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Szanowni Panstwo,

To juz dwudziesty numer Biuletynu Bezpieczeristwa PAZP Safe Sky. Dziekujemy, ze sg Pafstwo
znamijuz 5 lat. Mamy nadziejg, ze dalej bedziemy mogli przedstawiac interesujace tresci zwia-
zane z bezpieczenstwem i praca Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;.

Zagadnienie ,bezpiecznego nieba” jest bliskie kazdemu kto z przestrzeni powietrznej korzysta
lub nig zarzadza. Nie jest wiec niczym dziwnym, ze nazwa Safe Sky pojawia sie w réznych miej-
scach i kontekstach. Pawet Szpakowski przedstawi koncepcje dziatania aplikacji o tej wtasnie
nazwie, stuzacej poprawie Swiadomosci sytuacyjnej pilotéw lotnictwa ogdlnego.

Wspditczesne lotnictwo charakteryzuje sie przeptywem ogromnej ilosci danych i informacji.
Istotne jest by procesy zarzadzania informacja w lotnictwie byty niezawodne i bezpieczne. Piotr
Dmochowski i Artur Kinowski opowiedza o SWIM czyli systemie zarzadzania informacja.

Gdy ruch na danym lotnisku zaczyna przekraczac¢ pewien poziom, konieczne jest wdrozenie
proceséw uptynniajgcych i organizujgcych prace portu lotniczego. Zadanie to spoczywa na ko-
ordynatorze rozktadéw lotéw. PAZP objeta te funkcja dla portu lotniczego Krakéw-Balice. Piotr
Dmochowski oraz Katarzyna Lewandowska opiszg zadania koordynatora, wymagania wobec
niego i caty proces przyznawania slotéw przewoznikom.

Redakcja Safe Sky zyczy Panstwu szczesliwego Nowego Roku oraz wielu sukceséw w catym
2023 roku.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenistwa
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SafeSky nie jedno ma znaczenie

! @ . Pawet Szpakowski
&

Czytelnicy biuletynu bezpieczeristwa PAZP z pewnoscia wiedzg, ze SafeSky to tytutagencyjne-
go kwartalnika. Tymczasem tak samo nazywa sie ustuga informacji o ruchu lotniczym, realizo-
wanym na nizszych wysokosciach, przez mniejsze typy statkéw powietrznych.

Powszechnie znane aplikacja i serwis internetowy Flightradar24 pokazujg na mapie lokalizacje poszcze-
golnych statkéw powietrznych, w dowolnym miejscu na $wiecie, w oparciu o dane pozyskiwane z systemow
ADS-B, MLAT i FLARM, ktérych urzadzenia zainstalowane sa na poktadach przelatujacych maszyn. Jezeli
jednak lekki samolot, szybowiec, paralotnia, balon czy innego rodzaju jednostka latajgca nie posiadajg na
poktadzie tego typu wyposazenia czyni je to niewidocznymi dla otoczenia. Wtasnie z myslg o takich uzyt-
kownikach nieba stworzono prosta technologicznie metode lokalizacji o nazwie SafeSky, ktéra takze im
zapewnia mozliwoé¢é bezpieczniejszego latania.

: o— (®)

Servers SafeSiy
Antenna Servery Safeshy Antenna

G5M s b G5M

Fot.l. Zasada funkcjonowania systemu SafeSky, zZrodto: www.safesky.app

SafeSky powstato w firmie stworzonej przez szesciu pilotéw ULM i PPL z Europy, zajmujacych sie bezpie-
czenstwem lotniczym i bedacych instruktorami. Projekt systemu powstat we wrzesniu 2020 roku, a pierw-
sza prezentacja aplikacji miata miejsce juz w marcu 2021. SafeSky to aplikacja mobilna instalowana na
urzadzeniach mobilnych typu smartfon czy tablet oséb wykonujacych loty. System dziata na systemach
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iOS od wersji 13 i Android od wersji 6. Dane o pozycji uzyskiwane z modutéw GPS tych urzadzen przesyta-
ne sg za pomoca sieci telefonii mobilnej do serwerdw firmy, ktére nastepnie przekazujg w ten sam sposéb,
ale w przeciwnym kierunku zebrane informacje o lokalizacji, innym uzytkownikom aplikacji. Caty identyfi-
kowany ruch lotniczy prezentowany jest na wyéwietlaczu urzadzenia mobilnego. Dodatkowo kazde poja-
wiajace sie ryzyko kolizji sygnalizowane jest za pomocg serii alertéw wizualnych i akustycznych. Protokét
wymiany danych jest prosty i umozliwia przekazywanie pozycji nawet przy bardzo stabym wydajnosciowo
taczu internetowym. SafeSky radzi sobie z wymiang danych juz przy ograniczonym potgczeniu EDGE (2G).
Wystarcza to do wymiany 150 bajtéw niezbednych do wspoétdzielenia danych o pozycji w czasie rzeczywi-
stym. Wbrew réznym przypuszczeniom zasieg Internetu w Europie jest juz na tyle dobry, ze wedtug sta-
tystyk SafeSky prowadzonych w ciggu 2 latach dziatania systemu az 86% transmisji danych odbywato sie
pomyslnie. Testy wykazaty silny zasieg sieci komoérkowych do FL45 na réwninach i dlatego przyjmuje sie,
ze wysokosc¢ petnego wykorzystania systemu SafeSky to 5000 stép. Przy przekraczaniu granic panstw,
gdy wymagana jest zmiana operatora sieci komdrkowej, czyli roamingu, moga wystapic krétkie, trwaja-
ce zwykle 1-2 minuty, okresy utraty tgcznosci, kiedy telefony komérkowe komunikujg sie z infrastruktura
nowego operatora. Wtedy réwniez wystepuje przerwa w dostepie do danych systemu SafeSky. W kwestii
przechwytywania Internetu to najnowsze, wysokiej jakosci urzadzenia mobilne zwykle daja lepsze wyni-
ki w zakresie przechwytywania i utrzymywania zasiegu Internetu. SafeSky okazuje sie skuteczny nawet
w obszarach goérskich. Wysoko potozone anteny zapewniajg wiekszy zasieg mobilnego Internetu. Dzieki
temu mozliwe jest wykrycie uzytkownikéw systemu rowniez w rejonach skalistych masywoéw, ktére sg cze-
stg przeszkoda dla tradycyjnych radaréw.

Korzystanie z aplikacji wymaga wypracowania kilku nawykéw uzytkowania. Dwa najwazniejsze z nich to:
nieprzetaczanie przed rozpoczeciem lotu urzadzenia mobilnego w tryb samolotowy, aby zapewnié nie-
przerwana transmisje danych poprzez siec telefonii komérkowej oraz konieczno$¢ skonfigurowania i uzy-
wania danych o samolocie, w ktérym odbywa sie lot, aby nie by¢ bez przerwy ostrzeganym o tej maszynie
jako potencjalnym zagrozeniu wystepujacym w bliskim jej sasiedztwie.

