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Lasery kontra samoloty Sympozjum Inspekcji Lotniczej w RPA Rejs
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Szanowni Panstwo,

Przekazujemy w Panstwa rece kolejny, dziewietnasty numer biuletynu bezpieczenstwa Safe
Sky. Mamy nadzieje, ze poruszone w nim tematy okaza sie dla Panstwa interesujace.

W naszych rejestrach notujemy wiele zdarzen zwigzanych z oslepieniem zatogi statku powietrz-
nego promieniem lasera. Osoby dopuszczajgce sie tych czyndw nie zdaja sobie sprawy na jakie
niebezpieczenstwo narazaja pilotéw i pasazeréw. O zagrozeniach i sposobach radzenia sobie
z nimi opowie Pawet Szpakowski.

Obloty procedur i kontrola z powietrza urzadzen nawigacyjnych potrzebne sg wszedzie tam,
gdzie zapewniane s3 stuzby ruchu lotniczego. W celu wymiany doswiadczeh pomiedzy oblo-
towcami z kazdego zakatka $wiata, organizowane s konferencje poswiecone inspekcji lotni-
czej. Na ostatniej, ktéra odbyta sie w RPA, obecny byt Pawet Szpakowski, ktory przekaze Pan-
stwu swoje spostrzezenia z sympozjum w Durbanie.

Frazeologia jest wazna. Dlaczego? Klaudiusz Dybowski przekaze relacje prosto od uczestnika
pewnego nietypowego zdarzenia z pola wzlotéw portu lotniczego w Warszawie.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenstwa
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Lasery jako zrodio zagrozen
dla lotnictwa

! @ - Pawet Szpakowski

W ostatnich latach obserwuje sie co raz wigksza liczbe zdarzen polegajacych na kierowaniu wigzek pro-
mieni lasera w strone kokpitéw statkow powietrznych. Wiele oséb nie zdaje sobie sprawy, ze tego rodzaju
dziatania moga skutecznie oslepia¢ pilotéw, powodujgc zagrozenie dla zycia i zdrowia oséb znajdujgcych
sie na poktadzie samolotéw. Na podstawie danych z Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) ocenia sie, ze
kazdego roku w Polsce, w awiacji dochodzi do 100-130 réznego rodzaju incydentéw z udziatem laseréw,
przy czym wzmozona ich aktywnos$¢ przypada na miesigce letnie, 80 procent z nich dotyczy samolotow
pasazerskich. W znacznym stopniu przyczyna tych zjawisk sa niemadre zarty, akty chuliganstwa i wandali-
zmu. Zdarzaja sie takze celowe ataki, majgce znamiona dziatah o charakterze terrorystycznym. Podejrze-
wa sie, ze szczegolnie dla oséb zamieszkujacych tereny przylegte do lotnisk wzmozony ruch lotniczy oraz
ucigzliwosci hatasowe powodujg tak duzy poziom frustracji, ze o$wietlanie statkédw powietrznych wigz-
ka lasera stanowi swoistego rodzaju odwet. Nie wszyscy uzytkownicy urzadzen laserowych sg Swiadomi,
ze Prawo lotnicze w art. 87 wyraznie zabrania emitowania wiazki lasera w kierunku statku powietrznego
w sposob mogacy spowodowac zaburzenie procesu widzenia zatogi, stwarzajac tym samym zagrozenie

bezpieczenstwa obiektu latajgcego. Za ztamanie tego przepisu, grozi grzywna, a nawet kara pozbawienia
wolnosci.

Fot. 1. Zjawisko o$wietlania statkéw powietrznych za pomoca laseréw, zrodto: ULC
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Chcac wykonac jakakolwiek obserwacje niezbedne jest odpowiednie oswietlenie, jednakze nadmiar Swiatta
moze niekorzystnie wptywac na widzenie otoczenia, czyniac je zaktéconym lub nieskutecznym. W lotnic-
twie pilot moze doswiadczy¢ wysokiego poziomu o$wietlenia podczas lotu w kierunku stonca lub patrzenia
na bardzo jasne Zrédta sztucznego $wiatta, takie jak reflektory, czy panele fotowoltaiczne odbijajace pro-
mienie stoneczne. Pojawienie sie laseréw i rozpoczecie ich uzytkowania znaczgco zwigkszyto ilos¢ zagrozenh
dla awiacji. Laser wytwarza wigzke Swiatta o tak duzym natezeniu, ze btyskawicznie nawet z odlegtosci kilku
kilometréw, moze trwale uszkodzi¢ tkanki cztowieka, w szczegdlinosci oczy. Wigzki laserowe o mniejszych
mocach moga powaznie wptynaé na ostabienie wzroku bez spowodowania mechanicznego uszkodzenia
oczu. Mimo tego, ze sam laser moze by¢ niebezpieczny istnieje wiele pozytywnych jego zastosowan takze
w lotnictwie, miedzy innymi: automatyczne skanowanie kodoéw paskowych, druk laserowy, komunikacja za
pomoca Swiattowodow, zyroskopy i wskazniki laserowe. W ostatnich latach nastapit rowniez wzrost liczby
pokazéw itestdw laserowych przeprowadzanych na otwartej przestrzeni. Co bardziej niepokojace obserwuje
sie nagty wzrost celowego i bezprawnego wykorzystywania laseréw do oswietlania samolotéw oraz obiek-
téw kontroli ruchu lotniczego.

Fot. 2. Piloci coraz czesciej oslepiani sg Swiattem laserow, zrodto: ze zbioréw autora

Ataki laserowe sa najczesciej spotykane w poblizu miejskich lotnisk i nie ograniczaja sie jedynie do duzych
samolotow. Celem s rowniez mniejsze statki powietrzne, w tym smigtowce. Oslepienie Swiattem laserowym
jestszczegdlnie niebezpieczne w przypadku operacji lotniczych wykonywanych przez zatogi jednoosobowe.
Po rozproszeniu uwagi lub obezwtadnieniu pilota przez mocne $wiatto, na poktadzie nie ma innego wykwa-
lifikowanego cztonka zatogi, ktéry mégtby podjaé jego zadania i poradzi¢ sobie z powstatym zagrozeniem.
Tym samym pojawia sie ryzyko, ze nie bedzie mozliwe bezpieczne kontynuowanie lotu, w skrajnych przypad-
kach moze to doprowadzi¢ do katastrofy. Z dostepnych danych wynika, ze do zdarzen z laserami dochodzi
najczesciej na matych i srednich wysokosciach. 70 procent wszystkich zgtoszonych tego typu incydentow
wystgpito ponizej 5000 stdp i zwykle byty to godziny wieczorne inocne. Wiekszo$¢ nieprofesjonalnych uzyt-
kownikoéw urzadzen laserowych nie zdaje sobie sprawy, jak duzy zasieg ma wigzka lasera i jakie konsekwencje
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moze spowodowac¢ pojawienie sie laserowej ,kropki” w kokpicie statku powietrznego. Swiatto lasera, ktore
dotrze do pilotéw ulega wzmocnieniu i rozproszeniu na szkle kokpitu, uniemozliwiajac skuteczng obserwacje
otoczenia. Wigzka laserowa skierowana na statki powietrzne jest podstawowym zagrozeniem powoduja-
cym zaktoécenia widzenia pilotéw, zwtaszcza podczas krytycznych faz lotu, ktérymi sa: start, ladowanie oraz
loty na matych wysokosciach. Drugim, powazniejszym niebezpieczenstwem jest mozliwo$¢ spowodowania
przez laser trwatych obrazen narzadu wzroku u pilotéw lub kogokolwiek na poktadzie patrzacego przez okno
w kierunku silnego $Swiatta. Pod wptywem dziatania laseréw zagrozona jest przede wszystkim Swiattoczu-
ta warstwa oka - siatkowka. Skierowana na nig skupiona wigzka Swiatta, moze doprowadzi¢ do poparzenia,
skutkujgcego powstaniem blizn. Uszkodzona siatkéwka przestaje woéwczas w danym miejscu reagowac na
Swiatto. Zmiany te, w zaleznosci od stopnia poparzenia siatkowki i sposobu, w jaki obrazenia beda goi¢ sie,
sg odwracalne. W przypadku powazniejszych uszkodzeh moga jednak prowadzi¢ do trwatej utraty wzroku.

