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Szanowni Panstwo,

Przedstawiamy dwudziesty drugi numer biuletynu Safe Sky. Mamy nadzieje, ze tresci okaza sie dla
Panstwa interesujace.

Kontynuujemy temat przegladéw bezpieczefAstwa z poprzedniego numeru. Po wydaniu zalecen bezpie-
czenstwa nalezy monitorowac ich realizacje. Tomasz Jetowicki opisze jak robimy to w PAZP, ze szczegol-
nym uwzglednieniem aplikacji usprawniajacej monitoring bezpieczenstwa.

Lotnictwo jest bardzo ztozonym systemem. Aby operacja lotnicza zostata przeprowadzona bezpiecznie
i efektywnie, wiele zaleznych od siebie nawzajem elementow tego systemu musi zadziataé poprawnie.
Oznacza to, ze zmiany w jednej instytucji mogg mie¢ wptyw na dziatania drugiej. O ocenach bezpieczen-
stwa dla zmian dotyczacych wielu stron opowie Anna Kruk.

Szczegdtowa i doktadna informacja o ruchu statkdéw powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym i pty-
cie lotniska jest bardzo wazna dla personelu zaréwno portu lotniczego jak i wiezy kontroli ruchu lotniczego.
Jedna z technologii zapewniajacych takie informacje jest multilateracja. Przedstawi jg Mieczystaw Miksza.

W ostatnich latach obserwujemy szybki rozwéj technologii zwigzanych z bezzatogowymi statkami po-
wietrznymi. Nadazac za nimi powinny réwniez przepisy prawa i $wiadomosc¢ uzytkownikéw. Zagadnienie to
w swoim artykule poruszy Maciej Stopka.

Nie kazdy zdaje sobie sprawe jakie wyzwania stawia przed pilotem lot w nocy. Zatoga Papugi musi do-
datkowo wykona¢ skomplikowana misje kontrolno-pomiarowa. O nocnych lotach tego typu opowie Pawet
Szpakowski.

Zyczymy Panstwu stonecznej pogody i udanego wypoczynku z lekturg Safe Sky!

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenistwa
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Monitorowanie realizacji
zalecen bezpieczenstwa

@ 3 Tomasz Jetowicki
)\ 2

Istotnymi elementami funkcjonowania Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (ang. Safety
Management System - SMS) sa m.in. badanie zdarzen oraz przeglady bezpieczeristwa. W wyni-
ku ich realizacji (a takze na podstawie innych przestanek) wydawane moga by¢ zalecenia bez-
pieczenstwa, ktorych celem jest ograniczanie ryzyka powstawania zdarzen majacych wptyw na
bezpieczenstwo operacji lotniczych. Wdrazanie zalecei nalezy monitorowaé, a sposéb w jaki
moze to by¢ wykonywane zostat opisany w niniejszym artykule na przyktadzie doswiadczenh
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.

W obowigzujacym stanie prawnym zapisy dotyczace tego zagadnienia znalazty sie m.in. w Rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i ana-
lizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych, zmiany
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia Dyrektywy 2003/42/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady i Rozporzadzen Komisji (WE) nr1321/2007 i (WE) nr1330/2007:

Artykut 13

Analiza zdarzen i dziatania nastepcze na poziomie krajowym

1. Kazda organizacja majaca siedzibe w panstwie cztonkowskim opracowuje procedure analizy zdarzen zgro-
madzonych zgodnie z art. 4 ust. 2 i art. 5 ust. 1w celu zidentyfikowania zagrozen dla bezpieczenstwa zwigza-

nych z okreslonymi zdarzeniami lub grupami zdarzen.

W oparciu o te analize kazda organizacja okresla wszelkie odpowiednie dziatania naprawcze lub zapobie-
gawcze, wymagane w celu poprawy bezpieczeristwa lotniczego.

2. Gdy w nastepstwie analizy, o ktérej mowa w ust. I, organizacja majaca siedzibe w panstwie cztonkowskim
okresla jakiekolwiek dziatania naprawcze lub zapobiegawcze wymagane w celu wyeliminowania rzeczywi-
stych lub potencjalnych uchybien w zakresie bezpieczeristwa lotniczego:

a) wdraza te dziatania terminowo; oraz

b) ustanawia procedure monitorowania wdrazania dziatania i jego skutecznosci.