Fot.2. Przyktadowy wyglad ekrandw aplikacji SafeSky, zrodto: www.safesky.app
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Aplikacja SafeSky dostepna jest w dwoch wersjach, komunikujgc sie z uzytkownikiem w jednym z 8 jezykdw,
w tym takze po polsku. Podstawowa, bezptatna wersja udostepnia informacje o pozycji w locie oraz zapew-
nia dostep o ruchu z innych 14 Zrédet. Zebrane dane pochodzg z: ADS-B, Asterix, Fanet, Flarm, Fly master,
InReach, Microtrack, Mode S, Navigate, OGN tracker (Open Glider Network), Pilot Aware, Spider, Spot, XC-
Guide. Prezentacja danych mozliwa jest w trybie mapy lub radaru. Dodatkowo uzyskuje sie dostep do na-
grania swojego ostatniego lotu. W zaleznosci od indywidualnych preferencji w sposéb anonimowy lub jawny
pilot moze taczy¢ sie z innymi pilotami i cztonkami spotecznosci SafeSky. Wersja druga PREMIUM, z rocznym
abonamentem, poza wszystkimi funkcjami wersji podstawowej umozliwia takze konfigurowanie wigkszej ilo-
$ci samolotéw, ktérymi odbywa sie loty i tworzenie formacji lotniczych ze swoimi znajomymi, unikajac w ten
sposdb statego ostrzezenia o bliskosci innych samolotéw. Dodatkowo mozliwe jest wysytanie wiadomosci
do innych uzytkownikéw za pomoca interkomu, uzyskiwanie dostepu do nagran ze wszystkich swoich lotow,
eksportowanie dziennikéw lotéw zawierajacych przebyty dystans, czas lotu, Srednie i maksymalne predkosci,
maksymalne i Srednie wysokosci, liczbe alertow zblizeniowych. Mozliwy jest eksport tras lotu wedtug GPS za-
pisywany w postaci plikéw formatéw KML i GPX. Uzyskuje sie staty dostep do aktualnych informacji METAR.
Aktywowany jest tak zwany tryb podejscia, czyli lokalizowanie urzgdzenia w rejonie lotniska do ktérego sta-
tek powietrzny aktualnie zbliza sie. Mozliwe jest réwniez korzystanie z protokotu GDL9O i przegladanie ru-
chu w jednym ze znanych programoéw nawigacyjnych, takich jak: SDVFR, SkyDemon, ForeFlight i EasyVFR,
AirNavPro, SkyMap, Levil, FlylsFun. Przy odpowiedniej konfiguracji program pozwala przeglada¢ dostepne
dane z SafeSky na komputerze lub telewizorze Smart TV za posrednictwem aplikacji live.safesky.app.

Na zakonczenie warto zaznaczy¢, ze SafeSky nie jest radarem i nie ma na celu zastapienia istniejacych
systemdw e-conspicuity, czyli przeznaczonych do identyfikacji statkéw powietrznych w przestrzeni.
SafeSky jedynie gromadzi i wyswietla jednoczesnie wiekszos¢ dostepnych informacji o ruchu lotniczym.
Tym samym zapewnia pilotom petniejszy obraz sytuacji. Podobnie jednak jak kazdy inny system nie bedzie
w stanie pokazac obiektéw latajgcych w otoczeniu, jezeli na ich poktadach nie znajda sie jakiegokolwiek
rodzaju urzadzenie umozliwiajgce wykrycie i identyfikacje. Chociaz SafeSky nie zawsze pokazuje wszyst-
ko, z pewnoscig pokazuje znacznie wiekszy ruch niz w przypadku korzystania tylko z pojedynczego syste-
mu. Aplikacja jest wciaz rozwijana i poprawiana. Aktualna wersja oprogramowania 2.07 datowana jest na
29 wrzesnia 2022 roku. Uzytkownicy SafeSky biorg udziat w tworzeniu i rozwijaniu systemu. Obecnie stale
rosnaca spotecznos$¢ SafeSky w Europie liczy juz blisko 40 000 oséb. Przyczynia sie ona do zwiekszenia
bezpieczenstwa lotniczego operatoréw matych jednostek latajgcych - wszystkich dotychczas anonimo-
wych uzytkownikéw wspélnego nieba.

. PawetSzpakowski
fe) |

Specjalista ds. kontroli urzadzen powietrza. Inspektor poktadowy.

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

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

Operator i pilot dronéw
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Kierunki rozwoju
systemu zarzadzania informacjq
w lotnictwie

ﬁ/ Piotr Andrzej Dmochowski

Jednym z ciekawszych trendéw rozwojowych w szeroko rozumianym zarzadzaniu ruchem lotni-
czym jest niewatpliwie kwestia zarzadzania informacja w lotnictwie. W ostatnich latach dazy sie
do unowoczesnienia tego procesu, tak by stat sie on bardziej efektywny i niezawodny (bezpiecz-
ny) niz to jest obecnie.

Artur Kinowski

Niniejszy artykut stawia sobie za cel wstepne rozpoznanie i opisanie tego zagadnienia. Materiatéw trak-
tujacych o systemie zarzadzania informacja w lotnictwie, szczegdlnie w Internecie, jest dos¢ duzo i sg one
tatwo dostepne. Jednak ich redakcja, szczegdlnie hermetyczny jezyk dokumentdw i zatozenie, ze czytel-
nik dysponuje szeroka wiedza dotyczacg informatyki, telekomunikacji i proceséw zachodzacych podczas
zarzadzania ruchem lotniczym powoduja, ze czytanie ze zrozumieniem tych materiatéw jest bardzo trudne
i wymagajace. Zamiast objasnia¢ wywotuja one u czytelnika raczej frustracje. Po ich przeczytaniu rodza
sie kolejne pytania, a te z ktérymi przystepowato sie do czytania dalej pozostajg bez odpowiedzi.

Bez zrozumienia rodzacych sie trendéw trudno bedzie za nimi nadazy¢, a co za tym idzie trudno be-
dzie réwniez utrzymac wysoki poziom bezpieczenstwa podczas procesu zarzadzania ruchem lotniczym.
Autorzy niniejszego artykutu maja nadzieje, ze uda im sie rozjasnic tytutowe zagadnienie. W tym artykule
przedstawimy podstawy zagadnienia zarzadzania informacja w lotnictwie.

Czym jest SWIM?

SWIM (System Wide Information Management), czyli system zarzadzania informacja. Pod tg niepozorna
nazwa kryje sie potezne narzedzie. SWIM mozna okresli¢ jako sieciocentryczne $srodowisko informacyj-
ne stuzace wymianie i swobodnemu rozpowszechnianiu informacji oparte, na powszechnym dostepie do
danych. Rozwigzanie to w obszarze europejskim implementuje i rozwija w ramach programu SESAR 2020
EUROCONTROL, czyli Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa i Zeglugi Powietrznej.

W zamysle twércéw SWIM jest systemem majgcym utatwié wspdtprace przy wymianie informacji w syste-
mie ATM (Air Traffic Managament). System ten ma by¢ narzedziem globalnej interoperacyjnoséci i zorien-
towania na ustugi w zarzadzaniu ruchem lotniczym.