Fot. 3. Swiatto laserowe moze powaznie uszkodzi¢ wzrok, Zrédto: ze zbioréw autora

Zeby zrozumie¢ dlaczego i jak lasery moga stwarza¢ zagrozenia dla ruchu lotniczego, warto przypomnieé
sobie kilka faktow zwigzanych z ich dziataniem. Wspétczesnie LASER funkcjonuje jako stowo, ale okre$lenie
to byto pierwotnie akronimem. Light Amplification by Stimulated Emission of Radiation, co oznacza wzmoc-
nienie $wiatta przez wymuszona emisje promieniowania. Czgsteczki $wiatta - fotony, pobudzane przez ze-
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wnetrzne zrédto zasilania, emituja silne Swiatto skupiane w wigzce. Inaczej, niz w tradycyjnej zarowce, gdzie
wida¢ Swiatto rozproszone dookdlnie, we wszystkie strony, w laserze promienie biegnag rownolegle wzgle-
dem siebie tylko w jednym kierunku. Efektem tego jest widoczny jedynie bardzo intensywnie $wiecacy maty
punkt na powierzchni, na ktéra pada wigzka laserowa. Bez zadnego rozproszenia moze ona przemierzac dy-
stanse rzedu kilometréw, zagrazajac obiektom znajdujacym sie na jej drodze. Przy mocy lasera na poziomie
zaledwie TmW (miliwata), jego promien moze by¢ widoczny i oddziatywac nawet w odlegtosci 18-20 kilome-
tréw. Zrodto laserowe niemal cata wyemitowana energie skupia w jednym punkcie o matej $rednicy. Przy
odpowiedniej mocy i czestotliwoéci fali Swietlnej laser rozgrzewa w krétkim czasie bardzo maty obszar na-
promieniowanego materiatu do ekstremalnie wysokiej temperatury, powodujac jego topienie, ptoniecie lub
nawet odparowanie. Z tego powodu laseréw uzywa sie czesto do ciecia nawet grubych powierzchni. Moze
by¢ takze wykorzystywany jako bardzo precyzyjna bron, na przyktad do unieszkodliwiania obiektéw lataja-
cych, takich jak drony lub elementéw systemdw ochrony jakimi sa kamery. Pozwala to zrozumie¢, dlaczego
laser jest niebezpieczny takze dla ludzkiego organizmu, przede wszystkim dla narzadu wzroku. Nie ma tu
znaczenia, czy korzysta sie z mocnego lasera do zastosowan przemystowych, czy matego wskaznika lase-
rowego do prezentacji. W kazdym przypadku nalezy pamietaé, ze absolutnie niedozwolone jest kierowanie
promienilaseraw strone oczu. Prawdopodobienstwo uszkodzenia wzroku pod wptywem lasera zalezy od kil-
ku czynnikéw. Pod uwage brane sa: kolor lasera, dywergencja, czyli rozproszenie wigzki, odlegtos¢ od zrodta
promieniowania, czas przez jaki oczy sg wystawione na jego dziatanie i moc. To wtasnie ona stanowi gtéwny
wyznacznik dopuszczenia laseréw do powszechnego obrotu. W zaleznosci od kraju obowigzujag rézne normy,
jednak ogdlnie za gérna, bezpieczna granice uznaje sie moc laseréw do 5 mW. Ta wartos¢ wydaje sie dos¢
mafta, jednak ilos¢ energii przeksztatconej przez laser na swiatto jest bliska 100 procentom, w poréwnaniu do
zwyktej zaréwki, gdzie energia przeksztatcana jest w zaledwie 10 procentach. Jednoczesnie zaréwka swieci
we wszystkich kierunkach, wiec w dowolnym miejscu widziana jest tylko niewielka cze$¢ emitowanego przez
nig Swiatta. llos¢ ta zmniejsza sie jeszcze bardziej gdy oddalamy sie. Laser emituje Swiatto w jednej matej
skupionej wigzce. Ze wzgledu na poziom zagrozenia promieniowaniem, a tym samym bezpieczefnstwo uzyt-
kownikéw lasery podzielono na klasy bezpieczenstwa, oznaczane cyframi od 1do 4. Im wyzsza cyfra, tym
wieksze zagrozenie. Przyjmuje sig, ze lasery w klasie 1. s3 jeszcze bezpieczne dla oczu przy bezposrednim,
krétkim spojrzeniu na wigzke.

Fot. 4. Lasery emituja rézne kolory i wielkos¢ wypromieniowywanej
wigzki Swiatta, zZrodto: ze zbioréw autora
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Kolor wigzki laserowej bezposrednio zwigzany jest z dtugoscia fali Swietlnej. R6zne materiaty wykorzystane
w laserach do tworzenia wigzki powoduja, ze ich Swiatto jest monochromatyczne, co oznacza, ze promienio-
wanie sktada sie wytacznie z fali o jednej dtugosci. Rozréznia sie lasery $wiatta widzialnego, o dtugoscifali 380
do 750 nm (nanometréw) oraz niewidzialne o dtugosciach fal z zakresu 200 do 380 nm, czyli ultrafioletu (UV)
i 750 nm do 1mm, czyli podczerwieni (IR).

Warto pamietac, ze kazde Swiatto laserowe naraza siatkdwke oka na uszkodzenie. Naturalng ochrong wzroku
przed jasnym Swiattem jest zwezenie zrenic, mrugniecie powiek, odwracanie wzroku czy zamkniecia oczu.
Jednak w przypadku promieni niewidzialnych docierajgcych do uktadu optycznego takie odruchy nie wyste-
puja. Z tego powodu lasery niewidoczne s3 szczegdlnie niebezpieczne, bo wzrok nie jest w stanie ich wykryc¢,
atymsamym jest bardziej narazony na uszkodzenie. Oczy pilotow w przycienionym, nocnym kokpicie najbar-
dziej wrazliwe s3 na zielone i zielono-zbtte $wiatto o dtugosci fali okoto 500-600 nm.

Wiekszos¢ wskaznikéw laserowych ma kolor czerwony lub czerwono-pomaranczowy o dtugosciach fal od
630 do 680 nm. Jesli dwa wskazniki laserowe maja rowng moc ale rézne dtugosci fal wydaja sie byc¢ réznej ja-
snosci. Czerwony laser bedzie wydawat sig znacznie ciemniejszy niz zielony. Wynika to z naturalnej wrazliwo-
$ciludzkiego oka na niektoére dtugosci fal Swietlnych. Zielone wskazniki laserowe to urzadzenia, ktére emituja
wigzke $wiatta o dtugosci 532 nm. Ta dtugos¢ fali jest blisko szczytowej czutosci oka ludzkiego i postrzegana
jako okoto 35 razy jasniejsza niz rGwnowazna lasera czerwonego. Zielone lasery, ze wzgledu na intensywnos¢

Swiecenia oraz powszechny dostep do nich, zostaty zgtoszone w ponad 90 procentach udokumentowanych
incydentow z laserami w lotnictwie.

