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Szanowni Panstwo,

Witamy na tamach osiemnastego numeru Safe Sky. Artykuty w niniejszym numerze poruszajg
szerokie spektrum tematdéw zwigzanych z bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Mamy na-
dzieje, ze okazg sie dla Panstwa interesujace.

Zapewne wielu z nas spotkato sie w ostatnim czasie z tematem fotowoltaiki - gtdéwnie za sprawg
czestych kampanii telemarketingowych. Na te tematyke mozna réwniez spojrzec zinnej strony.
Pawet Szpakowski opisze wptyw jaki farmy paneli fotowoltaicznych moga miec na lotnictwo i co
nalezy mie¢ na uwadze podczas ich planowania.

W styczniu minety cztery lata od rozpoczecia dziatalnosci Cywilno-Wojskowego Osrodka Ko-
ordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego w strukturach Polskiej Agencji Zeglugi Po-
wietrznej. Przemystaw Walc, obecny szef tej stuzby, przyblizy zadania i osiggniecia Osrodka.

O podejsciu biznesowym styszat kazdy, ale czy kazdy je stosuje? Trzeba wykorzystywaé kazda
okazje, inaczej zamiast rekinem, mozna sta¢ sie zwyktg ptotka. Tekst Klaudiusza
Dybowskiego jest przeznaczony zdecydowanie dla rekindw.

Wakacje w petni, Biuro Bezpieczenstwa zyczy wiec Panstwu bezpiecznych podrézy lotniczych i
drogowych, udanego wypoczynku i spokojnej regeneracji sit.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenstwa
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Farmy paneli fotowoltaicznych na
lotniskach - korzysci i zagrozenia

Fot. 1. Panele stoneczne to coraz czestszy widok takze na lotniskach, zrédto: ze zbioréw autora

Technologia fotowoltaiczna jest znana jako szeroko dostepne, zrbwnowazone i czyste zrédto energii. Ze
wzgledu na rozproszony charakter pozyskiwania energii elektrycznej z paneli stonecznych wymagane sa
znaczne obszary powierzchniprzeznaczonychdojejwytworzenia. Wiele potrzebwtymzakresie moze zostaé
zaspokojonych poprzez dachowe systemy fotowoltaiczne. Pozostata cze$¢ musi by¢ zrealizowana przez
wielkopowierzchniowe farmy fotowoltaiczne usytuowane na ziemi. Od pewnego czasu takze wérdd portow
lotniczych szybko ro$nie zainteresowanie wykorzystaniem energii ze stonca, gdyz jest to dobry sposéb na
obnizenie kosztéw operacyjnych lotnisk oraz zaangazowanie w zréwnowazony rozwoj srodowiska natural-
nego. Wytwarzana energia jest zuzywana bezposrednio w porcie lotniczym, a zatem nie ma potrzeby prze-
sytania jej na duze odlegtosci. Lotniska wydaja sie idealnym srodowiskiem dla projektéw fotowoltaicznych,
poniewazzwykle sgpotozone naptaskichterenachiobejmujgduze obszary niewykorzystywanegolubwinny
sposéb nieproduktywnego terenu pomiedzy pasami startowymi, drogami kotowania i budynkamilotniska.
Porty lotnicze posiadaja takze znaczne powierzchnie dachéw terminali i innej infrastruktury lotniskowe;j.

Istnieja obiektywne powody, dla ktérych porty lotnicze majg duzo wolnej przestrzeni wokoét siebie. Cho¢
dla niewtajemniczonego obserwatora takie tereny moga wydawac sie zmarnowane, celowe jest posiadanie
znacznych potacitrawy. Popierwsze jestto niezbedne dorealizacjiprowadzonejpolitykitagodzeniaizmniej-
szania poziomu hatasu powodowanego przez ruch lotniczy. Wysokie obroty silnikéw samolotowych w cza-
sie startéw moga zaktocic zycie osobom zamieszkujgcym w poblizu lotnisk. Ponadto zieleh dobrze odcina
sie od paséw startowych i tym samym sa lepiej widoczne dla pilotéw zaréwno w normalnych jak i w gorszych
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warunkach pogodowych. Otwarte przestrzenie trawiaste pomagaja takze utrzymywac nieco nizsze tem-
peratury powietrzaw obrebie drog startowych, aby przez to poprawic start samolotéw zwtaszcza w gorace
dni. Tereny w poblizu lotnisk czesto nie nadaja sie do innych celéw ze wzgledu na: poziom hatasu od nisko
przelatujacych statkow powietrznych, ograniczenia dotyczace penetracji przestrzeni powietrznej (prze-

szkody lotnicze), atakze zagrozen dlasamolotéw ze strony mogacych pojawiac sie ptakéwiinnych zwierzat.

Fot. 2. Farmy stoneczne niejednokrotnie zajmuja znaczne powierzchnie lotnisk. Na zdjeciu lotnisko
Neuhardenberg EDON, Niemcy, zrédto: ze zbioréw autora

Systemy fotowoltaiczne s3 coraz powszechniej instalowane na lotniskach na catym $wiecie. Jed-
nak zastosowanie technologii solarnych wigze sie niejednokrotnie z ich niekorzystnym wptywem na
otoczenie. W pierwszej kolejnosci identyfikowane sg zagrozenia dla bezpieczenstwa lotniczego ze
wzgledu na usytuowanie i sposob dziatania instalacji stonecznych na terenie lotnisk, a nastepnie oce-
niana jest dotkliwo$¢ i poziom prawdopodobienstwa wystapienia takiego ryzyka. Zeby zrozumieé z ja-
kiego rodzaju zagrozeniami mozna spotkac¢ sie planujac, instalujac i eksploatujgc fotowoltaike, zwtasz-
cza na lotniskach, warto na wstepie po krétce przypomnieé¢ czym s3a i jak dziatajg instalacje solarne.