W tym miejscu warto opisac szerzej i wyjasni¢ uzyte wyzej sformutowania. Przez interoperacyjnos¢ na-
lezy rozumiec¢ zdolnos¢ systemu lub produktu do petnej wspotpracy z innymi systemami lub produktami
[3]. Natomiast co do architektury zorientowanej na ustugi (SOA, Service-oriented architecture), to jest to
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Rys. 1. Zakres dziatania SWIM zZrédto: https://reference.swim.aero/what-is-swim.html

koncepcja tworzenia systeméw informatycznych, w ktérej gtéwny nacisk stawia sie na definiowanie ustug,
ktére spetnia wymagania uzytkownika. Architektura ta odwotuje sie do zestawu zasad i metodologii sto-
sowanych przez inzynieréw oprogramowania do projektowania i opracowywania oprogramowania w po-
staci ustug interoperacyjnych. Ustugi sa zwykle budowane w formie komponentéw, ktére mozna ponownie
wykorzysta¢ do innych celéw niz pierwotnie zamierzano. Z tego powodu interfejsy sg czesto definiowa-
ne w praktyczny sposéb, umozliwiajac stosowanie w réznych aplikacjach i na wielu platformach. Zatem
architektura zorientowana na ustugi obejmuje zestaw metod organizacyjnych i technicznych majacy na
celu powigzanie biznesowej strony organizacji z jej zasobami informatycznymi. Przez ustugi rozumie sie tu
kazdy element oprogramowania mogacy dziata¢ niezaleznie od innych oraz posiadajacy zdefiniowany in-
terfejs, za pomoca ktérego udostepnia realizowane funkcje. Sposéb dziatania kazdej ustugi jest w catosci
zdefiniowany przez interfejs ukrywajacy szczegdty implementacyjne - niewidoczne i nieistotne z punktu
widzenia klientéw. Dodatkowo, istnieje wspolne, dostepne dla wszystkich ustug medium komunikacyjne,
umozliwiajgce swobodny przeptyw danych pomiedzy elementami platformy [1], [2].

Koncepcja SWIM zostata przedstawiona przez EUROCONTROL w 1997 r. Federalnej Administracji
Lotnictwa, agencji Ministerstwa Transportu Stanéw Zjednoczonych (FAA, Federal Aviation Administration).
Kilka lat pdznej, w 2005 r., koncepcje te przyjeta réwniez Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAQ, International Civil Aviation Organization). Wskazane organizacje, od tej pory, daza ra-
zem do integracji zarzadzania informacjg w rodowisku ATM.

Obecnie SWIM jest w fazie wdrazania projektéw rozwojowych w Stanach Zjednoczonych
(NextGen, Next Generation Air Transportation System, System Transportu Lotniczego Nowej Generacji),
na Bliskim Wschodzie, przez Zjednoczone Emiraty Arabskie (GCAA, General Civil Aviation Authority SWIM
Gateway Project) i Unii Europejskiej (Single European Sky ATM Research).
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KLUCZOWE ELEMENTY (MODULY) KONCEPCJISWIM
Globalna interoperacyjnosé

Projekt SWIM zaktada, ze wprowadzenie interpretacyjnego, globalnego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym jest priorytetem dla podmiotéw tworzacych szeroko rozumiang spotecznos¢ ATM. Te inte-
roperacyjnos¢ definiuje sie jako zdolno$¢ systemoéw technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT,
Information and Communications Technology) oraz wspieranych przez nie proceséw biznesowych do wy-
miany danych oraz umozliwienia dzielenia sie informacjami i wiedza. Zadaniem SWIM jest umozliwienie
bezproblemowego dostepu do informacji i wymiana miedzy wszystkimi dostawcami i uzytkownikamiinfor-
macjii ustug ATM.

ICT (technologia informacyjno-telekomunikacyjna, teleinformatyczna lub technika informacyjna), to ro-
dzina technologii przetwarzajgcych, gromadzacych i przesytajacych informacje w formie elektronicznej.

Orientacja na ustugi

Juz o tym wspominaliémy. Orientacja na ustugi wprowadza do ATM modutowo$é, czyli mozliwo$¢ po-
nownego wykorzystania i inne najlepsze praktyki ze zakresu ICT. Mimo, ze brak jednej, formalnej definicji
architektury SOA (architektury zorientowanej na ustugi), to od modeli bardziej tradycyjnych odréznia ja
podziat funkcjonalnosci na niepowiazane, samodzielne. Ten brak powigzania i samodzielno$¢ powoduje, ze
ustugi $wiadczone za posrednictwem architektury SOA sg jakby ,wielokrotnego uzytku”, moga by¢ uzyte
do réznych celéw. Modele SOA, z powodzeniem stosowano w wielu branzach, np. bankowosci, produkcji,
stuzbie zdrowia, a takze handlu detalicznym.

SERVICE OVERVIEW

REUSABILITY

/
/

LOOSE COUPLING

Rys. 2. Orientacja na ustugi w SWIM, zrédto: https://reference.swim.aero/what-is-swim.htmi



10 / SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Wspélne standardy

AIRM (ATM Information Reference Model) ma zapewni¢ interoperacyjnoéé semantyczng w ramach
ATM. Co to znaczy? AIRM zapewnia wspélne odniesienie dla jezyka operacyjnego i modeli danych ATM.
Informacje sa dostarczane przez duza liczbe réznych uczestnikéw i sg udostepniane szerokiemu gronu
odbiorcéw (konsumentéw) informacji ATM. Dlatego muszg byc¢ one jasne i jednoznaczne oraz zrozumia-
te dla wszystkich uzytkownikéw. Wymaga to szczegétowego zdefiniowania formatu danych wymienianych
miedzy systemami. Wobec tego zadaniem AIRM jest standaryzacja formatu informacji na poziomie euro-
pejskim i Swiatowym. Jest to klucz do interoperacyjnosci SWIM. W regionie europejskim funkcje nadzor-
cze i wdrozeniowe sprawuje w tej kwestii EUROCONTROL, co daje gwarancje wprowadzenia jednolitych
standardow.

Ustugi informacyjne

Ustugi informacyjne sg forma interakcji pomiedzy konsumentami danych a ich producentami. Sa $rod-
kami, za pomoca ktérych producenci i konsumenci danych wymieniaja miedzy soba informacje lub je
udostepniaja. Aby zapewni¢ konsumentowi ustugi efektywny do niej dostep, jej opis musi by¢ dla niego
czytelny (biznesowo, operacyjnie i technicznie). Wobec tego ustugiinformacje pozwalaja na dostosowanie
odpowiedniego poziomu interakcji z pozostatymi uczestnikami procesu, zgodnie z ich celami biznesowymi
i statutowymi (zakresem dziatalnosci). Na tym etapie zdefiniowane sa interfejsy ustugi informacyjnej, czyli
$rodki, za pomoca ktdérych uzyskuje sie dostep do podstawowych mozliwosci ustugi. Interfejsy sktadaja
sie z operacji i komunikatéw w okreslonym zakresie funkcjonalnym, ktére pozwalajg na sprawna wymiane
informacji.

SERVICE PROVIDER

SERVICE
CONSUMER

SERVICE CONSUMER
RUNNING

SERVICE
SERVICE
PROVIDER

INFORMATION SERVICE

Rys. 3. Ustugi informacyjne SWIM, zrédto: https://reference.swim.aero/information-services.html
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Podsumowujac ustugi informacyjne sg srodkami, za pomoca ktérych spotecznos¢ ATM rozpowszechnia
i uzyskuje dostep do informacji ATM. Okreslaja one wymagania i wytyczne dotyczace minimalnego zesta-
wu elementoéw, ktére musi zawierac opis ustugi, aby konsument mégt ja odnalez¢, rozwazy¢ skorzystanie
z niej lub zostac jej klientem. Wymogi zapewniaja, ze opis ustugi obejmuje spojrzenie na nig z perspektywy:
biznesowej, operacyjnej i technicznej. Szczegdlnie chodzi tu o rozstrzygniecie: co ustuga robi, jak dziata,
w jaki sposéb uzyskuje sie do niej dostep oraz inne informacje dotyczace korzystania z ustugi. Jest to wiec
metoda, za pomoca ktoérej kazda ustuga informacyjna jest opisana i przekazana innym uzytkownikom, jest
kluczem do zapewnienia wspolnego zrozumienia ustugi informacyjnej, tresci i interfejsoéw, a takze zasad
zarzadzania, ktérych przestrzega ustuga informacyjna.