Fot. 5. Obraz docierajacy do oczu pilotéw po oslepieniu laserem, Zrédto: ze zbioréw autora

Gdy cztowiek widzi jasne $wiatto, szczegdlnie w nocy, naturalng reakcja jest patrzenie w jego kierunku. Podczas
lotu zatogi statkéw powietrznych sg szczegdlnie wrazliwe na nieoczekiwane $wiatta. Mogg by¢ one postrzega-
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ne jako reprezentujgce potencjalne zagrozenie, takie jak perspektywa kolizji z innym obiektem latajgcym lub
przeszkoda naziemna. Piloci, przez intensywny trening, instynktownie zwracaja uwage w kierunku kazdego no-
wego, nieoczekiwanego Swiatta w celu oceny jego znaczenia. Jezeli jednak samolot zostanie oswietlony lase-
rem, oczom zatogi nagle ukaze sie nagle oslepiajacy blask utrudniajgcy spojrzenie przez okna kabiny. Wraz ze
wzrostem jasnosci $wiatta widzenie bedzie coraz bardziej zaktécane. Swiatto lasera jest wysoce kierunkowe, wiec
piloci moga dziatac¢ w celu wykluczenia zrédta z bezposredniego pola widzenia. Powszechnie znane jest zjawisko
chwilowego oslepienia po btysku aparatu fotograficznego lub po przejsciu z ciemnego do jasnego pomiesz-
czenia. To tak zwana $lepota btyskowa. Jest szczegdlnie uciazliwa, gdy oczy sa juz w petni przystosowane do
ciemnosci. Wiazka lasera moze doprowadzi¢ do takiej samej Slepoty i mie¢ powazne skutki dla pilotéow. Chwilowa
ekspozycja na $wiatto laserowe moze powodowac dyskomfort i przejsciowe zaburzenia optymalnego widzenia,
takie jak ol$nienie, Slepota i powidoki. Dodatkowe efekty to zaskoczenie i rozproszenie lub odwrdcenie uwadi,
zwtaszcza podczas nocnych manewréw startu lub podejscia do lagdowania. Na poczatku pilot moze nawet nie
wiedzieé, co sie dzieje. Chwile pdzniej moga pojawic sie takze obawy przed kolejnymi btyskami. Wizualne efek-
ty ol$nienia zwykle ustepuja gdy bodzce Swietlne zostaja usuniete. Jednak dezorientacja przestrzenna i utrata
$wiadomosci sytuacyjnej moga trwac diuzej. Slepota btyskowa mija w czasie od kilku sekund do kilku minut.
Pézniej wystepuja powidoki powodujgce zétte i fioletowe kropki towarzyszace widzeniu, ktére stopniowo uste-
puja po dtuzszym czasie. Efekty wizualne takie jak rozproszenie uwagi, olénienie i $lepota btyskowa sg zminima-
lizowane w ciggu dnia, poniewaz oko nie jest przystosowane do ciemnosci a lasery s3 z rzadka uzywane w ciggu
dnia na zewnatrz.

Fazy startu i lagdowania wymagajg od pilotow szczegdlnej koncentracji. Majg oni wtedy do wykonania szereg
czynnosci, ktére wymagajg skupienia, dlatego dekoncentracja w tym momencie, takze w wyniku o$lepienia,
moze stworzy¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu. Na przestrzeni lat, aby minimalizowa¢ potencjalne skutki
zwigzane z oddziatywaniem laseréw wypracowano zestaw procedur zmniejszajgcych zagrozenia dla zatdg lotni-
czych. Sugeruije sig, aby personel wdrazat ich uzycie natychmiast w sytuacji oswietlenia laserowego. Jesli podej-
rzewa sie, ze pilot byt narazony na jego dziatanie to w celu zapewnienia bezpieczenstwa dalszej fazy lotu, zaleca
sie kontynuowanie lotu tylko wedtug wskazan przyrzaddw, manewrowanie i ustawienie samolotu tak, aby wiazka
lasera nie oswietlata nadal kokpitu. Piloci powinni jak najszybciej powiadomic¢ o zaistniatym zdarzeniu kontrole
ruchu lotniczego, w szczegdlnosci, jesli podjeli jakiekolwiek decyzje o samoistnym zboczeniu z ustalonego toru
lotu. Sugerowane jest natychmiastowe wigczenie autopilota, a gdy zatoga sktada sie z dwdch osdb mozna prze-
kazac¢ kontrole nad statkiem innemu pilotowi, ktéry jest mniej narazony na atak swiattem. Od tego momentu
powinien on patrze¢ tylko na przyrzady, a nie przez okno gdzie moze pojawic sie oslepiajgce swiatto. Gdy wigzka
lasera powraca, konieczne jest dodatkowe ostrzezenie osoby aktualnie pilotujacej statek. Jesli samolot jest na
podejsciu, nalezy rozwazy¢ wykonanie nieudanego podejscia tzw. ,Go Around”. Powinno sie dokona¢ oceny
funkcji wizualnych zatogi na przyktad przez kontrolny odczyt wskazan instrumentéw lub map podejscia. Jesli
samolot znajduje sie w krytycznej fazie lotu, takiej jak start lub koncowe podejécie i lgdowanie, nalezy ustali¢, czy
mozna nim lecie¢ bez patrzenia na zewnatrz. Jesli to mozliwe nalezy odwrdcic¢ wzrok od $wiatta i nie podejmo-
wac préb znalezienia jego zrodta. Nalezy ochronic oczy zastaniajac je np. dtormi, daszkiem, zastonka przeciwsto-
neczna lub czyms podobnym. Przy zatodze dwuosobowej, jesli tylko pozwalajg na to warunki, czyli gdy Swiatto
znikneto lub jest juz wystarczajgco stabe, jeden pilot moze, z nalezyta ostroznoscia, probowac ustali¢ kierunek
i charakter Swiatfa, taki jak dtugos$¢ trwania ekspozyciji, kolor promieniowania, ilos¢ widocznych wigzek Swiatta.
Docelowo bedzie to pomocne w znalezieniu sprawcy. Rekomendowane jest wtgczenie oswietlenia w kokpicie,
poniewaz oczy przystosowane do $wiatta sg mniej podatne na oslepienie laserem. Nalezy takze oprzec sie po-
kusie pocierania oczu, gdyz moze to podrazniac¢ oczy i powodowac tzawienie lub Scieranie rogowki.

Po ladowaniu zatoga powinna zapewni¢ szczegdtowe informacje o zdarzeniu, a takze, o ile istniejg ku temu
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przestanki medyczne, zasiegna¢ opinii okulisty. Zdarzenie lotnicze powinno zostac zarejestrowane poprzez wy-
petnienie formularza Post Flight Report. W ramach dziatan prewencyjnych, jeszcze przed lotem, piloci powinni
analizowac¢ dostepne depesze NOTAM pod katem zgtaszanej aktywnosci laseréw na trasie planowanego lotu
oraz na trasach alternatywnych. W niektérych organach, ATC emituje takze ostrzezenia o atakach laserowym za
pomoca Automatic Terminal Information Service (ATIS), lotniskowych systemoéw informacii terminalowej. W ten
sposodb dostepne sa na biezaco informacje o czasie i lokalizacji tego typu zdarzen oraz opisy zawierajgce np.
kolor, intensywnos¢ i kierunek wigzki.

Procedura stosowana przez kontrolerdw ruchu lotniczego, ktérzy otrzymali zgtoszenie o ataku laserowym, obej-
muje przekazanie otrzymanej informacji do przetozonych. W wiekszosci krajow europejskich informowanie poli-
cji jest wymogiem prawnym. Nacisk ktadzie sie bardziej na gromadzenie i monitorowanie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa niz na identyfikacje sprawcy.

