indywidualnie dla kazdego pracownika - kazdy organ ma przypisany sektor
odpowiedzialnosci, wytyczne co do ustawienia wskaznika radarowego opisane w instrukcji
operacyjnej a dodatkowo pracownicy wtasne preferencje co do ilosci danych przedstawio-
nych na mapach.

W duzym natezeniu ruchu dla personelu organu kontroli obszaru oraz organu kontroli zbli-
zania Warszawa wsparciem jest system AMAN - Arrival Manager. System ten na podstawie
danych z planu lotu, danych radarowych, ksztattu przestrzeni i procedur usprawnia proces
sekwencjonowania kolejki statkéw powietrznych do ladowania dla lotniska Chopina w War-
szawie oraz lotniska w Modlinie. Szczegdtowo zostat opisany przez Dariusza Cichowicza
w wydaniu 1(5)/2019.

Zarzadzanie statkami przylatujgcymi wspiera system AMAN a z kolei A-CDM (ang. Airport
- Collaborative Decision Making) wspomaga prace kontroleréw lotniska w sekwencjonowa-
niu kolejnosci startow. Wdrozony jako pierwszy w Polsce na Lotnisku Chopina w Warszawie
w 2019 roku, wymaga $cistej wspotpracy stuzb ruchu lotniczego, operatora statku powietrz-
nego oraz handlingu naziemnego. Na lotnisku w Warszawie tymi podmiotami sg Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej, Polskie Linie Lotnicze LOT, Lotnisko Chopina oraz przedsta-
wiciele agentéw obstugi naziemnej LS Airport Services. Dziatanie A-CDM opiera sie na
przeptywie informacji i okreslaniu szacowanego, a nastepnie rzeczywistego czasu podej-
mowanych dziatan zwigzanych z obstuga okreslonych samolotéw. Ponownie postuzmy sie
przyktadem - dwa samoloty rejsowe, tego samego typu, ten sam czas EOBT, stanowiska na
ptycie obok siebie. Dla kontrolera lotniska beda miaty poréwnywalny czas na uruchomienie,
kotowanie ale jednoczesny start nie bedzie mozliwy - ktérys bedzie musiat by¢ ,numer dwa”
do startu. Ale dzieki informacji z handlingu w systemie jest informacja, ze jeden z tych stat-
kéw ma kilka minut opdznienia ze wzgledu na przedtuzajgca sie obstuge naziemnga - system
rekalkuluje czas i problem rozwigzany. Zobrazowanie A-CDM dla lotniska Chopina przed-
stawia rysunek 8. Szerzej system ten zostat opisany w Safe Sky przez Grzegorza Koslacza
oraz Artura Kinowskiego w numerze 1/2018.
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Rys. 8. Organ kontroli Lotniska Chopina - Panel A-CDM, Autor: Klaudiusz Dybowski

Rys. 9. Organ kontroli Lotniska Chopina - Panel AWOS, Autor: Klaudiusz Dybowski

Stare przystowie mowi, ze w lataniu najtrudniejsze jest lagdowanie. Kiedy statek powietrzny
podchodzi do ladowania najbardziej uzyteczng informacja dla pilota bedzie kierunek wiatru.
Na wyposazeniu stanowisk kontroleréw lotniska jest zobrazowanie AWOS (ang. Automated
Weather Observing System - Zautomatyzowany System Obserwacji Pogody - ttum. Autora)
- rysunek 9. Poza wiatrem przyziemnym dla okreslonych punktéw drogi startowej system re-
jestruje na biezaco RVR (ang. Runway Visual Range - zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej),
wysokos$¢ podstaw chmur, cisnienie oraz temperature. Wszystkie te parametry dodatkowo
wzbogacone o takie informacje jak stan drogi startowej oraz przyczepnosé podczas hamowa-
nia, informacje o rodzaju drogi startowej w uzyciu do startu i lgdowania, aktywnosci ptakéw
znajdziemy w ATIS - rysunek 10. ATIS (ang. Automated Terminal Information Service - ustuga
automatycznej informacji terminalowej) jest ustuga dostepng poprzez cyfrowe tacze lub na
okreslonym kanale w pasmie lotniczym, dzieki ktérej zatoga statku powietrznego moze od-
stucha¢ obecnie obowigzujacg informacje o warunkach do lagdowania. Podczas pierwszego
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nawigzania tgcznoséci z kontrolerem lotniska lub zblizania, personel tej stuzby poda aktualnie
obowiazujaca informacje ATIS opisang literg w alfabecie fonetycznym ICAO.