Informacja

Powstanie informacji jest wynikiem gromadzenia, analizowania, formatowania i dokumentowania danych
w celu uczynienia ich uzytecznymi w kontekscie ATM. Interoperacyjnos¢ na poziomie gromadzenia in-
formacji wymienianych za pomoca ustugi informacyjnej ma zasadnicze znaczenie w rozwijajacej sie sieci
ATM. Jest to kluczowy cel zarzadzania informacjami w catym systemie SWIM. Producenci i konsumenci
ustug informacyjnych powinni w jednakowy sposéb rozumiec i pojmowac, odczytywad kwestie: znaczenia,
wagi informacji oraz kodowania danych w strumieniu ustugi informacyjnej. Taka interoperacyjno$¢ seman-
tyczna to zdolnos¢ systemow i organizacji do wymiany informacji o jednoznacznym, wspélnym znaczeniu.

Infrastruktura techniczna

SWIM w celu wymiany informacji zwigzanych z ATM czyni to za posrednictwem infrastruktury technicznej
(ziemia/ziemia lub powietrze/ziemia lub obu). Infrastruktura techniczna SWIM (TI) umozliwia realizacje
interfejséw miedzy systemami, zapewniajac techniczne mozliwosci bezpiecznej, wysokowydajnej i nieza-
wodnej wymiany informacji.

Rejestry ustug SWIM

Rejestry ustug SWIM to katalogi informacji, ktére wspierajg wykrywanie ustug SWIM. Rejestr ustug SWIM
wykorzystuje formalny proces rejestracji do przechowywania, katalogowania i zarzadzania informacjami
o ustugach.

Tak przedstawiaja sie kluczowe elementy (moduty) koncepcji SWIM. Opisuja one czemu SWIM ma stu-
zy¢, do kogo jest adresowany, za posrednictwem jakich mediéw i standardéw bedzie dziatat. Oczywiscie
przedstawiony wyzej opis jest bardzo ogdlny.

Korzysci wynikajace z zaimplementowania koncepcji SWIM

Na zakonczenie przedstawimy jeszcze gtéwne korzysci przewidywane w zwiazku z petnym zaimplemento-
waniem tej koncepcji do zarzadzania informacja w srodowisku ATM.

Przede wszystkim spodziewane jest znaczne podniesienie poziomu bezpieczenstwa w srodowisku ATM
poprzez umozliwienie swobodnego i wygodnego dostepu do informacji wiekszej liczbie decydentéw
i uzytkownikéw. Chodzi przede wszystkim o dostarczenie rzetelnych i najbardziej aktualnych informacji
uzytkownikom (np. pilotom i kontrolerom ruchu lotniczego), ktérzy podejmuja decyzje w czasie rzeczywi-
stym. Chodzi réwniez o to, by informacje byty wysytane i otrzymywane wtedy gdy sg potrzebne (uniknie-
cie nattoku niepotrzebnych informacji i konieczno$¢ wybierania tych wtasciwych).
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Ponadto SWIM powinien pozytywnie wptynaé na ekonomie zarzadzania informacja i ochrone srodowiska
poprzez obnizenie ceny, kosztéw obstugi infrastruktury i jej liczebnosci (np. zmniejszajac liczbe linii pota-
czeniinterfejséw miedzy systemami).
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Piotr Andrzej Dmochowski

Specjalista ATFCM - Operator FMP. Slot Koordynator
dla Portu Lotniczego Krakéw Balice

Inzynier z wieloletnim doswiadczeniem w PAZP. Zainteresowania badawcze:
przepustowo$c¢ przestrzeni powietrznej, ptynnosc ruchu lotniczego i zarzadzanie
przeptywem ruchu lotniczego.

S Artur Kinowski

Inzynier od lat zaangazowany w tworzenie narzedzi pracy z zakresu
inzynierii ruchu lotniczego stuzacych stuzbom zeglugi powietrznej
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Koordynacja rozktadow lotow
w Polskiej Agenciji
Zeglugi Powietrzne]

Piotr Andrzej Dmochowski Katarzyna Lewandowska

—

| e A&

Fot. 1. Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw - Balice, autor: Marcin Marchewka

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego w zwigzku z wprowadzeniem w Porcie Lotniczym Krakéw-
Balice catorocznej koordynacji rozktadow lotow poczawszy od 29 marca 2020 r. (sezon Lato
2020), po analizie zgtoszen kandydatéow, a takze przy uwzglednieniu opinii podmiotéw, kté-
re wypowiedziaty si¢ w konsultacjach w tej sprawie, decyzja nr ULC-LER-4/418-0010/08/19
z 28 pazdziernika 2019 r. powotat Polska Agencje Zeglugi Powietrznej na koordynatora rozkta-
déw lotéw dla Portu Lotniczego Krakéw-Balice. Decyzja ta zostata opublikowana w Dzienniku
Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego jako ogtoszenie nr 37 z dnia 30 pazdziernika 2019r.
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DZIENNIK URZEDOWY
URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Warszawa. dnia 30 pazdziernika 2019 1.  Sekvoricenie poseisany preez.

Anna Kajezuk; Urzad Lotnictwa Cywinego
Data: 2012-10-20 11:25:01

Poz. 73

OGLOSZENIE NR 37
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dma 30 pazdziernika 2019 1.

w sprawie powolania koordynatora rozkladaw lotow w Porcie Lotniczym Krakow-Balice

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy zdma 3 lipca 20021 — Prawo lotnicze (Dz.U. z2019r.
poz. 15801 1495) oraz § 4 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 27 czerwca 2006 1. W sprawie
koordynacji 1organizacj rozkladow lotow (Dz. U. poz. 768) oglasza sie, ze Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, decyzja nr ULC-LER-4/418-0010/08/19 z dnia 28 pazdziernika 2019 r., powolal na koordynatora
rozkladéw lotéw w Porcie Lotniczym Krakéw-Balice Polska Agencje Zeglugi Powietrznej z siedziba
w Warszawie, ul. Wiezowa 8, 02-147 Warszawa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson

Rys. 1. Ogtoszenie Prezesa ULC w sprawie powotania PAZP jako koordynatora dla Portu Lotniczego
Krakow Balice, zrodto: https://edziennik.ulc.gov.pl/DU_ULC/2019/73/akt.pdf

Po przeczytaniu tak lakonicznej noty (Rys 1.) nie sposéb powstrzymac pytan dotyczacych koordynaciji.
Czym ona jest? Czym zajmuja sie koordynatorzy, ktérzy z ramienia PAZP wykonuja to zadanie? Dlaczego
w Porcie Lotniczym Krakéw Balice wprowadzano koordynacje rozktadéw lotéw? Pytania mozna mnozyc¢.
Celem niniejszego artykutu jest préoba odpowiedzi na wazniejsze z nich.

Opowiesc¢ o koordynacji zacza¢ mozna od kwestii, ktére lotniska i dlaczego powinny by¢ koordynowane.
Przepisy wyszczegdlniaja trzy stany - poziomy portéw lotniczych.

Poziom 1 (level 1) - jest to port lotniczy na ktérym przepustowos¢ infrastruktury zasadniczo odpowiada
potrzebom jego uzytkownikéw. Innymi stowy nie wystepuja niedobory przepustowosci, a jeéli to sa one
sporadyczne. Opisana sytuacja nie wymaga ingerencji.