Fot. 6. Okulary LGP stanowia indywidualna forme ochrony przed $wiattem laseréw, zrédto: ze zbioréw autora

Procedura przed wejSciem w przestrzen powietrzng o znanej aktywnosci laseréow polega na Scistym podziale
obserwacji miedzy cztonkdw zatogi. Jeden pilot powinien tylko obserwowaé przyrzady w kabinie, aby minima-
lizowa¢ skutki ewentualnego oswietlenia. Dla drugiego zalecanym rozwigzaniem jest wykorzystanie okularéw
LGP (Laser Glare Protection), zabezpieczajacych przed btyskami laserowymi. Ochrona taka powinna by¢ na
state dostepna w kabinie pilotow, poniewaz iluminacje laserowe sg zwykle nieoczekiwanymi zdarzeniami. Nie
nalezy jednak nosi¢ LGP rutynowo przez caty lot, a jedynie zatozy¢ jesli oswietlenie laserowe nastapito lub ist-
nieje uzasadnione przypuszczenie pojawienia sie go po doniesieniach od innych statkéw powietrznych w poblizu
lub stuzb ATC. Okulary LGP pochtaniaja zielone promienie bez pogorszenia ostrosci wzroku lub rozpoznawania
koloréow na wyswietlaczach w kokpicie. Jednak filtrowanie $wiatta zmniejsza jego catkowita ilos¢, ktéra wpada
w oczy, co moze niekorzystnie wptywac na normalne postrzeganie, szczegdlnie w nocy. Dodatkowo filtrujac
zielone $wiatto moze usuna¢ widzenie niektdrych symboli na wskaznikach poktadowych i zmienic¢ barwe innych
uzywanych koloréw. Warto nadmienic, ze zwykte okulary przeciwstoneczne nie zapewniajg zadnej ochrony przed
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laserami.

Wiekszos¢ incydentoéw z laserami dotyczy btyskow, a nie Swiatta statego. Przy celowym oswietlaniu obiektu
latajgcego trudno jest utrzymac reczny laser zogniskowany na poruszajgcym sie celu, wiec uzyskuje sie serie
btyskéw. Wolny statek powietrzny jest bardziej narazony na oslepienie laserem niz szybki. W przypadku samo-
lotéw poruszajacych sie wysoko, z predkoscia setek mil na godzine i wielkosci wigzki laserowej rzedu centyme-
tréw, czas trwania pojedynczego btysku jest mierzony w utamkach sekundy. Na $migtowcach, ze wzgledu naich
stosunkowo powolny ruch na matych wysokosciach lub zawis mozliwe jest uzyskanie na o$wietlanym obiekcie
bardziej ciggtego Swiatta, podobnie jak na nieruchomym celu. Cho¢ oswietlenie laserem statku powietrznego
moze wydawac sie mate i stabe z ziemi, to w powietrzu jest zupetnie inaczej. Dla pilotéw, zwtaszcza w warunkach
stabego oswietlenia, szczegdlnie nocg, objawia sie to mocnym, oslepiajagcym Swiattem. Najwieksze zagrozenie
dla zatogi stanowi promien lasera skierowany w strone kokpitu, dochodzacy bezposrednio, na wprost, w kie-
runku nadlatujgcej maszyny. Swiatto skierowane w poprzek statku powietrznego ma mniejsza szanse trafienia
w okna kabiny zatogi poniewaz trudno jest utrzymac waska wigzke lasera na powierzchni szybko poruszajacego
sie obiektu. Najmniejsze ryzyko o$lepienia zatogi wystepuje przy o$wietleniu samolotu lub $migtowca od dotu.
Wtedy do kokpitu Swiatto dostanie sie tylko podczas przechytu, podczas wykonywania zakretu.

Zjawisko oslepiania laserami dotyczy takze personelu wiezowego kontroli ruchu lotniczego. Kontrolerzy pod
wptywem Swiatta laserowego, ktdérego nie mozna w zaden sposéb wyeliminowaé, nie sg w stanie zapewnic bez-
piecznego przebiegu operaciji lotniczych. Przez to moga zosta¢ zmuszeni do zmiany aktywnego pas startowego
lub czasowego wstrzymania wszystkich operaciji lotniczych w rejonie swojego lotniska. Personel wiezowy, ktory
stwierdza wystapienie o$wietlenia laserowego, nie powinien prébowac identyfikowac zrédta swiatta, a jedynie
informowac kontrolowane przez siebie statki powietrzne, ze jest oslepiany. Kontrolerzy maja obowiagzek zgtaszaé
incydent o$wietlenia laserem swoim przetozonym, a ci z kolei policji, wtadzom portu lotniczego oraz lokalnej
administracji lotnictwa cywilnego.
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Fot. 7.Fragment mapy stref z ograniczong emisjg laseréw, zrédto: ULC
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Dotychczas nie ma uniwersalnego i kompleksowego rozwigzania zapobiegajacego niewtasciwemu uzywaniu
laseréw przeciwko samolotom lub stuzbom ATC. Jednak skoordynowane dziatania prewencyjne organizacji
miedzynarodowych i krajowych zajmujacych sie sprawami lotnictwa, linii lotniczych i stuzb porzadkowych po-
szczegodlnych panstw moga pomdc zmniejszy¢ zagrozenie. Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) wydata specjalny dokument Doc 9815 - Manual on Laser Emitters and Flight Safety po$wiecony bez-
pieczenstwu lotéw i niekorzystnemu oddziatywaniu laseréw. ULC kilka lat temu przygotowat specjalng kampanie
informacyjna pod hastem "Laser to nie zabawka", majaca na celu podniesienie poziomu edukacji w spoteczen-
stwie na temat zagrozen jakie moze nies¢ niewtasciwe uzywanie laseréw. Rozpoczeto takze akcje poprawy ety-
kietowania sprzedawanego sprzetu laserowego w zakresie zagrozeh zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym.
W zwigzku z rosnaca liczba incydentéw lotniczych, polegajacych na nieuprawnionym puszczaniu lampiondw,
balonoéw, fajerwerkoéw i silnych Zrédet $wiatta wydane zostato Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury oraz Mi-
nistra Obrony Narodowej z dnia 3 sierpnia 2020 r. w sprawie uzycia lasera lub $wiatta z innych zrédet w stre-
fach przestrzeni powietrznej w poblizu lotnisk, aeroklubdw czy tez ladowisk szpitalnych (Dz. U. 2020 poz. 1360).
W dokumencie okreslono obszary wolne od laseréw, tzw. laser free zone, wykorzystywane do zeglugi powietrz-
nej, w ktérych emitowanie wigzek laseréw lub Swiatet z innych Zrodet w kierunku statku powietrznego w sposéb
mogacy spowodowac olénienie, oslepienie lub poswiate jest zabronione. Jako uzupetnienie na dedykowanej
stronie internetowej ULC:

http://caa-pl.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=d1bf774f23b74986ade794cc9ad13819

udostepniony zostat serwis mapowy przedstawiajacy aktualne restrykcje. We wspomnianych strefach uzy-
cie laseréw jest mozliwe dopiero po uzyskaniu odpowiedniego zezwolenia. Wydaje je Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej na wniosek ztozony z kilkudniowym wyprzedzeniem przed planowanymi pokazami czy innymi ko-
niecznymi do przeprowadzenia dziataniami. Powstata takze idea stworzenia w portach lotniczych mechanizméw
informowania o incydentach zwigzanych z oslepianiem zatég statkdéw powietrznych wskaznikami laserowymi.
Celem tej koncepciji jest stworzenie efektywnych kanatdéw szybkiego zbierania informacji o takich zdarzeniach
i ich niezwtocznego przekazywanie do organdw $cigania, celem ujmowania sprawcéw oraz ujawniania motywacji
ich dziatan. W Polsce analiza zgtaszanych do ULC przypadkdw nieuprawnionego uzycia laserow potaczona jest
z wymiana informacji oraz konsultacjami z ABW, Policja, Strazg Graniczng oraz PAZP i zarzadzajacymi lotniska-
mi. Wtgczone w monitorowanie zagadnienia zostali takze przewoznicy lotniczy, a takze inni operatorzy statkéw
powietrznych.