Wytwarzanie energii elektrycznej z fotowoltaiki opiera sie na konwersji Swiatta stonecznego za pomoca
ogniw fotowoltaicznych, ktére sa podstawowymi elementami kazdej instalacji solarnej. Ogniwa to odpo-
wiednio przygotowane i wykonane elementy potprzewodnikowe, najczesciej z krzemu krystalicznego. Za
sprawa procesoéw fizycznych zachodzgcych w nich pod wptywem stofica, w momencie pochtoniecia foto-
nu przez krzemowy potprzewodnik, rozpoczyna sie produkcja pradu statego (DC). Nastepnie, za pomo-
c3a urzadzenia zwanego inwerterem lub falownikiem, prad otrzymany z instalacji przetwarza sie na prad
przemienny (AC). Pojedyncze ogniwa fotowoltaiczne osiggaja moc do kilku watéw. Z tego powodu, aby
wytworzy¢ wiecej energii elektrycznej ogniwa taczy sie szeregowo i w ten sposdb otrzymuje tzw. modu-
ty. Modut to najmniejszy, zamknigty w ramie i umieszczony pomiedzy dwoma trwatymi szybami, zestaw
wzajemnie potaczonych ze sobg kilkunastu ogniw fotowoltaicznych. Panel fotowoltaiczny to grupa mo-
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dutéw fotowoltaicznych potaczonych elektrycznie w jeden uktad. Cato$s¢ mocowana jest do podtoza za
pomoca stelazy i stojakow. Ze wzgledu na odpornos¢ materiatéw na korozje konstrukcje takie najczesciej
wykonywane s3 z aluminium lub stali nierdzewnej. Moc oraz sprawno$¢ paneli fotowoltaicznych zalezy
miedzy innymi od rodzaju i jakosci materiatu pétprzewodnikowego z jakiego sg wykonane oraz warunkow
otoczenia w jakich pracuje: Sredniej ilosci godzin operacji stonecznej w danej lokalizacji, natezenia pro-
mieniowania stonecznego, temperatury i wilgotnosci powietrza, zanieczyszczenia atmosfery itd. Elek-
trownie stoneczne to specjalnie wydzielone strefy ptaskiego terenu z rozlokowanymi instalacjami pane-
li fotowoltaicznych. Powierzchnia gruntu przeznaczonego pod budowe farmy stonecznej o mocy 1 MW
powinna mie¢ minimum 2 hektary. Aby uzyskac¢ najwieksza mozliwg energie z modutéw, ich powierzch-
nia czynna powinna by¢ skierowana w strone stonca przez jak najdtuzszy czas w ciggu dnia. Ustawienie
paneli fotowoltaicznych to zatem nie tylko wybor miejsca i dobér orientacji wzgledem kierunkéw geo-
graficznych, ale takze dopasowanie kata ich nachylenia. W Polsce, w zaleznosci od szerokosci geogra-
ficznej, najwyzszg wydajno$é mozna osiggnac przy nachyleniu 25-50 stopni. Aby zachowaé optymalny
doptyw promieni stonecznych do instalacji fotowoltaicznych przez caty rok, najlepiej, aby takie nachyle-
nie wynosito okoto 30 stopni. Takze odlegtosci miedzy poszczegdlnymi panelami powinny gwarantowac
najlepsze nastonecznienie kazdego modutu i niwelowa¢ wzajemne zacienianie sie. Nalezy uwzglednic, ze
im wiekszy kat w przypadku gruntowej instalacji fotowoltaicznej, tym wieksza odlegto$é pomiedzy ko-
lejnymi rzedami paneli, a cata instalacja ma mniejszag moc. Systemy o matym kacie nachylenia umozli-
wiaja wieksze upakowanie modutéw na tej samej wielkosci terenu, zatem osiggniecie wiekszej mocy na
jednostke powierzchni. Wada takiego rozwigzania jest zmniejszona wydajnos$¢ energetyczna zainstalo-
wanego systemu z uwagi na wigksze cienie rzucane przez kolejne rzedy paneli na nastepne. Jednak po-
niewaz koszty samych modutéw fotowoltaicznych spadaja, inwestorzy niejednokrotnie decyduja sie na
takie rozwigzania. Moduty fotowoltaiczne moga by¢ instalowane zaréwno na ziemi jak i na dachach lub
Scianach budynkéw. Montaz naziemny jest najmniej kosztowny w opracowaniu i jest zwykle uzywany do
duzych instalacji. Obiekty na dachach sg najmniejsze i najdrozsze poniewaz s3 mocowane do istniejgcych
obiektéw, co wymaga specjalnych, nierzadko indywidualnie projektowanych rozwigzan konstrukcyjnych.

Fot. 3. Konstrukcja i usytuowanie paneli solarnych wptywajg na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, zrédto:
ze zbioréw autora
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Aby umozliwi¢ rozmieszczanie fotowoltaiki na wiekszosci lotnisk, konieczne jest przezwyciezenie trzech
gtéownych zidentyfikowanych wyzwan i zagrozen. Sg to skutki odbi¢ $wiatta od szklanych powierzch-
ni paneli, tworzone zaktocenia dla systemoéw nawigacyjnych, radarowych, meteorologicznych i tagcznosci
wynikajace z posadowienia, ksztattu i wielkosci instalacji solarnych oraz fizyczne przenikanie tych kon-
strukcji do przestrzeni powietrznej. Kolejnymi czynnikami sa: powstajace zaburzenia termiczne spowodo-
wane promieniowaniem cieplnym od nagrzewajgcych sie elementéw solarnych, dostepnosé stuzb lotni-
skowych i ratowniczych do czesto dos¢ odlegtych, zabudowanych przez fotowoltaike, obszaréw lotniska.

Chociaz instalacje fotowoltaiczne zapewniaja lotniskom korzysci Srodowiskowe i ekonomiczne, takie syste-
my budza pewne obawy w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. W zwigzku z tym dokonuje sie przegladow
projektow fotowoltaicznych pod katem likwidowania mozliwych zagrozen. Potencjat ol$nienia powodowa-
nego przez systemy fotowoltaiczne nalotniskach jest gtéwnym problemem wtadz portéw lotniczych. Odbla-
ski z modutéw fotowoltaicznych moga mieé wptyw na pilotéw lub wiezowych kontroleréw ruchu lotniczego,
co z kolei wptywa na bezpieczehstwo realizowanych operaciji lotniczych. Twércy projektéw solarnych musza
wykazac, ze ich systemy nie bedg powodowac oslepiania wiezy kontroli ruchu na lotnisku, a takze ze ryzyko
kierowania odbi¢ w strone podejécia na danym kierunku drogi startowej nie wystepuje lub jest niewielkie.

i \
i y

Fot. 4. Wielkos$¢ farmy fotowoltaicznej decyduje o jej atrakcyjnosci dla uzytkownika, zrédto: ze zbioréw autora