Poziom 2 (level 2) - jest to port lotniczy z ,organizacja lotéw”. Koniecznoéé wprowadzenia takiej ,orga-
nizacji” jest spowodowana wystepowaniem w porcie w pewnych okresach dnia, tygodnia lub roku ryzyka
probleméw z przepustowoscia. Problemy te moga by¢ rozwigzane dzieki dobrowolnej wspdétpracy miedzy
przewoznikami lotniczymi. Odbywa sie to za posrednictwem specjalnie powotanego w takim porcie orga-
nizatora rozktadow lotu. To jeszcze nie jest koordynacja!l

Poziom 3 (level 3) - jest to ,koordynowany port lotniczy”. Oznacza to port lotniczy w ktérym, w celu prze-
prowadzenia ladowania lub startu, niezbedne jest by operator lotniczy uzyskat przydziat czasu na start
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lub ladowanie. Taki przydziat, potocznie zwany slotem, alokuje koordynator. O takie przydziaty nie mu-
sza wystepowac loty humanitarne, panstwowe, a takze samoloty w sytuacjach nagtych, gdy chca ladowac
awaryjnie.

Koordynacje mozna wprowadzi¢ w portach lotniczych poziomu 1i 2 (patrz wyzej). W Polsce organem
wtadnym by uznaé port lotniczy za koordynowany jest Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), ktéry czyni to
w drodze decyzji. By proces ten zakonczyt sie sukcesem konieczne jest spetnienie szeregu okreslonych
warunkéw, wymagan. Przede wszystkim zarzadzajacy portem lotniczym musi przeprowadzi¢ gruntow-
na analize przepustowosci. Analiza ta ma za zadanie wskazac wszelkie braki przepustowosci portu. Musi
réwniez wykaza¢, ze braki te beda powodowaty powstawanie w porcie znacznych opdznien i, ze w krét-
kim horyzoncie czasowym nie ma mozliwosci, by te braki usung¢. Musza réwniez zosta¢ przeprowadzone
konsultacje z zainteresowanymi podmiotami, czyli przewoznikami lotniczymi, ktérzy regularnie korzystaja
z tego portu. Proces taki zostat réwniez przeprowadzony dla Portu Lotniczego Krakéw Balice.

.Krakéw Airport jest jedynym lotniskiem regionalnym w Polsce, ktére obstuguje powyzej 8 min pasazeréw
w ciaggu roku, gdzie 24 przewoznikéw oferuje ponad 140 potaczen regularnych. Rozwdj siatki potaczen to
zjednej strony zwiekszenie oferty dla pasazeréw, z drugiej wyzwanie operacyjne dla lotniska.

W zwigzku z obserwowanymi przekroczeniami przepustowosci portu lotniczego w szczytach opera-
cyjnych oraz prognozowanymi wartosciami godzin szczytowych w kolejnych sezonach lotéw, w 2019
r. Krakéw Airport zwrécit sie z wnioskiem do Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) o wprowadzenie cato-
rocznej koordynacji rozktadéw lotéw. Dotychczas Krakéw Airport pozostawat na tzw. 1. poziomie zarza-
dzania rozktadem, a wiec operujace linie mogty planowaé swoje potaczenia bez dodatkowych konsultacji
w zakresie wystepujacych w zwiazku z lotami szczytéw operacyjnych. 18 wrzesnia 2019 r. ULC podjat de-
cyzje o wyznaczeniu Portu Lotniczego Krakéw Balice jako catorocznie koordynowanego (poziom 3) od
letniego sezonu lotéw w 2020 r. Ptynnos$¢ ruchu lotniczego oraz zmniejszenie obcigzenia infrastruktury
- to podstawowe korzysci wprowadzenia koordynacji lotéw w Krakéw Airport. Zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami dla lotnisk z koordynowanym rozktadem powotywany jest zewnetrzny podmiot - koordynator
rozktaddéw, do ktérego linie zobowigzane sa zgtaszac swoje plany lotéw. Dla Krakéw Airport funkcje te pet-
ni Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Koordynacja rozktadéw lotéw powinna by¢ rozwigzaniem tymcza-
sowym. Na podniesienie przepustowosci ma wptyw m.in. rozwoj infrastruktury. Dlatego Krakéw Airport
realizuje zatozenia Planu Generalnego na lata 2016-2036, w tym budowe nowej drogi startowej, rozbudo-
we terminalu pasazerskiego, powiekszenie ptyty postojowej oraz budowe nowego terminalu cargo.” [16]

Ten krotki cytat dobrze obrazuje jaki jest cel wprowadzenia koordynacji w porcie lotniczym. Jest nim ko-
niecznos$¢ roztadowania spietrzen zwigzanych z przeptywem ruchu lotniczego i pasazerskiego wywota-
nych ograniczeniami (tzw. ,waskimi gardtami”) wystepujacymi w tym porcie lotniczym. Gra toczy sie wiec
tu przede wszystkim o bezpieczenstwo.

Wymagania stawiane wobec koordynatora

Koordynator musi spetnia¢ okreslone wymagania i posiada¢ odpowiednie kwalifikacje. Koordynator to
osoba odpowiedzialna za przydzielanie ,slotéw”, czyli czaséw na start i ladowanie w porcie lotniczym, musi
zatem by¢ niezalezny, dziata¢ zgodnie z przepisami, w sposéb neutralny, niedyskryminujacy i przejrzysty.
Ten sam koordynator moze zosta¢ wyznaczony dla wiecej niz jednego portu lotniczego.

Przydziat slotéw odbywa sie w zgodzie z nastepujacymi przepisami, regutami i wytycznymi:

» Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. 2002 nr 130 poz. 1112),

» Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspdlnych zasad przy-
dzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty,
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» Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 sierpnia 2020 r. w sprawie koordynacji i organizacji
rozktadow lotéw (Dz.U. 2020 poz. 1544),

» Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 13 sierpnia 2020 r. w sprawie tworzenia i dziatania ko-
mitetéw w portach lotniczych (Dz.U. 2020 poz. 1471),

» The Worldwide Airport Slot Guidelines (WASG), Edition 2, 1 June 2020 (Wytyczne IATA),
» Standard Schedules Information Manual (SSIM),
» Lokalne wytyczneiinne lokalne regulacje.

Wsroéd zadan koordynatora mozna zatem wyréznic:

» przydziat slotéw zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, regutami i wytycznymi w sposéb neutralny,
niedyskryminujacy i przejrzysty,

» monitorowanie (we wspotpracy z zarzadzajgcym portem lotniczym i organami kontroli ruchu lot-
niczego), z uwzglednieniem zdefiniowanych dla portu parametréw, zgodnosci miedzy operacjami
przewoznikéw lotniczych a przydzielonymiim slotami,

» udziat w Komitecie Koordynacyjnym,
» udziat w miedzynarodowych konferencjach dotyczacych planowania rozktadéw lotéw,
» przygotowanie, zaprezentowanie i omoéwienie z zainteresowanymi stronami budzetu koordynatora,

» gotowosé¢ do dostarczenie na wniosek okreslonych organéw informacji (raportéw) dotyczacych slo-
téow. Chodzi tu przede wszystkim o: historyczne przydziaty slotow, wnioskowane przydziaty slotéw
(Initial Submission), w odniesieniu do wszystkich przewoznikéw lotniczych operujacych w danym
porcie i kryteria przydziatu slotow.