Pawet Szpakowski

1) /

Specijalista ds. kontroli urzadzen powietrza. Inspektor poktadowy.

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

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

Operator i pilot dronéw



http://caa-pl.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=d1bf774f23b74986ade794cc9ad13819
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Spotkanie Inspekgji Lotniczej
w Afryce

b}
g

Pawet Szpakowski

W dniach 20-24 czerwca 2022 w Republice Potudniowe]j Afryki, w Durbanie odbyto sie 21. Miedzynarodowe
Sympozjum Inspekgji Lotniczej (IFIS). Ta cykliczna impreza gromadzi przedstawicieli z catego Swiata, zwigzanych
z Flight Inspection - kontrolg z powietrza urzadzen nawigacyjnych oraz walidacjg procedur lotu. Dzigki takiej
inicjatywie spotykaja sie w jednym miejscu przedstawiciele grup inspekcyjnych z réznych krajow oraz wtadze
lotnicze odpowiedzialne za tworzenie standardéw zapewniajgcych podnoszenie poziomu bezpieczenstwa ru-
chu lotniczego. To takze mozliwos¢ do zapoznania sie z najnowszymi trendami w tych obszarach tematycznych,
obejrzenia aktualnie dostepnego na rynku sprzetu umozliwiajgcego precyzyjng, wielotorowa realizacje dziatan
inspekcyjnych. IFIS stanowi forum wymiany wysoce specjalistycznych informacji technicznych dotyczacych
systemow lotniczych i ich wptywu na bezpieczenstwo lotdw. Sympozjum to takze sposobnos$é do kuluarowych
spotkan pomiedzy przedstawicielami inspekgji lotniczych z catego $wiata, poznania sposoboéw ich dziatania
w réznych, czesto bardzo specyficznych ze wzgledu na lokalizacje i mozliwosci operacyjne, obszarach. Stanowi
doskonata okazje zarowno do nawigzania bezposrednich kontaktow pomiedzy inspektorami i innymi cztonkami
zatég lotniczych oraz wymiany doswiadczen z codziennej pracy. W tym roku wérdéd ponad 300 uczestnikdw
kongresu zorganizowanego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego RPA (SA CAA) wspdlnie z Miedzynarodowym
Komitetem Norm Przestrzeni Powietrzneji Kalibracji (ICASC) znalazt sie takze przedstawiciel Inspekcji Lotniczej
PAZP, cztonek zatogi samolotu pomiarowego ,Papuga’. Dzieki temu Agencja jako jeden z nielicznych podmio-
téw z Europy, zajmujacy sie na co dzien tematyka inspekgji, miata mozliwos¢ bezposrednio $ledzi¢ i aktywnie
uczestniczy¢ w tym ciekawym dla branzy lotniczej wydarzeniu.

SonthAlrica

KWAZULU-NATAL

Zulu Kingdom. Exceptional

Fot. 1. IFIS po raz pierwszy odbyt sie w Afryce
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Mysla przewodnia, organizowanego po raz pierwszy na kontynencie afrykanskim tego rodzaju konferen-
cji, byto: ,Zmien swoja perspektywe postrzegania inspekcji lotniczej. Stuchaj ekspertéw, poznawaj nowe
i doskonal dotychczasowe procedury pomiarowe. Zapewniaj wysoki poziom wyszkolenia personelu i naj-
lepszy sprzet wykorzystywany w codziennej pracy. Utrzymuj najwyzsze standardy dziatania”.

Tegoroczne Sympozjum skupito sie wokot nastepujgcych tematdw:

Projektowanie i walidacja procedur lotu

Operacje Bezzatogowych Statkéw Powietrznych (UAV) oraz aplikacje umozliwiajgce wykorzystanie
drondéw do inspekcji w locie

Inspekcja nawigacji PBN/RNAV i systemow GBAS

Technologia lotéw inspekcyjnych

Integracja, instalacja i certyfikacja systemow kontroli z powietrza (FIS)

Ewolucja systemdw nawigaciji lotniczej

Zarzadzania bezpieczenstwem realizowanych operacji lotniczych i zasobami zatogi
Standardy organizacyjne, operacyjne i systemowe

Szkolenia i certyfikacja zatdg

Zaktocenia srodowiskowe i przemystowe towarzyszace pracy urzadzen nawigacyjnych
Techniki pomiarowe w inspekcji lotniczej
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Fot. 1. Organizatorem konferencji byt SA CAA we wspdtpracy z ICASC

Przez 5 dni, w kolejnych blokach tematycznych, zostato zaprezentowanych ponad 35 zréznicowanych pod
wzgledem tresci i formy wyktadow oraz prezentaciji. Kilka z nich okazato sie na tyle ciekawych i nowatorskich, ze
powinny zainteresowac nie tylko personel inspekgiji lotniczej ale i przedstawicieli stuzb technicznych utrzymuja-
cych infrastrukture nawigacyjna oraz operacyjnych, zajmujacych sie przygotowywaniem procedur lotu i wdroze-



16 / SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

niami projektéw bezzatogowych statkéw powietrznych. Nalezaty do nich:

20.06: Instrument Flight Procedures Validation Update; Doc 8071 Vol. Il Update

21.06: Combining full wave electromagnetic simulations with UAV Multicopter measurements in order to impro-
ve VOR signal quality monitoring and interference prevention; Unmanned aircraft system for flight Inspection;
Pre-Flight Check NAV Aids Systems using UAV; Using UAV Multicopter as a complement to ILS/VOR ground
and flight measurements, enabling flight check reduction

22.06: Flight Validation using Video Cameras; GNSS RFI impact assessment on PBN Instrument Flight Proce-
dures

23.06: GNSS RFI impact assessment on PBN Instrument Flight Procedures; Quantifying DME/N Multipath in
the Context of PBN

Szczegodtowy program Sympozjum wraz ze wszystkimi prezentacjami dostepny jest przez kilkanascie tygodni
na stronie organizatora eventu https:/ifissa.co.za/program/ , a nastepnie zgodnie z tradycja, zostanie na state

przeniesiony na serwer ICASC: http:/www.icasc.co/ifis/, gdzie archiwizowane sg publikacje ze wszystkich od-

bytych dotychczas konferenc;ji.