Nie s3 to oczywiscie jedyne wymagania, a stosowne regulacje w tym zakresie znalazty sie tez np.
w Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji (UE) 2017/373 (wraz z akceptowalnymi sposobami spetnienia

wymagan (AMC) oraz materiatami zawierajagcymi wytyczne (GM)) i Podreczniku zarzadzania bezpieczen-
stwem ICAO Doc 9859.
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Nalezy podkresli¢, ze cho¢ przytoczone zapisy dotycza wymaganych dziatan naprawczych lub zapobie-
gawczych wydanych na podstawie analizy zdarzen, w praktyce moga one byc¢ tez okreslane na podstawie
innych przestanek.

W Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej podstawowym dokumentem wewnetrznym opisujacym procedury
zwigzane z postepowaniem w zakresie zalecen bezpieczenstwa jest Podrecznik zarzadzania bezpieczen-
stwem ruchu lotniczego (P-SMS). Zalecenie bezpieczenstwa to zgodnie z przyjetym podejsciem zalecone
dziatanie skierowane do realizacji w okreslonym terminie przez odpowiednie komoérki organizacyjne (ad-
resatéw zalecenia), ktérego stan realizacji jest monitorowany. Zalecenia bezpieczenstwa sa formutowane
zgodnie z zasadg SMARTER (opisang w artykule pt. ,Przeglady bezpieczeristwa w ANSP na przyktadzie
PAZP" opublikowanym w poprzednim numerze Safe Sky - 1(21)/2023) i w praktyce zazwyczaj dotycza
zmian w zakresie procedur operacyjnych, funkcjonalnosci systeméw technicznych, szkolen personelu itp.

Wewnetrzne zalecenia bezpieczenstwa w PAZP wydawane sg przez Dyrektora wtasciwego ds. bez-
pieczenstwa - Kierownika ds. bezpieczenstwa i moga by¢ artykutowane na podstawie badania zdarzen
w lotnictwie cywilnym, przegladéw bezpieczenstwa, monitoringu bezpieczenstwa lub innych przestanek
istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego (np. na podstawie informacji przekazanych
przez ICAO, EASA, EUROCONTROL, CANSO, ULC, PKBWL). Z kolei zewnetrzne zalecenia bezpieczen-
stwa moga by¢ kierowane do PAZP przez PKBWL.

Wyznaczony adresat zalecenia bezpieczenstwa jest zobowigzany do jego terminowej realizacji, a takze do
informowania o stanie jego realizacji oraz przekazywania dowoddéw potwierdzajacych jego realizacje (np.
pismo, notatka, zmiana w dokumencie). Stan realizacji zalecen bezpieczenstwa jest monitorowany przez
komorke organizacyjna wtasciwg ds. monitoringu i przegladéw bezpieczenstwa, poprzez sledzenie bieza-
cych wpiséw dokonywanych w Rejestrze Zalecen Bezpieczenstwa (RZB), czyli we wdrozonej w PAZP prze-
znaczonej do tego aplikacji.

W celu usprawnienia procesu monitorowania stanu realizacji zalecen bezpieczenstwa, poszczegdlne biura
wyznaczajg koordynatordw, ktérych zadaniem jest biezaca wspdtpraca z komérka organizacyjng wtasciwg
ds. monitoringu i przegladéw bezpieczenstwa, a takze aktualizacja statuséw oraz przekazywanie informa-
cji dotyczacych realizacji zalecen bezpieczenstwa w RZB, w obszarze odpowiedzialnosci danego biura lub
komorki organizacyjnej.

Wszyscy pracownicy Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej maja dostep do Rejestru Zalecen
Bezpieczenstwa (RZB) m.in. poprzez:

1. PANSAnet (zaktadka ,Bezpieczeristwo SMS" -> ,RZB - logowanie do rejestru zalecen bezpieczen-
stwa” -> przycisk ,RZB Rejestr Zaleceri Bezpieczeristwa”),

2. link w wiadomosciach e-mail z automatycznymi powiadomieniami / przypomnieniami.

W rejestrze uzytkownicy widza jedynie te wpisy, do ktérych sg przypisani. Wyjatkiem w tym zakresie sa
osoby z nadanymi odpowiednimi uprawnieniami np. administratorzy RZB, majacy dostep do wszystkich
WpisSOw.