Komitet Koordynacyjny

W kazdym koordynowanym porcie lotniczym powotywany jest Komitet Koordynacyjny. W Komitecie moga
brac udziat przewoznicy lotniczy, ktérzy regularnie korzystaja z infrastruktury portu lotniczego, organ za-
rzadzajacy portem, organ kontroli ruchu lotniczego ANSP (Air Navigation Service Provider, Dostawca ustug
nawigacji lotniczej), przedstawiciele nieregularnego lotnictwa cywilnego, ktérzy systematycznie korzystaja
z portu lotniczego GA (General Aviation, Lotnictwo ogdlne). Koordynator jest zapraszany na posiedzenie
Komitetu wytacznie w charakterze obserwatora. Tym niemniejjest on gtéwnym ,aktorem” tego wydarzenia.

Komitet Koordynacyjny jest ciatem doradczym wobec dziatan koordynatora odnosnie parametréow koor-
dynacyjnych portu, metod monitoringu wykorzystania slotéw, lokalnych wytycznych, propozycji ulepszen
przepustowosci portu zmierzajacych do wzrostu tego parametru itd. Prowadzi mediacje w sprawie skarg
dotyczacych przydziatu czaséw na start lub ladowanie. Doradza i weryfikuje kwestie lokalnych wytycznych
dotyczacych portu.

Parametry koordynacyjne

Zarzadzajacy koordynowanym portem lotniczym, dwa razy do roku (sezony) okreéla interwaty czaso-
we stuzace koordynacji i parametry koordynacyjne. Uwzgledniajg one istotne ograniczenia techniczne,
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operacyjne i sSrodowiskowe panujgce w porcie. W pewnym sensie opisujg one przepustowosc¢ portu. Przed
ostatecznym ich okreéleniem, sa one dyskutowane w ramach Komitetu Koordynacyjnego. Parametry i in-
terwaty czasowe przekazywane sa koordynatorowi z odpowiednim wyprzedzeniem, przed wstepnym przy-
dziatem slotéw i przed konferencja dotyczacych planowania rozktaddow.

Przepustowos¢ lotniska mozna opisac jako zdolno$¢ do obstuzenia operacji lotniczych, pasazeréw i Cargo.
Wartos¢ ta przyjmuje postac liczbowa i okresla ile operacji lotniczych, pasazeréw i Cargo mozna obstuzy¢
w jednostce czasu (najczesciej godzinie) w danym porcie lotniczym. Na pojemnos$¢ majg wptyw elementy
i konfiguracja: pasa startowego, pola manewrowego (drogi kotowania i ptyta postojowa), terminalu i in-
frastruktury komunikacyjnej, przestrzeni powietrznej (CTR, Control Zone, Strefa kontrolowana lotniska
i TMA, Terminal control area, Rejony kontrolowane lotnisk lub weztéw lotnisk); oraz: profile pasazeréw i ru-
chu lotniczego, procedury operacyjne i bezpieczenstwa, operacje handlingowe i warunki atmosferyczne.

Parametru koordynacyjne dla Portu Lotniczego Krakéw Balice, Sezon W22

Ops/h Arrivals Departures
SCH 16 ll
NSCH 7 5
Total 16 14

Tabela 1. Godzinowa przepustowosc¢ pasa startowego, rolowanie 5 minut, Zrédto: https://www.pansa.pl/

en/airport-coordination/

Pax/h Arrivals Departures
SCH 2200 1220
NSCH 155 1020
Total 2200 1820

Tabela 2. Godzinowa przepustowos¢ terminalu, rolowanie 5 minut, zrédto: https://www.pansa.pl/en/

airport-coordination/

Code D/E
CODEA/B/C

1

19

Tabela 3. Godzinowa przepustowos¢ ptyty postojowej przy jednoczesnym zajmowaniu miejsc
parkingowych przez samoloty o réznych kodach (patrz ponizej Tabela 5.), zrédto: https://www.pansa.pl/

en/airport-coordination/

Monday 04:30 -00:00 UTC
Tuesday 04:30 - 00:00 UTC
Wednesday 04:30 - 00:00 UTC
Thursday 04:30 - 00:00 UTC
Friday 04:30 - 00:00 UTC
Saturday 04:30 - 00:00 UTC
Sunday 04:30 -00:00 UTC

Tabela 4. Godziny dostepnosci pasa startowego, zrédto: https://www.pansa.pl/en/airport-coordination/
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AIP POLSKA AD 2 EPKK 1-3-1
AIP POLAND 22 APR 2021

Krakéw GROUND 118.105 .
AIRCRAFT PARKING CHART - ICAO Krakow TOWER 123258 Krakéw - Balice

ELEVATIONS IN FEET
DIMENSIONS IN METRES
TAXIWAYS WIDTH:

m:s,T
23m: A, BS,B6, G, 1, 21,22, 73, 24, 75, 26

*
INS COORDINATES FOR AIRCRAFT STANDS
FARKING| Latmupe | Lonaimupe | AGETRER. | PARKING | amrupe | ronaiupe | AGETREF. |PARKING | iarmube | Lonaimupe | AGTTRER.
1R | sooszzez N | 01680037 E|  C 12| soesiieN 019481992 E|  C 200 | s0'0457.05° N | 019°4800.11°E| B
1L | 50042266 N | 019°480080°E| D 13| 50°0428.60° N |019°480295°E | © 2 | 50043707 N | 018°480087°E| _ C
2 | 50°042070°N |otem02 10 E|  © 14| 50°0428.06' N | 019°4806ATE|  © 20| 50°0438.07° N | 019481063 E| B
3| 500423.07'N |014B040nE|  E 5| sroszese N [ow4s0rwE|  © N
3| 60042388 N |orevamoanTE| G 6| 60°0429.65'N 019430804 E| G o
4R | s0042361'N |0194807.00E|  © 17| soross2.7rN 019480042 E|  © g
4| soosz3se N owas0rezE|  E 8| 50°0430.18° N |019°480336E | © 3
5 | 50042461'N [018M8 0867 E| G 18| 50°0433.40°N 0198068 E|  C LEGEND l &
6 | soovaasen [owsgniivE| o 20 | soovsase N om0tz E|  © AIRGRAFT STAND o ‘\ 4 1
7 60°04'24.40° N | 019°48'12.84° E E 21 50°04'34.16" N | 019°48'10.34" E c POINT LIGHT © | wg
& | scos2482 N 01081401 E|  C 22| 50043606 N | 01080267 E| FLASHING LIGHT v §§
S | 50°0426.79° N | 018°4817.07" £ c 230 | 60°04°37.17° N | 018°4804.20" £ B APRON LIGHT % £z
10| SoozeteN [o1e4s 17z E|  © 25| 50°0437.30°N | 01080672 | © POLE, TOWER, SPIRE, ANTENNA, ETC. ®
11| svoszaee N [oiwv4giearE|  © 2R | 50°0437.60° N | 019480724 E| B EMBANKMENT A
Migdzynaracowy Port Loiniczy im. Jana Pawla Il Krakéw - Balice Sp. z 0.0 AIRAC AMDT 238

(© 2020 ALL RIGHTS RESERVED
Rys. 3. AIP Polska, AD 2 EPKK 1-3-1- Mapa parkowania statkow powietrznych EPKK - ICAO,
zrédto: AIP Polska
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W Porcie Lotniczym Krakéw Balice parametry koordynacyjne oparte sa na godzinowych przepustowo-
Sciach: pasa startowego, ptyty postojowej i terminalu. Np. na ptycie postojowej moze w ciagu godziny
sta¢ 1samolot kodu D lub E i 19 samolotéw kodéw A, B lub C, albo 3 samoloty kodu D lub E i 15 samolo-
tow kodoéw A, B lub C (patrz Tabela 3.). Réznice w wartoéciach w Tabelach 1.i 2. Miedzy wierszami ,SCH"
(Schengen) i ,NSCH"” (Non Schengen) wynika z faktu, ze do obstugi pasazeréw i samolotéw przylatuja-
cych i odlatujacych z/do strefy Non Schengen potrzeba wiecej czasu niz dla samolotéw i pasazeréw ze
strefy Schengen. Dodatkowe ograniczenie przepustowoéci portu stanowi ,cisza nocna” (nigth curfew)
podczas ktérej zamkniety jest pas startowy (nie odbywaja sie operacje zwigzane ze startem i lgdowaniem),
zob. Tabela 4. Port w Krakowie nie ma na ten moment ograniczen hatasowych (system quota), te jednak
w niedalekiej przyszto$ci maja zosta¢ wprowadzone.