)\

Fot. 3. W kongresie uczestniczyt takze przedstawiciel Inspekcji Lotniczej PAZP, zrédto: ze zbioréw autora

Integralng cze$¢ Sympozjum stanowita wystawa, na ktdrej prezentowane byty samoloty i sprzet wykorzysty-
wany w lotach kontrolno-pomiarowych. Wsréd wystawcoéw prezentujgcych swoje wyroby znalazta sie miedzy


https://ifissa.co.za/program/
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innymi niemiecka Aerodata, producent systemu kontrolno-pomiarowego zainstalowanego miedzy innymi na
poktadzie agencyjnej ,Papugi”. Odswiezona oferta firmy w niedalekiej przysztosci stanowi¢ bedzie podstawe
do przygotowania modernizacji posiadanej przez PAZP aparatury pomiarowej i jej wyposazenia dodatkowego.
Wykorzystywany od blisko 15 lat sprzet coraz bardziej zaczyna odbiegac¢ od wspoétczesnych standardow techno-
logicznych w zakresie inspekgiji lotniczej i tylko jego odSwiezenie zapewni Agencji pozostanie w gronie podmio-
téw oferujacych najwyzszy standard ustug inspekcyjnych. Duze zainteresowanie zwracato takze stoisko amery-
kanskiego koncernu Textron Aviation, na ktérym prezentowano miedzy innymi samoloty z rodziny Beechcraft.
Modele King Air 350 i 360 sg szczegdlnie dobrze dopasowane do wykorzystania w dziatalnosci inspekcyjne;j.
W sytuacji zainteresowania Agencji pozyskaniem drugiego samolotu, podobnego do juz posiadanego, poznanie
szczegotow oferty firmy byto szczegdinie efektywnym doéwiadczeniem. Wéréd wystawcodw znaleZli sie takze
przedstawiciele grup inspekcyjnych z réznych krajéw, oferujacy komercyjnie ustugi kontroli z powietrza urzadzen
nawigacyjnych i walidacji procedur lotu, a takze firmy i organizacje na co dzien odpowiedzialne za tworzenie
standardéw dziatalnosci inspekcyjnej oraz zapewniajgcych bezpieczna realizacje lotow. Wérdd nich znalezli sie
przedstawiciele wiadz lotniczych i organéw zarzadzania ruchem lotniczym z Potudniowej Afryki, ICASC i Euro-
control, a takze lokalna agencja turystyczna i inne firmy sponsorujace event.
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Fot. 4. W trakcie wyktadow i prezentacji wystapito blisko 50 prelegentéw, zrodto: SA CAA

Sympozjum IFIS stanowito okazje do rozpoznania aktualnego $wiatowego zapotrzebowania na ustugi Flight In-
spection. Ostatnie 3 lata przyniosty w tym obszarze znaczne zmiany. Czas pandemii sprawit, ze z rynku ustug
kontroli z powietrza urzadzen nawigacyjnych i walidacji procedur lotu znikneto kilka podmiotéw, ktére nie spro-
staty narastajacym problemom finansowym towarzyszacym zastojowi w branzy lotniczej. W ten sposéb, z uwagi
na koniecznos$¢ zapewnienia ciggtego, cyklicznego prowadzenia dziatan inspekcji lotniczej, pojawito sie na Swie-
cie kilka miejsc, ktére zostaty pozbawione statego dostepu do tego typu ustug i poszukujg nowych wykonawcodw
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lotéw kontrolno-pomiarowych. To wydaje sie by¢ idealng sposobnoscig do zdobycia nowych rynkéw zbytu dla
ustug inspekcyjnych realizowanych przez samolot i zatoge Inspekcji Lotniczej PAZP, a tym samym dodatkowych
zrédet finansowania Agenciji. Kolejnym czynnikiem sprzyjajacym pozyskaniu nowych obszaréw dziatania jest tak-
Ze bardzo szeroko i szybko rozwijajacy sie transport lotniczy w srodkowej Afryce. Skutkuje to miedzy innymi glo-
balnym w skali kontynentu wprowadzeniem i porzadkowaniem kwestii organizacyjnych w zakresie funkcjonowa-
nia lotnictwa cywilnego, w tym koniecznosci statej kontroli z powietrza istniejgcych tam pomocy nawigacyjnych
i walidacji procedur lotu. Uwzgledniany jest takze planowany rozwdj infrastruktury nawigacyjnej i wprowadzanie
do uzytku nowych procedur. Ze wzgledu na rozlegto$¢ kontynentu afrykanskiego i w dalszym ciaggu niewielka
ilos¢ grup inspekcyjnych $wiadczacych tam swoje ustugi, jest to takze teren na ktérym Agencja moze poszuki-
wac nowych rynkéw zbytu dla swoich ustug inspekcyjnych.

Fot. 3. W kongresie uczestniczyt takze przedstawiciel Inspekcji Lotniczej PAZP, zrédto: ze zbioréw autora

Innym, blizszym geograficznie rejonem, na ktéry PAZP powinien zwrécié¢ uwage jest Ukraina. Juz teraz, pomimo
wciaz trwajgcej tam wojny bardzo powaznie mowi sie o koniecznosci przygotowania do odbudowy rynku ustug
lotniczych, bez wzgledu na to kiedy dziatania wojenne zakoncza sie. Czy to bedzie za kilka miesiecy, czy w per-
spektywie 2-3 lat, mozna oczekiwaé wzmozonych dziatah w celu przywrdcenia normalnego ruchu lotniczego.
Szybka odbudowa lotnisk i ich infrastruktury nawigacyjnej bedzie jednym z pilniejszych zadan na czas zaraz po
wojnie. UKSATSE, ukrainski odpowiednik PAZP, wraz ze swoja grupa inspekcyjna, z tego co juz teraz wiadomo,
mocno uszczuplong sprzetowo i personalnie, nie bedzie w stanie w pojedynke podja¢ sie odbudowy swojego
potencjatu operacyjnego. Potrzebne bedzie wsparcie z zewnatrz w celu wznowienia zeglugi powietrznej na tak
znacznej powierzchni terenu jaka jest Ukraina. Juz teraz niektorzy np. Niemcy, Brytyjczycy rozpoczynaja prace
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zmierzajace do pozyskania dodatkowych samolotéw i zatdg, ktdre zostang przygotowane, a nastepnie wtgczone
w pomoc przy oblocie urzadzen nawigacyjnych i walidacji procedur lotu za wschodnia granica Polski w czasie po
wojnie. Rynek ukraifski, zwtaszcza ze wzgledu na bezposrednie sasiedztwo naszych krajow, a tym samym moz-
liwos¢ redukcji kosztow zwigzanych z przebazowaniem samolotu i zatogi, wydaje sie odpowiednim miejscem do
poszukiwania, takze tam, nowych rejonéw dziatania Inspekcji Lotniczej PAZP.

" 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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REJS

Klaudiusz Dybowski

Od autora:

Historie te, do roku 2014 czy 2015 znatem tylko ze sfyszenia i z opowiadan starszych kolegow. Ktoregos dnia
jednak, do mojego pokoju w Osrodku Szkolenia Lotniczego zawitat pewien Gosc, nazwijmy go Antek (imie jest
oczywiscie zmienione), oczywiscie kontroler z dfugoletnim stazem, znany zresztg ze swojego bardzo zarazliwego
poczucia humoru. Od stowa do stowa doszto szybko do wspominkéw — gadalismy jak najeci na przemian, gdyz
siedziatem w pokoju z osobami spoza kregu stuzb operacyjnych. W czasie tej bardzo zreszta zywej konwersacji
opowiedziatem zebranym w pokoju wtasnie te historie, histo ie ktdra zaraz Paristwo przeczytacie.

Gdy zakoriczyty sie objawy gtosnej wesofosci po puencie ustyszatem:

...INo ale mnie nie byto wtedy do Smiechu, zapewniam Was...

| w tej chwili wszystko stato sie jasne - jej bohaterem i gtownym aktorem byt nasz Gosc. | tak oto Zywa osoba sta-
nefa w miejscu legendy.

Historia ta ma jeszcze jeden, znacznie mocniejszy wydzwiek. Przepisy, frazeologia — nie zostaty wymyslone po
to, by utrudniac zycie kontroleréw ruchu lotniczego, lecz raczej by eliminowac dwuznacznosci jezykowe. O jednej
z nich, w miare zabawnej, zaraz przeczytacie, ale inna, w 1989 roku, doprowadzita do Smierci zatogi i kompletnego
zniszczenia towarowego Boeinga 747. Link do niej zamieszczam na koncu opowiadania.