Najbardziej oczywiste Zzrédto obaw przy rozwazaniu instalacji farm stonecznych na lotniskach zwigzane jest
z odbijaniem $wiatta stonecznego od paneli. Nagte pojawienie sie w przestrzeni razgcego promienia skie-
rowanego w strone twarzy cztowieka moze skutkowaé krétkotrwata utratg przez niego wzroku, nazywana
Slepota btyskowa. Stanowi to zagrozenie zwtaszcza dla bezpieczehstwa oséb pilotujgcych statki powietrzne
i personelu sprawujgcego stuzbe kontroli ruchu lotniczego na wiezy. Slepota trwajaca 4-12 sekund wystepu-
je, gdy do oka dociera promien Swiatta stonecznego o mocy 7-11 W/m2 lub natezeniu 650-1100 lumendw/
m2. Ol$nienie lub btysk moze ostabia¢ sprawnos$¢ widzenia obserwatoréw, zmniejsza¢ zdolnosci rozpozna-
wania otoczenia, powodowac irytacje i dyskomfort. Ryzyko oslepienia jest wieksze gdy ol$nienie trwa dtuzej,
a utrata wzroku moze trwac dtuzej, gdy zrédto odblasku znajduje sie na wprost oczu pilota lub kontrolera.
Stopniowe zmniejszanie sie niedogodnosci nastepuje w miare przesuwania sie strumienia Swiatta na boki,
w gore lub dot od kierunku patrzenia, a takze przy minimalizowaniu czasu ekspozycji na zjawisko. W przy-
padku dachowych systeméw fotowoltaicznych na obszarach mieszkalnych istnieje duza szansa, ze odbicia
Swiatta stonecznego beda kierowane ku gérze, w strone nieba. Nawet jesli panele fotowoltaiczne powodujg
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ols$nienie, osoby znajdujace sie w poblizu raczej nie beda go obserwowac ze wzgledu na wysokos$¢ budyn-
kow. Jednak scenariusz na lotniskach jest inny ze wzgledu na obecnosc¢ kontroleréw na kilkudziesieciome-
trowych wiezach kontrolnych i pilotow statkow powietrznych poruszajacych sie po statych, powtarzalnych
trasach lotow wokot lotnisk, w czasie startow i ladowan. Odbicia, ktére dla oséb znajdujacych sie na pozio-
mie ziemi nie stanowig wiekszego problemu, w powietrzu moga stanowic jeden z czynnikdw zagrazajacych
bezpieczenstwu wykonywanej pracy. Wsréd pilotéw, w czasie wykonywania lotow, wiekszos¢ doznaje wie-
lokrotnych, réznych olénien trwajacych od 1 do 10 sekund. W wiekszosci przypadkéw olénienia pochodza
z bezposredniego oddziatywania/padania w oczy $wiatta naturalnego lub sztucznego lub w wyniku odbi-
cia promieni od akwenéw wodnych, szklanych powierzchni budynkéw, innych samolotéw, a nawet $niegu.

Fot. 5. Zacienienie paneli fotowoltaicznych to istotne zagadnienie przy projektowaniu systemow solarnych,
zrodto: systemy-fotowoltaika.pl

W celu zapewnienia, ze fotowoltaika nie bedzie wywotywac efektow ol$nienia, projekty powinny by¢ zgod-
ne z odpowiednimi przepisami dotyczacymi oceny kwestii bezpieczehstwa, w tym z dokumentem ICAO Doc
9184 Podrecznik planowania lotniska, czes¢ 1. Podczas projektowania dowolnej instalacji solarnej na lotnisku
zaleca sie doktadne przeanalizowanie stref koncowego podejécia do ladowania i zagwarantowanie, ze zadna
z umieszczonych sekcji instalacji nie bedzie oslepia¢ twarzy pilotéw, ktdre znajda sie na wprost przed nimi lub
w sektorze 30° na wprost. Wiekszo$¢ stosowanej fotowoltaiki posiada powtoke antyrefleksyjng, co powinno
znaczaco zmniejszaé odbicia. Dokfadny procent $wiatta odbitego od paneli fotowoltaicznych jest szacowany
za pomoca narzedzia do analizy zagrozen olénienia stonecznego tzw. SGHAT (ang. solar glare hazard analy-
sis tool). Przy obecnym postepie w technologii modutéw fotowoltaicznych i rozwoju materiatéw antyrefleksyj-
nych mozna zatozy¢, ze panele stoneczne beda miaty dalszy spadek stopnia odbicia Swiatta od ich powierzch-
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ni. Jednak nawet juz dzisiaj fotowoltaika nie stwarza lub stwarza dopuszczalnie mate zagrozenie odbicia dla
projektéw solarnych na lotniskach. Wspotczesne panele fotowoltaiczne majg mniejszy wspdtczynnik odbicia
niz nieruchoma powierzchnia akwenu wodnego. Producenci zmniejszajg wspétczynnik odbicia paneli, stosu-
jac niska zawartos¢ zelaza w szkle o wysokiej przepuszczalnosci, a nastepnie pokrywajac je specjalng powto-
ka antyrefleksyjna. W ostatnich generacjach paneli, stosowana jest dodatkowa warstwa materiatu antyreflek-
syjnego na zewnetrznej powierzchni szkta w celu dalszego ograniczenia odbicia Swiatta stonecznego. Dzieki
temu wspotczynnik odbicia mozna obnizy¢ do mniej niz 10%. Pomaga to réwniez zwiekszy¢ absorpcje Swiatta
stonecznego. Tekstura powierzchni szkta moze zmniejszy¢ wspdtczynnik odbicia, poniewaz powoduje odbi-
cie rozproszone dlatego stosuje sie chropowatos¢ ochronnej powierzchni szklanej, zmniejszajac tym samym
odbicia lustrzane, ktére moze generowac skoncentrowany promien Swiatta. Niezaleznie od tego innym, dos¢
prostym do wykonania zabiegiem, ktory mozna zastosowaé do fagodzenia skutkéw odbic, jest niewielka re-
gulacja kata nachylenia i orientacji geograficznej wskazanej grupy modutéw fotowoltaicznych w stosunku do
ich optymalnego ustawienia w danej lokalizacji. Wprowadzane zmiany wynoszg odpowiednio kilka minut kato-
wych dla pierwszego parametru i pojedyncze stopnie dla drugiego. W wyniku tego mozna zmieni¢ kierunek
odbicia $wiatta stonecznego, a tym samym stopien ol$nienia. Na wiezach, w salach gdzie petniona jest kontro-
la ruchu lotniczego, w celu poprawy kontrastu widzenia i eliminowaniu doptywu do oczu kontroleréw promieni
stonecznych, montuje sie w oknach dodatkowo réznego rodzaju zastony, kurtyny lub rolety przeciwstoneczne.