Jesli chodzi o interwaty czasowe, to sg one okreslane jako godziny zegarowe i s one rolowane (tak jak
w Tabelach 1.i 2.). Czasy rolowane pozwalaja na ,wyptaszczenie” strumieni ruchu i pasazeréw w porcie
lotniczym. Jednak z punktu widzenia koordynatora stanowig pewien problem, poniewaz bardzo komplikuja
proces koordynacji. A rolowanie co 5 minut (Tabele 1.1 2.) jest bardzo restrykcyjne i raczej niestosowane
na innych lotniskach.

Stanowiska postojowe oznacza sie wg. kodu samolotu. Kody uzaleznione s3 od zewnetrznych wymiaréw
samolotéw (od Ado F).

<15m PIPER PA-31/CESSNA 404 Titan

15mbut <24m BOMBARDIER Regional Jet CRJ-200/DE HAVILLAND CANADA DHC-6
24 m but < 36 m BOEING 737-700/AIRBUS A-320/EMBRAER ERJ 190-100

36 mbut <52m B767 Series/AIRBUS A-310

52mbut < 65m B777 Series/B787 Series/A330 Family

65 m but < 80 m BOEING 747-8/AIRBUS A-380-800

MTmMmOO®>

Tabela 5. Tabela kodéw samolotéw, zrodto: https://www.skybrary.aero/index.php/ICAO_Aerodrome_
Reference_Code

Slot - definicja

Slot, to przydzielone na wniosek przewoznika pozwolenie na uzycie infrastruktury portu lotniczego do ce-
6w ladowania lub startu.

Ujmujac rzecz bardziej szczegdtowo, przez slot mozna rozumieé¢ wydane przez koordynatora zgodnie
z Rozporzadzeniem 95/93 pozwolenie na wykorzystanie petnego zakresu infrastruktury portu lotniczego
dla realizacji operacji lotniczej w konkretnej dacie i godzinie do celéw ladowania lub startu wedtug przy-
dziatu dokonanego przez koordynatora.

Przydziat czasow (slotow) na startilagdowanie

Przewoznik lotniczy chcacy operowac w koordynowanym porcie lotniczym powinien poinformowac o tym
zarzadzajacego tym portem i koordynatora. Koordynator, zarzadzajacy portem i organ kontroli ruchu lot-
niczego wymieniaja sie informacjami, ktére kazdej ze stron pomagaja we wtasciwym wykonywaniu swoich
obowigzkéw. Na tym etapie pojawia sie zagadnienie ,serii slotow”, czyli przynajmniej pieciu przydzielo-
nych slotéw, odbywajacych sie regularnie, czyli: mniej wiecej w tym samym czasie, dniu tygodnia i sezonie
rozktadowym. W pewnym uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze jesli przewoznik wykorzysta te serie slotéw
zgodnie z przydziatem w okreélonym zakresie, to otrzyma mozliwo$¢ wykonywania tych operacji w kolej-
nym sezonie (tzw. ,historycznosc”). Jeséli koordynator nie moze przydzieli¢ wnioskowanego czasu opera-
tor otrzymuje o tym informacje i propozycje najblizszego mozliwego czasu.
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Koordynator moze podjac decyzje o pozbawieniu przewoznika ,historycznosci” gdy przewoznik wielokrot-
nie i celowo wykonuje operacje w terminach znacznie réznigcych sie od przydzielonych slotéw, a dziatanie
to powoduje zaktéceniami w porcie lotniczym lub w operacjach ruchu lotniczego, a do tego przewoznik nie
zareagowat na ostrzezenia koordynatora. Poza tym, w takich przypadkach, koordynator moze wystapi¢ do
Prezesa ULC z wnioskiem o ukaranie takiego przewoznika karg pieniezna.

Historycznos¢ slotéw

Koordynator przydzielajac ,historyczno$é” bierze pod uwage okreslone na dany sezon parametry portu
lotniczego. Co sie za$ tyczy bazy (puli) slotéw, ktére umozliwiajg okreslenie tej historycznosci to koordy-
nator korzysta z danych z serii slotéw, ktére posiada przewoznik podczas Historics Baseline Date (HBD)
o godzinie 23:59 UTC, 31 stycznia (lato) oraz 23:59 UTC 31 sierpnia (zima). Dla serii slotéw przydzielo-
nych po HBD, liczba slotéw w serii z daty pierwotnej alokacji stanowi baze do kalkulacji historycznosci.
Pojedyncze sloty nie stanowig podstawy do przyznania historycznosci. Podobnie sloty skasowane po
HBD sa uznane za niewykorzystane i nie powinny by¢ brane pod uwage przy wyznaczaniu historycznosci.

Dziatania w ramach kalendarza IATA

Przyjrzyjmy sie chronologii dziatan koordynatora. S3 one opisane w zamieszczonym wyzej kalendarzu
aktywnosci koordynatora stworzonym przez IATA. Ten suchy zapis niewiele jednak méwi o pracy koordy-
natora. Dlatego ponizej przedstawimy w sposéb uproszczony, tak byt tatwiej byto caty proces zrozumieé,
kolejne kroki, ktére podejmuje koordynator. Juz na pierwszy rzut oka widac, ze jest to proces ciagty, petla.
Konczy sie jeden sezon i rozpoczyna kolejny. | co sezon wykonywane sg te same czynnosci. Z ta jednak
réznica, ze dane przygotowywane i odnoszone sg sezon do sezonu. A doktadniej sezon letni poréwnuje sie
z sezonem letnim, a zimowy z zimowym.

Rok kalendarzowy podzielony jest na dwa sezony rozktadowe. Sezon letni (oznaczony literg ,S") rozpo-
czyna sie od ostatniej niedzieli marca i trwa do ostatniej soboty nastepnego pazdziernika. Trwa on 30-31
tygodni. Sezon zimowy (oznaczony literg ,W") trwa od ostatniej niedzieli pazdziernika do ostatniej soboty
marca nastepnego roku. Trwa on 21-22 tygodnie. Np. sezon letni S23 bedzie trwat od 26 marca 2023 r., do
28 pazdziernika 2023 r. (zob. Tabela 6.).

Caty proces koordynacji wymaga wykonania ogromnej pracy koncepcyjnej. Bo w jednym czasie prowa-
dzona jest biezgca koordynacja, monitoring, szereg pomniejszych dziatan i prac biezacych, podsumowanie
przesztego sezonu i przygotowania do sezonu kolejnego. Do tego przeprowadzane s3 na biezaco wszelkie
prace biurowe zwigzane z koordynacja (np. przetarg na zakup systemu operacyjnego).