Nocka zapowiadata sie spokojnie, zreszta nigdy na warszawskim lotnisku — bo tu sie rozgrywa akcja naszej opo-
wiesci — zwykle nie byto wieczorem ani w nocy zbyt wielkiego ruchu. Antek popatrzyt na paski - sama drobnica,
kilka maszyn lotowskich powracajgcych z kraju na nocowanie, ot, zupetna normalka, nic specjalnego.

Antek zatrzymat dtuzej wzrok na kotujacym witasnie do startu Tu-134, powoli zblizajagcym sie do progu drogi star-
towej 11. Czerwony napis INTERFLUG wydawat sie jeszcze bardziej krwisty niz zazwyczaj.

- Interflug six zero one, Okecie Tower, cleared to line up runway 11and hold - powiedziat Antek, wyprzedza-
jac o utamek sekundy zgtoszenie pilota.

- Interflug szesc¢ zero jeden, Okecie wieza, zezwalam zajac pas 11i czekac -

- Cleared to line up runway 11 and hold, Interflug six zero one - potwierdzit pilot.

- Zezwalasz zajac pas 11i czekad, Interflug szes¢ zero jeden -

Jak kazdy cztowiek zauroczony pieknem stonecznego zachodu stonca, ale przede wszystkim samolotu, nasz
bohater wpatrywat sie w btyszczacy od refleksdw potyskujacy kadtub maszyny wolno ruszajacej z miejsca. Rzut
oka na zegar — dochodzita 17.12, czyli w czasie lokalnym 19.12.

- Wieza, Rubin pigty, po Tangu trojke, jedynke, Eko, cigc? — wypluta z siebie radiostacja, na ktorej zgtaszaty
sie samochody chcace przecigé albo zajac ktoras z drog startowych albo kotowania. Asystenta jeszcze nie
byto, odpowiedzie¢ musiat Antek.
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- Rubin 5, Wieza, zabraniam - rzucit w mikrofon.

- Zabraniasz, Rubin 5, czekam — odpowiedziat kierowca.
,Rubin 5” to byt znak wywotawczy autobusu, ktéry codziennie przewozit przez pasy wszystkich pracownikéw
Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego dojezdzajacych do pracy.

Zbierali sie oni przed siédma rano w poblizu bramy wjazdowej najpierw przy tarasie widokowym éwczesnego
MDL czyli Migdzynarodowego Dworca Lotniczego, a potem przy bramie wjazdowej na obwodnice lotniska
w poblizu dzisiejszego MPS nalezacego do PLL ,LOT", na wysokosci mniej wiecej srodka drogi kotowania ,E”.
Tréjke, jedynke Eko cigé” to byto z kolei pytanie o zezwolenie ciecia drogi startowej 15/33 (zwanej slangowo
[rojka” - od DS3), nastepnie drogi startowej 11/29 (slangowej ,jedynki” od DST) oraz drogi kotowania ,E” (,Echo”,
wymawianej fonetycznie ,Eko"), ,Po Tangu” oznaczato, ze kierowca chce dokonac ciecia wyzej wymienionych
elementéw pola manewrowego lotniska po czynnej jeszcze wtedy drodze kotowania ,T” (fonetycznie ,Tango”),
ktdra jakis czas pdzniej zostata permanentnie zamknieta.

W latach osiemdziesiatych i zapewne wczesniej wszystkie samochody, ktére miaty prawo poruszaé sie po pa-
sach i drogach kotowania musiaty mie¢ stosowne radiostacje i wszystkie miaty znak wywotawczy ,Rubin” oraz
jakis, przydzielony zwykle na state, numer. ,Rubin 5", wspomniany juz wczesniej autobus (a czasami osinobus),
zwany przez wszystkich pracownikéw ,rejsem”, kursowat w okreslonych godzinach po statej trasie - z dwczesne-
go portu krajowego (gdzie zatrzymywat sie pod zegarem, w poblizu budynku, na szczycie ktérego byta zlokali-
zowana stara wieza), przez MDL i dalej przez pasy do CKRL. W tamtych czasach niewiele osdb miato prywatne
samochody, ulica Na Skraju w Raszynie byta zestawem wyjgtkowo ztosliwych dziur oraz tzw. ,kocich tbéw” czyli
zwyktych kamieni, ktorymi jg wybrukowano, a jedyny autobus linii 124" jezdzacy z petli mniej wiecej przy dzisiej-
szym OBl w Alei Krakowskiej kursowat na tyle rzadko, ze éwczesny ZRLiLK - Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk
Komunikacyjnych postanowit ustanowi¢ komunikacje wewnetrzna dla pracownikéw. Aby zatem zaoszczedzi¢ na
paliwie (i czasie) podjezdzato sie w okolice MDL samochodem albo autobusem ,175", tam nastepowata prze-
siadka do ,Rubina 5", z ktérego mniej wiecej okoto 07.00i19.00 wysypywat sie réj pracownikéw przyjezdzajacych
na dyzur, zastepowanych strumieniem pracownikéw wracajacych po pracy do domu.

Antek zerknat na autobus, ktory wtasnie zblizat sie do wyznaczonego miejsca przed pasem 33. Gdy ujrzat czer-
wone $wiatta hamowania, uspokojony siegnat po stuchawke telefonu by uzgodni¢ wylot ( a konkretniej: warunki
odlotu po starcie) oczekujacego na pasie Interfluga.

- Zblizanie - rozlegto sie w stuchawce. Gtos byt charakterystyczny.
- Interflug 601 do Houston z jeden jeden?

Houston oznaczato w kontrolerskim slangu lotnisko Schonefeld w Berlinie, w dwczesnej NRD czyli Niemieckiej
Republice Demokratycznej. Nigdy nie udato mi sie ustali¢ dlaczego akurat wtasnie Schonefeld dorobit sie takiej
ksywki.

- Normalnie - odrzekto zblizanie.
Normalnie” oznaczato w slangu, ze startujgcy samolot moze sie wznosi¢ bez zadnych ograniczen i rozpoczac
zakret w prawo w dowolnej chwili po starcie. Procedur SID ani STAR czyli standardowych odlotéw i dolotéw we-
dtug wskazan przyrzaddéw nikt wtedy jeszcze w Polsce nie stosowat, cho¢ naturalnie wiedziano, ze takie istnieja.
W Polsce pojawity sie one dopiero w drugiej potowie lat osiemdziesigtych.

- Normalnie, dzieki — machinalnie powtdrzyt Antek, odfozyt stuchawke i podnidst lezacy obok mikrofon.
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W chwili, w ktérej juz miat wcisnaé kciukiem przycisk nadawania by przekazac przez radio warunki odlotu
i zezwolenie na start, rozlegt sie gtosny brzeczyk interkomu.

- Wieza - rzucit w stuchawke.

- Siamanko! - Antek ustyszat znowu ten charakterystyczny gtos. Stuchaj! Zawrde rejs, bo wojak leci, ale szyb-
ko, dobrze?

- Jasne! - odpowiedziat Antek.