Innym Zrédtem mozliwych, niekorzystnych oddziatywan farm stonecznych na lotniskach jest wptywanie na prace
elementoéw infrastruktury CNS (ang. Communication, Navigation, Surveillance) wykorzystywanej przez stuzby
ruchu lotniczego. Systemy fotowoltaiczne moga zaktdcaé poprawne dziatanie radaréw, pomocy radionawi-
gacyjnych, systemdw facznosci, a takze urzadzen w ktérych wykorzystywane jest promieniowanie podczer-
wone. Panele stoneczne s3 z perspektywy elektromagnetycznej elementami pasywnymi. Ryzyko tego typu
oddziatywan oceniane jest jako niskie. Jedynymi elementami instalacji fotowoltaicznych, ktére moga emito-
wac takie zaktdcenia sa falowniki. Podczas procesu przeksztatcania pradu statego w zmienny moze by¢ ge-
nerowany szum szerokopasmowy. Zakres czestotliwosci, ktory jest najbardziej podatny na takie zaktdcenia to
od 100 do 200 MHz, zatem obejmuje czesciowo lotnicze czestotliwosci radiowe. Jednak juz w odlegtosciach
powyzej 50 metréw wywarzane pole elektromagnetyczne od falownikéw bedzie na poziomie szumu tta. Za-
tem przy odpowiednim oddaleniu paneli od jakichkolwiek urzadzen radiowych, tego typu zaktécenia mozna
wyeliminowa¢. W odniesieniu do anten nadawczo-odbiorczych systemoéw CNS wysytane z nich i odbierane
sygnaty moga byc¢ zaktécane przez ich fatszowanie, blokowanie lub ostabianie w wyniku przestaniania zrodet
emisji, czy odbi¢ sygnatéw od ukosnych powierzchni solaréw. Dzieje sie tak zazwyczaj gdy obiekty umieszczone
sg zbyt blisko siebie lub wysoko$¢ konstrukcji fotowoltaicznych jest zblizona lub nawet wieksza niz zestawow
antenowych, z ktérych transmitowane s sygnaty w strone samolotéw. Warto przypomnieé, ze sygnat radiowy
przy napotykaniu na swojej drodze fizycznych przeszkéd z betonu, metalu czy szkfa, traci na sile okoto 20%.
W przypadku systemoéw radarowych wptyw fotowoltaiki na ich dziatanie nie powinien by¢ w ogdle zauwazalny
poniewaz anteny s3 instalowane na podwyzszonych platformach lub na wiezach, co z zatozenia powinno za-
pewni¢ obserwacje lotniska i jego otoczenia bez wptywu przeszkdd terenowych. Wiekszos¢ wielkopowierzch-
niowych farm fotowoltaicznych na lotniskach ma profile, ktérych gérne krawedzie konstrukcji znajduja sie na
wysokosci nie wiekszej niz okoto 3 metry nad ziemia. Elementy stojakéw przeznaczonych do montazu pa-
neli moga réwniez powodowaé pewne odbicia i ttumienia sygnatéw. Zaktdcenia beda wystepowac z powodu
uzywania metalowych czesci stelazy. Nie zostato to jeszcze uznane za praktyke, ale s3 juz alternatywne ma-
teriaty takie jak wtokna szklane czy tworzywa sztuczne, ktére mozna stosowaé do budowy takich konstrukcji.
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Fot. 6. Olénienie czesto towarzyszy pracy pilotow, zrédto: Facebook — Gost Ridr

Wsréd mozliwych zagrozen towarzyszacych instalacjom solarnym jest jeszcze sama energia stoneczna, ktéra nie
zostata przetworzona na energie elektryczna przez urzadzenia fotowoltaiczne ijest przeksztatcana w ciepto pod-
noszac temperature pracujgcych modutéw nawet do okoto 50-60°C. W petnym storicu rozgrzane panele moga
osiggnac¢ nawet 85-90°C. W zwigzku z tym nalezy spodziewac sie nawet znacznego wypromieniowywanego cie-
pta do otoczenia w bezposrednim sasiedztwie paneli. Bedzie to miato wptyw na komunikacje prowadzona w pod-
czerwieni przez systemy wykorzystywane do pomiardw i przekazu danych, wykorzystywane zaréwno na ziemijak
i na poktadach samolotéw. Aby zminimalizowac taka zaleznos¢ nalezy zachowac bezpieczna odlegtosé, minimum
100 metréw, powyzej ktdrej promieniowanie cieplne bedzie bez wptywu na otaczajgca infrastrukture techniczna.

Lotniska réznig sie miedzy sobg ze wzgledu na swoje usytuowanie i topografie, stad kazdemu pomystowi in-
stalacji fotowoltaicznych trzeba przygladac sie osobno. Przeprowadzane studia wykonalnosci projektéw, po-
winny uwzgledniaé miedzy innymi wielko$¢ farm i spodziewans ilos¢ wytwarzanej energii elektrycznej, ilosé
dni i godzin nastonecznienia, orientacje przestrzenng paneli solarnych, mozliwe wzajemnie zacienienia po-
szczegolnych solaréw oraz dostepng powierzchnie do umieszczenia catej instalacji. Przy projektowaniu no-
wych inwestycji fotowoltaicznych, korzystajac z plandw lotniska, nalezy okresli¢ obszary, ktérych zajetos¢ przez
zainstalowane elementy instalacji nie bedzie stanowita konfliktu dla lokalnych ograniczen $rodowiskowych,
ruchowych i bezpieczenstwa pracy personelu lotniskowego. Nalezy miedzy innymi uwzgledni¢, ze dla kazdej
drogi startowej ruch samolotéw startujgcych i ladujacych moze odbywacé sie w obydwu kierunkach. W zwigzku
z tym, rézne lokalizacje paneli fotowoltaicznych moga powodowac rézne efekty olénienia w samolotach po-
ruszajgcych sie po lotnisku w dowolng strone, w réznych porach dnia, a tym samym przy innych potozeniach
stonca nad lotniskiem. Po okresleniu orientacji i najlepszych katéw nachylenia dla systemu fotowoltaicznego
w danej lokalizacji, zaleca sie jeszcze ustawienie modutéw stonecznych na obszarze, ktéry jest skierowany
w strone przeciwng od pasow startowych, choc¢ nie w kazdym przypadku jest to mozliwe. Analiza wystepowania
olénienia na przestrzeni catego roku jest procesem ztozonym i wymaga skomplikowanych modeli i algorytmow
analityczno-matematycznych uwzgledniajacych specyfike potozenia i uksztattowania danego terenu. To co
jest dobrym rozwigzaniem w jednym miejscu nie musi sprawdzi¢ sie w innym. Badania prowadzone podczas
lokalizacji projektu powinny okresli¢ takze planowana lokalizacje konstrukgeji fotowoltaicznych w stosunku do
istniejacych elementéw infrastruktury CNS, tak aby ograniczyé¢ potencjalne blokowanie, odbijanie lub zaktdca-
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nie sygnatéw radarowych, nawigacyjnych i tacznosci. Wymagane jest, aby zarzadzajacy lotniskami udowodnili,
ze nowe panele nie tylko nie beda stanowi¢ zagrozenia dla bezpiecznego funkcjonowania lotniska w zakresie
oélepiania personelu, ale i nie bedg zaktdcaty pracy systemow radiowych. Grunty proponowane do rozmiesz-
czenia fotowoltaiki na lotniskach powinny by¢ nie tylko obecnie dostepne do produkcji energii, ale takze wolne
od wszelkich przysztych planéw rozbudowy, jak na przyktad proponowanej, przysztej rozbudowy drog starto-
wych i kotowania, ptaszczyzn postojowych statkow powietrznych, stawiania nowych budynkéw lub przesuwa-
nia ogrodzenia. W ten sposdb mozna zagwarantowaé, ze instalacje solarne, ktére zostaty juz zamontowane
i nie stwarzajg zagrozenia dla bezpieczenstwa lotniczego beda w niezmienionej formie nadal funkcjonowaty.