Skupmy sie jednak na dziataniach podejmowanych przez koordynatora w ramach kalendarza IATA. Kolejne
punkty oznaczac¢ beda kolejne kroki, ktére w zgodzie z kalendarzem musi podja¢ koordynator.

1. Okreslenie przepustowosci, czyli parametréw koordynacyjnych portu lotniczego na nadchodzacy
sezon.

2. Koordynator przydziela historyczne sloty poszczegélnym przewoznikom.

3. Koordynator rozsyta do przewoznikéw depesze SHL (Slot Historical List, Lista historycznych slo-
tow). Deadline, czyli termin do ktérego koordynator musi rozestac te depesze, to trzeci poniedzia-
tek: kwietnia (SHL z ostatniej zimy na nastepny sezon zimowy) i wrzesnia (SHL biezacego lata na

nastepny sezon letni).

4. Potwierdzenie przez przewoznikéw otrzymania depeszy SHL.



22 / SAFE SKY Biuletyn Bezpieczeristwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

Worldwide Airport Slot Guidelines

CALENDAR OF COORDINATION ACTIVITIES

NW22/23 NS23 NW23/24
ACTINTY
SCI1S50 SCH51 SCi52
SHL Deadline 25-Apr-22 12-Sep-22 17-Apr-23
Agreed Historics Deadline 12-May-22 29-Sep-22 04-May-23
Confirmatian of final coardination
parametars and details of available Mo later than Mo later than Mo later than
capacity 12May22 [ 9.sep7s 04-May-23
Initial Submission Deadline 19-May-22 06-0Oct-22 11-May-23
SC Event Platform Customization 01-Jun-22 26-0ct-22 24-May-23
5C Event Platlorm calendar openad o
coofdinators 1o request mealings with OF-Jun-22 O01-Mow-22 S0-NEy-Z3
airlines
No later than Mo later than No later than
SAL Deadline
09-Jun-22 03-Nov-22 01-Jun-23

5C Event Platlorm calendar openad o

airlines 1o requast meelings with 13-Jun-22 O7-Mov-22 05-Jun-23
coordinators

IATA Slot Conferance 21-23 Jun 22 15-18 Nov 22 13-15 Jun 23
Series Return Deadline 15-Aug-22 15-Jan-23 15-Aug-23
Historics Baseline Date 3-Aug-22 H-Jan-23 M-Aug-23
Start Of Season 30-Oct-22 26-Mar-23 29-Oct-23

Tabela 6. Kalendarz koordynacyjny IATA , zrédto: https://www.iata.org/
contentassets/4ede2aabfccl4a55919e468054d714fe/calendar-coordination-activities.pdf

5. Przewoznicy weryfikuja przyznana historycznosc¢ slotéw. Jeséli sie z nig nie zgadzajg kontaktuja sie
jak najszybciej z koordynatorem (nie pdzniej niz do Agreed Histroric Deadline).

6. Nastepuje wstepne sktadanie wnioskéw o sloty na nastepny sezon
7. Przewoznicy sktadajg ostateczne wnioski o sloty. Initial Submission Deadline, czyli ostateczny ter-

min sktadania wnioskéw nastepuje dla operatoréw w: potowie maja (na nastepny sezon zimowy)
i potowie pazdziernika (na nastepny sezon letni).
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8. Nastepuje wstepna alokacja slotow.

9. Koordynator rozsyta do przewoznikéw SAL (Slot Allocation List, Liste przydzielonych slotow).
Deadline, czyli termin rozestania SAL nastepuje 14 dni przed rozpoczeciem Konferencji slotowej
IATA.

10. IATA Slot Conference - Konferencja slotowa IATA, ma miejsce w czerwcu (na nastepny sezon zimo-
wy) i w listopadzie (na nastepny sezon letni).

1. W tym czasie trwajg negocjacje miedzy koordynatorem a przewoznikami, pojawiaja sie nowe prosby
o sloty i zmiany juz skoordynowanych slotéw. Obowigzuje zasada ,kto pierwszy ten lepszy”.

12. Przewoznicy zwracaja serie slotéw (Series Return Deadline). Termin zwrotu serii slotéw to 15 stycz-
nia w sezonie letnim i 15 sierpnia w sezonie zimowym.

13. 31stycznia na sezon letnii 31 sierpnia w sezonie zimowym, to daty bazowe danych do okreslania hi-
storycznosci (Historics Baseline Date)

14. Poczatek obstugi wnioskéw o przydziat slotéw ad hoc i zmian slotéw ad hoc.
15. Poczatek sezonu rozktadowego (Start Of Season).
Monitoring Slotéw

Slot monitoring jest ciggtym procesem sprawdzania zgodnosci wykonania operacji lotniczych z przydzie-
lonymi im slotami. Proces ten jest przeprowadzany przed operacja (pozwala identyfikowac i zapobiegac
potencjalnym nieprawidtowemu wykorzystaniu slotéw) i po operacji (czy doszto do naruszenia slotow?).
Proces polega na monitorowaniu przez koordynatora wykorzystania slotéw, informowaniu o rozbiezno-
Sciach, zadaniu dziatan naprawczych, rejestracji nieprawidtowosci przy wykorzystaniu slotéw, dzieleniu sie
odpowiednimi informacjami z zainteresowanymi stronami (przewoznicy, zarzadzajacy lotniskiem). Kazde
powiadomienie przez koordynatora przewoznika o nieprawidtowosciach musi skutkowa¢ odniesieniem sie
przewoznika do zarzutéow i jesli jest taka potrzeba i mozliwo$¢é podjeciu dziatan naprawczych. W prowadze-
niu monitoringu koordynatora wspomaga zarzadzajgcy portem lotniczym. Przekazuje on koordynatorowi
wszelkie niezbedne informacje do wykonania wymaganych obowiazkédw monitorowania czasu na start lub
ladowanie.

Zakonczenie

Na zakonczenie postuzymy sie znowu cytatem, ktéry najlepiej pokazuje wage koordynacji prowadzonej
przez PAZP dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego i pasazerskiego w Porcie Lotniczym Krakéw Balice:

.Strategicznym i dtugookresowym celem biznesowym Agencji jest rozwéj i doskonalenie kompeten-
cji w zakresie koordynacji w celu sprostania przysztym wyzwaniom zwigzanym ze zwiekszajgcym sie ru-
chem lotniczym i ograniczona przepustowoscia portéw lotniczych. Zespdt koordynacji rozktadéw lotow
PAZP to wykwalifikowani i odpowiednio przeszkoleni pracownicy operacyjni i administracyjni petnigcy
funkcje Koordynatora Rozktadéw Lotdw, ktérzy m.in. uzywajac dedykowanego systemu sa w stanie na
biezgco monitorowac oraz reagowac na zapotrzebowania przewoznikéw lotniczych. Elementami wyréznia-
jacymi Agencje na tle innych koordynatoréw sga jej prawna i instytucjonalna niezaleznoé¢ i neutralnos¢ wo-
bec przewoznikéw lotniczych oraz wysoka renoma wéréd krajowych i zagranicznych podmiotéw lotniczych.
Ponadto dzieki wsparciu stuzb operacyjnych koordynacja jest zapewniona catodobowo, dzieki czemu PAZP
szybko i efektywnie jest w stanie zapewni¢ koordynacje wszystkich nieplanowanych lotéw typu ad hoc.” [2]
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