Rys. 10. Organ kontroli Lotniska Chopina - Panel ATIS, Autor: Klaudiusz Dybowski

W pierwszej dekadzie XXI wieku wszystkie stuzby ruchu lotniczego w FIR EPWW w pracy wyko-
rzystywaty papierowe paski postepu lotu. Przejscie z systemu AMS 2000+ na Pegasus_21 spo-
wodowato zastgpienie ich przez dane elektroniczne aczkolwiek gtéwnie w organach kontroli
obszaru oraz kontroli zblizania. Réwniez od kilku lat w niektérych organach kontroli lotniska FIR
EPWW paski postepu lotu sa przetwarzane elektronicznie, jednak system EFES (ang. Electronic
Flight progrEss Strip - rysunek 11) - w pracy operacyjnej pojawity sie dopiero w tym roku. Cyfry-
zacja danych operacyjnych nie jest szczegdlnym osiggnieciem ale tylko pozornie. Jezeli uswia-
domimy sobie jak wiele informacji w krétkim czasie jest przetwarzanych przez rézne jednostki
aby jeszcze bardziej ,zagescié¢” ruch - EFES okazuje sie poteznym narzedziem. Umozliwia on
przesytanie cyfrowych danych pogodowych d-ATIS oraz wydawanie automatycznych zezwolen
kontroli (pre-departure clearance) zatogom statkéw powietrznych. Dodatkowo usprawnia wy-
miane informacji miedzy podmiotami zaangazowanymi w wykonanie operacji - PAZP, przewoz-
nicy, porty lotnicze. Szerzej o tym systemie pisat Piotr Bozyk w artykule zatytutowanym ,System
EFES odcigza kontroleréw na polskich lotniskach” w poprzednim wydaniu Safe Sky 3(11)/2020.

Rys. 11. Zobrazowanie EFES, zrédfo: pansa.pl
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Kolejnym dodatkiem dla kontroleréw ruchu lotniczego na duzych, zattoczonych lotniskach ta-
kich jak warszawskie lotnisko Chopina jest radar SMR (ang. Surface Movement Radar - rysunek
12.). Utatwia okreslenie pozycji statkow powietrznych i pojazddéw na ptycie lotniska w bardzo
trudnych warunkach atmosferycznych i podczas operacji LVP (ang. Low Visibility Procedures).

Rys. 12. Organ kontroli Lotniska Chopina - Zobrazowanie SMR, Autor: Klaudiusz Dybowski

W PAZP zarzadzanie przestrzenig powietrzng realizuje komérka AMC (ang. Airspace Mana-
gement Cell). To do niej wptywajg wnioski o rezerwacje elementdéw przestrzeni powietrznej
zaréwno od cywilnych jak i wojskowych uzytkownikow. AMC jest to cywilno - wojskowy organ
realizujgcy zadania zarzadzania przestrzenig powietrzng na poziomie przedtaktycznym oraz
w dniu operacji. Podczas planowania zajetosci struktur przestrzeni nieodzowny jest system
CAT - ang. Common Airspace Tool - rysunek 13. Od ponad dekady wspiera on prace perso-
nelu AMC. Dzieki nowoczesnemu ogdlnodostepnemu interfejsowi webowemu (ang. Collabo-
ration Human Machine Interface) kazdy korzystajacy z serwisu PAZP moze zobaczyé¢ w formie
mapy wszystkie biezace i planowane, nawet w dtugim okresie czasu, struktury oraz uzyskac
informacje na ich temat. Przygotowanie i publikacja AUP i UUP odbywa sie za pos$rednictwem
tego system, obecnie pracujgcego w wersji CAT 2.0. System CAT zapewnia komunikacje
z uzytkownikami przestrzeni poprzez przyjmowanie depesz RQA, negocjacje oraz analize ko-
lizyjnos$ci struktur przestrzeni oraz aktualizacje tych informacji w czasie rzeczywistym.

Rys. 13. Zobrazowanie CAT na stanowisku
operacyjnym, Autor: Klaudiusz Dybowski
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Od kiedy drony pierwszy raz pojawity sie na ogdlnodostepnym rynku ich popularnos¢ sys-
tematycznie roénie. Na poczatku marca tego roku, PAZP uruchomita operacyjnie system do
koordynacji lotéw dronéw PansaUTM. Ogtoszony jako pierwszy tego typu system w Europie
wykorzystywany operacyjnie przez stuzby ruchu lotniczego cieszy sie rosnagcym zaintereso-
waniem uzytkownikdw. Wiecej na ten temat w tekscie Marka Géreckiego, wydanie Safe Sky
1(9)/2020.