Fot. 7. Farmy fotowoltaiczne nie moga obniza¢ poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych, zrédto: ze zbioréw autora

Lokalne zespoty do spraw bezpieczenstwa, sytuowane w strukturach organizacyjnych lotnisk i stuzb ruchu
lotniczego musza by¢ na biezaco angazowane w merytoryczne oceny przygotowanych do realizacji inwesty-
cji budowlanych, takze w zakresie projektéw fotowoltaicznych. Wszystkie pojawiajace sie przy tych analizach
zagrozenia mozna minimalizowaé, gdy zostang odpowiednio zdefiniowane oraz okreélone ilosciowo i jakoscio-
wo. Dzieki temu mozna zawczasu przygotowaé odpowiednie sposoby ograniczania ryzyka. Obejmowac one
moga zaréwno zmiany lokalizacyjne, zastosowanie innych rozwigzan konstrukcyjnych, przygotowanie proce-
dur chronigcych, ograniczajgcych lub eliminujgcych niekorzystne zjawiska. Obecnie kilka lotnisk w Polsce, m.
in. Bydgoszcz i Olsztyn-Mazury, przygotowuije instalacje farm fotowoltaicznych, ktére beda zlokalizowane na
poziomie ziemi, na powierzchniach trawiastych lotnisk, w obrebie pél wzlotéw. Polska Agencja Zeglugi Powietrz-
nej jako organ majacy ustawowy obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa ruchu lotniczego, w sposob aktyw-
ny uczestniczy w opiniowaniu projektéw takich inwestycji, przygotowujac oceny bezpieczehstwa dotyczace
stwierdzenia zagrozen dla operacyjnego funkcjonowania portéw lotniczych. Analizowane sa dokumenty zawie-
rajgce opisy planowanych inwestycji, plany usytuowania konstrukcji na lotniskach i symulowany, mozliwy wptyw
na infrastrukture nawigacyjna, systemow facznosci i dozorowania, efektywna prace stuzb lotniskowych, w tym
kontroleréw wiezowych ruchu lotniczego, a takze zatogi statkow powietrznych poruszajacych sie w otoczeniu
danego lotniska. Szczegdtowa analiza wykonywana jest przez specjalistéw z réznych obszaréw funkcjonowania
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PAZP, odpowiedzialnych posrednio lub bezposrednio za zapewnienie bezpieczenstwa realizowanych operacii
lotniczych, tzw. LSE (ang. Local Safety Experts). Ewentualne krytyczne uwadgi, zastrzezenia i wnioski dotyczace
instalacji fotowoltaicznych, kierowane sa do zarzadzajacych portami oraz inwestoréw projektéw w celu zmody-
fikowania przygotowanych projektow. W ten sposoéb juz na etapie planowania inwestycji Agencja zabezpiecza
sie przed ewentualnymi niekorzystnymi oddziatywaniami paneli na infrastrukture CNS oraz zapewnia bezpie-
czenstwo pracy personelowi lotniczemu, pracujgcemu w obszarach oddziatywania instalacji fotowoltaicznych.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze systemy fotowoltaiczne moga, z pewnymi ograniczeniami lokalizacyj-
nymi, bezpiecznie funkcjonowac na trawiastych terenach lotnisk. Jest to mozliwe pod warunkiem, ze w razie
wystapienia niekorzystnych oddziatywan instalacji solarnych na infrastrukture CNS i bezpieczenstwo pracy
personelu lotniczego, zostang zastosowane érodki techniczne temu zapobiegajace. Mozliwe rozwigzania do
wykorzystania juz od etapu przygotowywania projektow to wtasciwe umiejscawianie modutéw solarnych ze
wzgledu na topografie lotniska i dobowy ruch storica nad nim, stosowanie modutéw fotowoltaicznych o po-
wierzchniach maksymalnie absorbujacych padajgce $wiatto oraz ustawionych pod optymalnymi katami ze
wzgledu na padajgce promienie stoneczne ale i nie zagrazajacych bezpieczenstwu operacji lotniczych w oko-
licy. Obecnie systemy fotowoltaiczne zainstalowane s3 juz na ponad 150 lotniskach na catym $wiecie i ta liczba
stale rosnie. Pokazuje to, ze rozwigzania solarne coraz lepiej wpisuja sie w idee lotnisk przyjaznych srodowisku.
Korzystajac z odnawialnych zrédet energii, zaréwno chronione jest srodowisko naturalne, efektywnie wykorzy-
stywane s3 stabo uzytkowane tereny lotnisk, a jednoczesnie poprawie ulega ekonomika ich funkcjonowania.

" o . PawetSzpakowski
<.
o)

Specijalista ds. kontroli urzadzen powietrza. Inspektor pokfadowy.

Od ponad 25 lat cztonek zatogi samolotéw Inspekcji Lotniczej PAZP — ,Papuga”.
Local Safety Expert w obszarze inspekgji z powietrza
Autor publikacji z zakresu bezpieczenstwa lotniczego m. in.

dla portow lotniczych: Gdansk, Rzeszéw, Olsztyn-Mazury.