Jeden rzut oka na paski upewnit go, ze w zasadzie zaden wojak, bo tak nazywaliSmy w slangu samoloty woj-
skowe, nie powinien ani lecie¢ ani nawet znajdowac sie w przestrzeni w poblizu lotniska. Co wiecej nie byto go
réwniez na tzw. ,beju” (inaczej FPB - Flight Progress Board, specjalnej podstawce, na ktérej byty uktadane paski
postepu lotu) z odlotami, co oznaczato, ze do konca doby zaden lot wojskowy w ogdle sie nie planowat. Z drugiej
jednak strony od czasu do czasu samoloty-duchy pojawiaty sie ni stad ni zowad, cho¢ zazwyczaj byty awizowane
wczesniej przez asystentow albo kontroleréw zblizania. Ponadto zblizanie dysponowato radarami, ktére widziaty
zdecydowanie wiecej niz byto widac przez okna wiezy; dlatego tez Antek nie miat Zzadnych watpliwosci, ze Oke-
cie ma po prostu kolejnego goscia, ktéry leciat pewnie bez planu lotu, co w pewnych sytuacjach sie wtedy, moze
nie nagminnie, ale jednak zdarzato.

Szybkie spojrzenie na droge startowa 11 upewnito Antka, ze Interflug 601 dopiero co sie zaczat na nig ociezale
wtaczaé. Wykluczone, by byt gotéw do tzw. ,natychmiastowego” startu. Z kolei na DS3 w rejonie skrzyzowania
z droga kotowania ,D” wtasnie rozpoczynaty sie planowane wczesniej prace — widac byto robotnikéw ustawiaja-
cych Swiatta i przemieszczajacy sie sprzet budowlany. Tak, pas 15/33 byt catkowicie wytaczony z operacji w tym
momencie.

Antek podjat decyzje bardzo szybko, wrecz btyskawicznie.

- Interflug six zero one, | am sorry, you have to vacate runway immediately due to unexpected landing. Taxi
first to the right via taxiway “C” and expedite taxiing.— przekazat szybko zatodze niemieckiego samolotu.

- Interflug 601, przepraszam, musisz opuscic¢ natychmiast droge startowa, z powodu nieoczekiwanego lado-
wania. Kotuj pierwsza w prawo, w droge kotowania ,C”, przyspiesz kotowanie.

- Roger, vacating runway 11 to the right via “C”..- potwierdzit dosadnym gtosem pilot, jednakze ton jego
gtosu zdradzat wyraznie, co mysli o aktualnej zmianie pracujgcej na TWR. Gdyby gtos moégt zabijaé... no céz,
pewnikiem mielibysmy o jednego kontrolera mniej.

- Zrozumiatem, zwalniamy pas 11w prawo w ,C"..

W miare sprawnie Tu-134 przejechat kilkaset metréw i skrecit w prawo w droge kotowania ,C". Nastepnie powoli
pokotowat z powrotem do progu pasa 11, ktéry przed chwilg szybko opuszczat.

- Runway is clear - rzucit pilot jadowitym gtosem w eter, gdy ogon samolotu znalazt sie juz poza pasem 11.
- Pas wolny

Majac wolny pas i zatrzymanego przed pasami ,Rubina 5" Antek postanowit odnalez¢ na podejsciu 11 podcho-
dzaca do lagdowania maszyne wojskowa, ktora zepsuta mu pieknie zapowiadajacy sie wieczor. Leczim bardziej go
wypatrywat, tym bardziej maszyny tej tam NIE BY£O - zgodnie z przepiekna i jakze prawdziwg (nawet, a moze
- przede wszystkim w ATC!), sentencja z ksigzki ,Chatka Puchatka” - Im bardziej Prosiaczek tam zagladat, tym
bardziej Puchatka tam nie byto...
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Na catym, doskonale widocznym podejsciu nie byto wida¢ najmniejszej nawet plamki mogacej by¢ aparatem

latajgcym, smuzki dymu czy chocby $wiatet lgdowania podchodzacego wojaka. Widocznos¢ i widzialnos¢ byta
znakomita, co potwierdzato stowo CAVOK widniejgce na monitorze z informacjami meteo. Na lotnisku panowat
niczym niezmacony spokdj — migaty tylko czerwone $wiatta antykolizyjne oczekujacego przed pasem Interfluga,
a przed droga startowa 33, na ,generalskiej” - drodze dojazdowej do budynku CKRL stat sobie Rubin 5 - auto-
bus z pracownikami.

- Gdzie, do diabta, jest ten cholerny wojak?!l - pomyslat Antek, niecierpliwigc sie coraz bardziej. Szybko pod-
niést stuchawke bezposredniego telefonu taczacego wieze ze zblizaniem.

- Organ! - rozlegt sie ten sam charakterystyczny gtos, co przed chwila.

- Stuchaj, gdzie jest ten wojak, co miat ladowac? - zapytat dos¢ nerwowo Janek.

- Jaki wojak, co miat ladowac? - zdziwit sie dyzurny kontroler zblizania. W jego gtosie byto stycha¢ autentycz-
ne zdumienie.

- Stary, wez przestari mnie wkrecac - warknat juz naprawde zdenerwowany Janek. - Wygonitem Interfluga
z pasa, stoi teraz i czeka przed progiem 11, ale nigdzie nie widze tego twojego wojaka do lgdowanial

- Wojaka do ladowania?! Interflug wygoniony z pasa?! Chiopie! - stuchawka umilkfa.

- Ja chciatem tylko - po kilku sekundach odezwat sie dobrze juz znany Jankowi gtos, ledwo ttumiacy silne
oznaki wesotosci - bys ZAWROCIE. autobus pracowniczy, czyli REJS - z powrotem pod budynek CKRL, po-
niewaz jeden z pracownikdw wojskowych kontroli zblizania czyli WOJAK, major X, nie zdazyt do niego wsigsc,
by przejechac na druga strone lotniska!

Cata ta historia skonczyta sie - z tego, co mi wiadomo - dla Antka dobrze. Interflug nie ztozyt raportu, koledzy
z wiezy i ze zblizania uczestniczacy w tym incydencie byli wystarczajgco dyskretni. Antek ostatecznie zakohczyt
kariere jako jeden z instruktoréw OSL, w ktérym byt znany miedzy innymi z tego, ze zwykle nie pozwalat sobie na
zadne odstepstwa od obowigzujacej frazeologii.

Klaudiusz Dybowski
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Post Scriptum.

Niestety nie wszystkie tego rodzaju historie, zwigzane z nieprzestrzeganiem obowiazujacej frazeologii w rozmo-
wach radiowych | TELEFONICZNYCH koncza sie DOBRZE. Jedna z nich - ze wzgledu na dwa znaczenia fone-
tycznej wymowy stowa TWO w jezyku angielskim (brzmi jak TU, co moze oznacza¢ ,DWA" ale réwniez i ,DO")
skonczyta sie nad wyraz tragicznie. Kontroler przekazujgc wysokos¢, do jakiej miat sie zniza¢ samolot przekazat
zatodze jej wartosc¢ jako TWO FOUR ZERO ZERO feet (2400 stop), jednakze pilot wziat pierwsza cyfre (DWA)
za stowo ,DO" i znizyt sie do 400 stop. W chwile pdzniej samolot uderzyt we wzgorze; zgineta cata czteroosobo-
wa zatoga, a maszyna zostata catkowicie zniszczona. O tej tragedii mozna przeczytac tutaj:

https://aviation-safety.net/database/record.php?id=19890219-0

Za prawdopodobng przyczyne tejze katastrofy uznano ,niestandardowa frazeologie ATC, uzyta przez Kuala
Lumpur ATC”. Dlatego warto pamietac, by w pracy operacyjnej nie uzywac slangu, lecz postugiwac sie wytgcznie
zatwierdzona frazeologia.

N Klaudiusz Dybowski

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

Obecne stanowisko/funkcja:

gtéwny specjalista ds. Przygotowania i Standaryzaciji
Dokumentacji Szkoleniowej Ostatecznie

Instruktor szkolenia teoretycznego
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