Utrzymanie bezpiecznego, uporzadkowanego i efektywnego przeptywu ruchu lotniczego
jest wymagajacym zadaniem. Wyspecjalizowane systemy towarzyszac w codziennej pracy sa
wsparciem dla personelu stuzb ruchu lotniczego niejednokrotnie zmniejszajac ciezar wyko-
nywanych przez niego obowigzkéw. Czy rozwdj technologii umozliwi petng automatyzacje
transportu lotniczego? Czy zawdd kontrolera ruchu lotniczego, informatora stuzby informa-
cji powietrznej czy pilota liniowego jest skazany na wymarcie? Statystyka badania zdarzen
i wypadkoéw lotniczych najczesciej jako przyczyne wskazuje czynnik ludzki ale czy to nie ten
sam czynnik - zdolny do abstrakcyjnego myslenia - czestokro¢ nie dokonuje rzeczy pozornie
niewykonalnych i nieprzewidzianych? Niewatpliwie cztowiek, wsparty przez odpowiednio za-
programowane systemy oraz pracujgc w odpowiednio zarzgdzanej strukturze bedzie dosko-
natym wypetnieniem luki miedzy technologig a rzeczywistoscia.

Na zakoriczenie chciatbym podziekowaé pracownikom Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej:

¢ Klaudiuszowi Dybowskiemu - z Zespotu Przygotowania i Standaryzacji Dokumentacji
Szkoleniowej,

e Grzegorzowi Kos$laczowi - z Zespotu Wsparcia Zarzadzania Ruchem Lotniczym,

e Michatowi Murawskiemu - z Dziatu Wytwarzania Oprogramowania,

¢ Krzysztofowi Waszniewskiemu - z Dziatu Utrzymania Ustug OT/IT,

e Wiestawowi Gruszczynskiemu - z Zespotu Radiolokacji i Systemdéw ATM Gdansk,

...za pomoc merytoryczng, udostepnione materiaty oraz zdjecia do przygotowania tego
artykutu.
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Skréty i definicje

ACC - ang. Area Control - Kontrola Obszaru
APP - ang. Approach - Stuzba Kontroli Zblizania

ARCC - ang. Aeronautical Rescue Coordination
Center - Osrodek koordynacji poszukiwania
i ratownictwa lotniczego

ASM - ang. Airspace Management
- Zarzadzanie przestrzenig powietrzna

ATC - ang. Air Traffic Control, patrz. KRL.

ATM - ang. Air Traffic Management
- Zarzadzanie ruchem lotniczym

ATFM - ang. Air Traffic Flow Management
- Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego

ATIS - ang. Automated Terminal Information
Service - Stuzba automatycznej informacji lotni-
skowej

ATS - ang. Air Traffic Services
- Stuzby Ruchu Lotniczego

AUP - ang. Airspace Use Plan
- Plan uzytkowania przestrzeni

AWOS - ang. Autmated Weather Observing
System

CAT - ang. Common Airspace Tool
EFES - ang. Electronic Flight progrEss Strip
FL - ang. Flight level - Poziom lotu

FIS - ang. Flight Information Service
- Stuzba Informacji Powietrznej

FIR - ang. Flight Information Region
- Rejon Informacji Powietrznej

FIR EPWW - Oznaczenie FIR Warszawa

FMP - ang. Flow Management Position
- Stanowisko zarzadzania przeptywem

Pawet Stysiat

Operator Symulatora

ICAO - ang. International Civil Aviation Or-
ganization - Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego

METAR - ang. Meteorological Aerodrome
Report - Komunikat regularnych obserwacji
meteorologicznych dla lotnictwa

KRL - Kontrola Ruchu Lotniczego
PAZP - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

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

RCC - ang. Rescue Coordination Center - Osro-
dek koordynacji poszukiwania i ratownictwa

RPK - ang. Revenue Passenger-Kilometer - wyko-
rzystany pasazero-kilometr

RQA - ang. Request Airspace

RVR - ang. Runway Visual Range - Zasieg widze-
nia wzdtuz drogi startowe;j

SMR - ang. Surface Movement Radar
- Radar kontroli ruchu naziemnego

SRL - Stuzby Ruchu Lotniczego

TAF - ang. Aerodrome Forecast - Prognoza dla
lotniska

TWR - ang. Tower - Stuzba Kontroli Lotniska

UUP - ang. Updated airspace Use Plan
- Zaktualizowany plan uzytkowania przestrzeni

Zespot Operacyjny Osrodka Szkolenia Personelu ATS.

Pilot Szybowcowy.
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