Operator i pilot dronow
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4 |ata Cywilno-Wojskowego
Osrodka Koordynacji Poszukiwania
| Ratownictwa Lotniczego

Przemystaw Walc

S ax
ARy &\‘XTM

Dnia 25 stycznia mineta czwarta rocznica utworzenia Cywilno-Wojskowego Osrodka Koordynacji Poszukiwania

i Ratownictwa Lotniczego (Aeronautical Rescue Coordination Centre — ARCC), do ktérego utworzenia wydat-
nie przyczynit sie $p. Norbert Piorun, ktéry byt jego pierwszym kierownikiem.

W chwili obecnej petnigcym obowiazki kierownika ARCC jest Przemystaw Walc. Na personel Osrodka skta-
daja sie doswiadczeni cywilni, jak i wojskowi koordynatorzy, ktérzy wywodzg sie ze stuzb ruchu lotniczego.

Do podstawowych zadan Osrodka nalezy, wraz z pozostatymi jednostkami stuzby ASAR, zapewnianie poszuki-
wania i ratownictwa wszystkich statkow powietrznych znajdujacych sie w FIR Warszawa oraz dziatanie na obsza-
rze lagdowym w rejonie poszukiwania i ratownictwa lotniczego pokrywajgcym sie z granicami odpowiadajacego
mu rejonu informacji powietrzne;j.
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Do ARCC nalezy réwniez realizacja zadan punktu kontaktowego (Search and Rescue Point of Contact
- SPOC), o ktérym mowa w pkt 3.2.5 Zatacznika 12 do Konwencji chicagowskiej, w szczegdlnosci zapew-
nianie odbioru informacji o zagrozeniu z miedzynarodowego satelitarnego systemu wspomagania poszu-
kiwania i ratownictwa (Cospas-Sarsat). Do czasu utworzenia Osrodka, funkcje te sprawowat SUP ATM.

Nalezy doda¢, ze oprocz statutowych zadan, personel Osrodka ARCC zajmuje sie koordynacjg misji wykony-
wanych przez sity i srodki systemu ASAR na rzecz Lotniczego Pogotowia Ratunkowego na mocy podpisanej
specjalnej procedury. Misje te polegajg na transporcie chorych i sprzetu potrzebnego do walki z pandemia
SARS-CoV-2. W 2021 roku skoordynowano 56 tego typu wylotéw, a takze 3 misje w ramach ,Akcji serce”.
W trakcie minionych czterech lat koordynowano takze akcje z wykorzystaniem srodkéw ASAR w zwigzku ze
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zdarzeniami nie tylko lotniczymi. Dotyczyty one gtéwnie wypadkdw drogowych z duzg liczbg poszkodowanych,
tzw. zdarzeh mnogich/masowych. Dzieki sprawnemu planowaniu dziatan istnieje mozliwos¢ efektywnego wy-
korzystania dostepnego potencjaty, jaki posiada stuzba ASAR w sytuacjach lokalnych niedoboréw sit i Srodkow.

Od 2018 roku personel Osrodka bierze udziat zarbwno jako organizator jak i uczestnik w ¢wiczeniach z cy-
klu Renegade/Sarex odbywajacych sie rokrocznie, ktérych celem jest sprawdzenie przygotowania Sit Zbroj-
nych RP i uktadu pozamilitarnego, jako elementéw systemu bezpieczenstwa panstwa, do przeciwdziatania
sytuacjom kryzysowym witasciwym dla systemu obrony powietrznej oraz ratownictwa lotniczego i morskiego.
Cwiczenia przeprowadza sie celem weryfikacji, jak réwniez usprawnienia istniejacych rozwiazan i procedur.

Zaistniata sytuacja zwigzana z wydarzeniami na granicy z Biatorusig oraz konflikt zbrojny na terytorium Ukra-
iny spowodowata konieczno$¢ przygotowania sie na wypadek zdarzenia z duza iloscig poszkodowanych oraz
koniecznosci ich hospitalizowania na terytorium Polski. W zwigzku z tym, personel ARCC zaangazowany byt
w koordynacje transportéw medycznych do wyznaczonych podmiotéw medycznych na terenie catego kraju.

Podsumowujac, Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego jest aktywny
w swoich dziataniach niezaleznie od sytuacji, przez caty czas, wykonujac swoje wyznaczone zadania, jak rowniez
w obszarach, ktére bezposrednio nie sg zwigzane z dziataniem stuzby ASAR. Personel Osrodka regularnie bierze
udziat w réznego rodzaju szkoleniach jako uczestnicy oraz jako trenerzy. Osrodek stale sie rozwija i pozysku-
je nowych partneréw do wspétpracy. Réwnoczesnie trwajg prace nad rozwojem aplikacji SAR DSS, ktéra ma

usprawni¢ dziatanie osrodka. Pozyskano réowniez pomieszczenie, ktére po adaptacji zostanie salg operacyjng
ARCC w CZRL w Warszawie.

M . Przemystaw Walc

p-o. Kierownika Cywilno Wojskowego Osrodka Koordynacji i Poszukiwania
Ratownictwa Lotniczego (ARCC)

Byty kontroler ruchu lotniczego kontroli obszaru
z firma zwigzany od 1998 r.
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Podejscie biznesowe

Klaudiusz Dybowski

ZBIOR INFORMACJI LOTNICZYGH
AERONAUTICAL INFORMATION PUBLICATION

ALE

POLSKA-POLAND

TOM 1l

ZBIOR INFORMACH LOTNICZYCH
OIS AERONAUTICAL INFORMATION PUBLICATION

Fot.1. STARE i NOWE czyli poprzednie i obecne oktadki AIP czyli Zbioru Informacji Lotniczych. Te pierwsze maja juz ponad
40 lati powstaty w czasach PRL. Uwazny obserwator na pewno zauwazy niewielkg, ale za to bardzo istotng réznice - orzet na
starej oktadce jest bez korony...

Na poczatku nalezy wyjasni¢, ze opisywana historia wydarzyta sie naprawde kilkadziesiat lat temu, w jednym
z istniejacych do dzisiaj Biur Odpraw Zatdg. Niektoére szczegdty mogty by¢ nieco inne niz w moim opisie - céz,
pamiec je zaciera. Nawet jednak gdyby byty inne, w zaden sposéb nie wptywajg one na sama historie.

Siedziatem w swoim pokoju O42 w Terminalu 2 i smetnie gapitem sie przez okno na gtéwna ptyte postojowa.
Za oknem od czasu do czasu jaki$ samolot wtasnie odrywat sie od ziemi, inne kotowaty lub ladowaty. Pomiedzy
maszynami na ptycie szybko uwijaty sie samochody, autobusy, wozki elektryczne i wiele innego, pomniejszego
sprzetu lotniczego. W normalnych warunkach widok ten, zawsze dla mnie interesujacy i frapujacy - jak dla kazde-
go, kto zna i rozumie prace duzego portu lotniczego - bytby zapewne ostoda dla oczu, dzi$ jednak powodowat
niemite uktucia gdzies na dnie mojej lotniczej duszy.
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Powod oczywiscie byt - kilka tygodni wezesniej, mniej wiecej w potowie lat dziewiecdziesiatych, trafit na moje
biurko tzw. Post Flight Report (raport po locie) z dekretacjg éwczesnego dyrektora ARL, w ktérej Szef nakazy-
wat wyjasnienie pewnego incydentu i przygotowanie listu z przeprosinami.

Z lektury zataczonego raportu wynikato, ze do (pozatowania godnego) zdarzenia doszto w jednym z polskich
Biur Odpraw Zatég w potudniowej — ogdlnie rzecz biorac - czesci Polski. W tym czasie wszystkie krajowe Biura
Odpraw Zatdg (a byto ich osiem) podlegaty pod Zespdt Informacji Lotniczej, w ktérym od roku 1992 stawiatem
swoje pierwsze ,menedzerskie” kroki. W chwili, gdy pisze to opowiadanie mija wtasnie 30. rocznica objecia prze-
ze mnie pierwszego kierowniczego stanowiska.

Zdarzenie, co tu duzo gadaé¢, byto nietypowe. Jak pewnie pamieta wiekszos¢ osdb aktywnych zawodowo na
poczatku lat dziewieédziesigtych, zaczeliSmy wtedy odchodzi¢ do starych praktyk socjalistycznych w kierunku
systemow i sposobow zarzadzania kojarzonych bardziej z krajami zachodnimi — zaczety sie miedzy innymi liczy¢
koszty, ale réwniez — jakos¢. | tak na przyktad kilka lat poZniej decyzja dyrektora ARL (Agencji Ruchu Lotniczego)
umozliwita nam zakup kompletnie nowych oktadek do AIP Polska, ktére — rzecz niestychana - nie rozpinaty sie
w najmniej odpowiednim momencie pod ciezarem wtozonych do nich kartek. Okfadki wykonane w Polsce (mam
jedna archiwalna!) byty moze Izejsze, ale metalowe ,zeby” na ktérych zawieszano wydrukowane strony nie wy-
trzymywaty ciezaru mniej wiecej dwustu kartek i rozpinaty sie, powodujac rozrzucenie zawartosci Zbioru Infor-
macji Lotniczych po podtodze. Problemem zwigzanym, o wiele bardziej dokuczliwym, byto utozenie rozsypanej
wachlarzem"” zawartosci w odpowiedniej kolejnosci; dwczesny Zbiédr Informacji Lotniczych miat co prawda mniej
stron niz dzisiejszy, ale za to az OSIEM rozdziatéw - GEN, AGA, COM, MET, RAC, FAL, SAR oraz MAP. Wyko-
nawcow polskich byto jak na lekarstwo, gdyz w sktad zamowienia wchodzity nie tylko same okfadki z metalowym
uchwytem na strony, ale takze plastikowe przekfadki do wyzej wymienionych rozdziatéw z odpowiednim nadru-
kiem. Ponadto nie trzeba byto wyprodukowac kilku miliondw takich oktadek, a zaledwie kilka setek.

Na zamdwienie i zakup nowych oktadek wydatkowano sume kilkudziesieciu tysiecy dwczesnych marek zachod-
nioniemieckich; w czasach socrealizmu takie Swietokradztwo dewizowe bytoby uwazane zapewne za niestycha-
ne wrecz i karygodne marnotrawstwo. Innymi stowy szto NOWE, pisane duzymi literami.

Niestety pozbycie sie nieodtacznych atrybutdw poprzednich epok i czaséw nie wszedzie na-tepowato z taka
szybkoscia, z jaka powinno i z jaka zyczytbym sobie tego ja — w miare ,$wiezy” kierownik Zespotu Informacii
Lotniczej. Obszaréw do naprawy/zmiany pozostawato naprawde duzo — nauczenie personelu obstugi kompute-
réw, wyposazenie Biur Odpraw Zatdg w te przydatne urzadzenia, wprowadzenie kolorowych monitoréw zamiast
monochromatycznych, instalacja drukarek laserowych zamiast igtowych czy przejscie na legalne oprogramowa-
nie — potrzeb byto wiele, a sSrodkéw jakby znacznie mniej. Nic wiec dziwnego, ze niektére dziedziny wymagajace
zmiany nie byly uznawane za kluczowe i na jakiekolwiek dziatania wprowadzajace w nich nowa rzeczywistosé
trzeba byto nieco poczekaé. Do takiego wtasnie obszaru nalezaty miedzy innymi meble, co wigze sie - niestety
- z opowiadana przeze mnie historia.

Skonczytem obserwacje zatadunku pasazeréw do niewielkiego ATR-72 i z niechecia zagtebitem sie z ponownie
w anglojezyczng tres¢ raportu (pozwole sobie zaznaczyé, ze nie ma ona jakiegos$ kluczowego znaczenia dla
samego opowiadania - wazny jest sam fakt zaistnienia opisywanego zdarzenia).
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Fot. 2. Prowadnice, ktére utrzymywaty kartki papieru - z lewej stare, z prawej nowe. Te pierwsze, ze wzgledu na zbyt stabg

sprezyne, otwieraty sie bardzo tatwo i, co gorsza, samoistnie, w najbardziej nieprzewidywalnych momentach. Te drugie tzn.
obecne (z prawej) trudno jest otworzy¢ nawet oburgcz, mogty tez utrzymac znacznie wiecej stron niz prowadnice z lewej.

W dniu... roku przybytem droga powietrzna na lotnisko w X. Po zaparkowaniu samolotu udatem sie do Biura Od-
praw Zatég, by ztozyc plan lotu na trase powrotna i uregulowac naleznosci z tytutu optat nawigacyjnych i lotni-
skowych. Formalnosci te zatatwitem w miare szybko. Poniewaz bytem lekko zmeczony lotem, a na lotnisku w X.
nie ma pokoju wypoczynkowego dla zatdg, postanowitem odpoczac chwile w samym briefingu (Biurze Odpraw
Zatdg - przyp. KD). Do tego celu wybratem fotel stojacy przy wejsciu, niedaleko gtéwnej lady. Po zajeciu miejsca
w fotelu ustyszatem zrazu ciche i podejrzane trzaski, po czym ZNIENACKA fotel sie pode mna rozpadt i zawalit"..

Dalsza cze$¢ zgtoszenia zajmowat bardzo sugestywny i niezwykle dtugi opis cierpien fizycznych oraz ducho-
wych, ktére ponidst lotnik uderzajac siedzeniem w znajdujaca sie pod fotelem podtoge. Z kolei badanie samego
fotela wykazato, ze zostat ponad wszelka watpliwos¢ zniszczony ostatecznie.

Jak na prawdziwe lotnictwo przystato, powotana w trybie przyspieszonym komisja, zajeta sie ustaleniem przy-
czyn tego niefortunnego zdarzenia. W trakcie badan organoleptycznych szczatkéw fotela stwierdzono bez zad-
nych watpliwosci dwa fakty:

1. Fotel (rodzimej produkcji polskiej, styl pozny Gomutka) w wieku ,zaawansowanym”
zapewne byt juz mocno sfatygowany, wystuzony, wielokrotnie naprawiany, ale z braku
mozliwosci zakupu nowych mebli i ciggtego odrzucania badz przekfadania wnioskow
zakupowych na nowe meble (nie tylko zresztg w tym Biurze Odpraw Zatég) nadal stuzyt
jako element zestawu wypoczynkowego.

2.  Pilotsktadajacy ten smutny meldunek byt, powiedzmy to sobie szczerze, rozmiaréw po-
kaznych, zdecydowanie bardziej zblizonych do XXXL i najprawdopodobniej jego ACN
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(Aircraft Classification Number) zdecydowanie przekraczat PCN (Pavement Classifi-
cation Number) fotela. W efekcie siedzisko nie wytrzymato poteznego nacisku i doszto
do - jak stwierdzita komisja - catkowitej dezintegracji ndzek i ramy tego wystuzonego
mebla. W efekcie dziatania sit grawitacyjno-naciskowych doszto do pozatowania god-
nego incydentu polegajacego na lekkim uszkodzeniu (a konkretnie: sttuczeniu) pilota.

Z dekretacji Szefa wynikato wyraznie, ze mam mu przedstawi¢ projekt listu wyjasniajgcego cate zdarze-
nie oraz przeprosiny. O ile przeprosiny udato mi sie napisa¢ w jezyku wymienialnym szybko i bez wigekszych
probleméw, o tyle wyjasnienie przyczyn byto znaczniej bardziej skomplikowane, bo wymagato OMINIECIA
wyjasnien dotyczacych ciggtego przektadania zakupdw mebli, Trzeba byto znalez¢é wiarygodne uzasad-
nienie korzystania z przedpotopowego mebla, nie wdajac sie jednoczesnie w szczegdty naszej polityki zaku-
powej, gdyz niektére metody zarzadzania zakupami i budzetem absolutnie nie kwalifikowaty sie do umiesz-
czania nie tylko w oficjalnym liécie, ale w ogéle w ZADNYM liscie - i stad wynikat miedzy innymi moj problem.

Po kilku dniach wytezonych i intensywnych prac umystowych projekt byt gotowy. Poniewaz kierownik Zespotu
w zadnym wypadku nie mogt podpisywaé w zasadzie pism wychodzacych w imieniu Agencji, przygotowatem
stosowne pismo ,wyjsciowe” na papierze firmowym, wydrukowatem tez jego kopie ,ad acta” i razno udatem sie
do gabinetu Szefa po podpis.

W gabinecie za biurkiem zobaczytem nie Szefa, ale jego oficjalnego zastepce i mojego serdecznego przyjaciela
- B, ktéry bardzo czesto zastepowat naszego Naczelnego.

- Céz cie sprowadza? - zapytat po przywitaniu, przegladajac jednoczesnie pokazna
teke papierow.

- Incydent w X - odpowiedziatem. - Wiesz, ta afera z fotelem, ktory sie ztozyt pod zato-
gantem. Szef kazat mi napisac przeprosiny.

- Aha - mruknat B. - Daj, poczytamy.

Lektura przeprosin zajeta B. mniej wiecej 10 minut. Gdy skonczyt czytaé, odtozyt pismo, spojrzat na mnie i po-
wiedziat z powazng mina:

- No, niestety nie moge Ci tego podpisac.
- Jakis btad albo btedy? - zaniepokoitem sie.
- Nie... Powdd jest inny: w twoim piémie nie ma PODEJSCIA BIZNESOWEGO.

Wydawato mi sig, ze sie przestyszatem.

- Czego nie ma?!
- PODEJSCIA BIZNESOWEGO, drogi panie kierowniku.

Zatkato mnie kompletnie. Podejécie biznesowe w przeprosinach?! Musiatem mie¢ chyba niezbyt madra ming, bo
B. napawajac sie moim zdumieniem, zaczat tagodnie ttumaczy¢:

- Wiesz, jestes mtodym kierownikiem, wiec jeszcze mozesz nie czu¢ bluesa... Idzie
NOWE i musimy patrze¢ przed siebie wdrazajgc nowe trendy w zarzadzaniu. PODEJ-
SCIE BIZNESOWE jest jednym z nich. Co ja mdwie, to MUS w dzisiejszych czasach.

- To co mam wtasciwie zmienic¢ w tym pismie?
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- No dobra, powiem ci — odpart B. - Sam opis zdarzenia, przeprosiny i podjete srodki
zaradcze by sytuacja sie nie powtdrzyta — zostaw, one sg ok. Ale dodaj tam takie zdanie:

Wszelako musi Pan przyznac drogi pilocie, ze w trakcie préby zajecia miejsca w fotelu, mebel ten ulegt catkowitef
destrukcji i dezintegracji. W zwigzku z powyzszym do niniejszych przeprosin dotagczamy fakture na 200 euro z ty-
tutu zniszczonego fotela.”

Nasze spotkanie zakonczyto sie poteznym wybuchem smiechu.

™. Klaudiusz Dybowski

W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.

Kariera zawodowa: ATC, AIS, ASM1, OSPA

Obecne stanowisko/funkcja:

gtéwny specjalista ds. Przygotowania i Standaryzaciji
Dokumentacji Szkoleniowej Ostatecznie

Instruktor szkolenia teoretycznego
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