Poszczegdlne wpisy w rejestrze zawieraja pola obejmujace m.in.: numer sprawy, numer zalecenia, status
realizacji, date publikacji, wyznaczony termin realizacji, tres¢ zalecenia, komérkii osoby odpowiedzialne za
jego realizacje czy pliki zwigzane z danym zaleceniem (np. raport z badania zdarzenia lub przegladu bez-
pieczenstwa, pismo z wnioskiem).
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Rys 1. Widok gtéwny Rejestru Zalecen Bezpieczenstwa (RZB) z perspektywy osoby wpisanejw polu
.Koordynator”.

Po wydaniu zalecenia bezpieczenstwa komorka organizacyjna wtasciwa ds. monitoringu i przegla-
doéw bezpieczenstwa zamieszcza je w Rejestrze Zalecen Bezpieczenstwa (RZB). Do zalecenia w polu
.Koordynator" przypisywane sg osoby mogace dokonywac zmian we wpisie. Zazwyczaj sa to dyrektorzy
oraz koordynatorzy wyznaczeni dla odpowiednich obszaréw. Osoby te moga ustawia¢ przy poszczegdl-
nych zaleceniach wtasciwe statusy ich realizacji, a takze dodawac do nich komentarze i pliki (np. pisma
lub dowody) zwigzane z ich realizacjg oraz ewentualne uwagi. Do poszczegdlnych wpiséw koordynatorzy
moga tez doda¢ docelowych adresatéw zalecenia (pole ,Adresat 0s.”), czyli osoby z danego obszaru,
ktore w praktyce bedg wyznaczone do ich realizacji (np. kierownik dziatu realizujagcego zalecenie). Osoby
dodane w polu ,Adresat 0s.” maja mozliwo$¢ podgladu danego wpisu i zatgczonych do niego plikéw. Nie
moga natomiast dokonywac w nim zadnych zmian - to wcigz pozostaje zadaniem koordynatora.

W celu poprawy przeptywu informacji, po wprowadzeniu do RZB nowego wpisu oraz po dokonaniu
w nim zmian, na poczte stuzbowa oséb do niego przypisanych, a takze administratorow RZB przesyta-
ne s automatyczne powiadomienia, dzieki ktorym wiadomo kto, kiedy i jakich zmian dokonat. Ponadto,
do poszczegdlnych oséb cyklicznie rozsytane sg tez przypomnienia o koniecznosci realizacji zalecenia.
W wiadomosciach znajduje sie réwniez link przekierowujacy do danego wpisu.

Na podstawie informacji przekazanych w rejestrze przez adresatéw, biuro wiasciwe ds. bezpieczen-
stwa decyduje o mozliwoéci zamkniecia zalecenia bezpieczenstwa z odpowiednim statusem (np.
JZrealizowane"). Moze sie okazac, ze przekazane przez adresatéw dowody sg niewystarczajace, przez co
w celu uznania danego zalecenia bezpieczenstwa za zrealizowane, konieczne bedzie podjecie dalszych
dziatan i uzupetnienie przestanych wczes$niej dowodow.

W oparciu o dane z Rejestru Zalecen Bezpieczenstwa (RZB), komdrka organizacyjna wtasciwa ds. mo-
nitoringu i przegladéw bezpieczenstwa przygotowuje dla Dyrektora wtasciwego ds. bezpieczenstwa -
Kierownika ds. bezpieczenstwa zestawienie dotyczace realizacji zalecen bezpieczenstwa za dany okres
jako materiat na posiedzenia Rady ds. bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

Z petnymi zapisami dotyczacymi procedur zwigzanych z zaleceniami bezpieczenstwa pracownicy PAZP
moga sie zapoznaé w P-SMS (Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem ruchu lotniczego), a takze w pro-
cedurach postepowania PP-SMS-02 (Badanie zdarzen w lotnictwie cywilnym) i PP-SMS-05 (Przeglady
bezpieczenstwa). Z kolei szczegdétowa instrukcja uzytkowania Rejestru Zalecen Bezpieczenstwa (RZB),
zawierajgca m.in. wykaz i wyjasnienie poszczegdlnych statuséw realizacji zalecen oraz opis mozliwych
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dziatan w rejestrze, jest dostepna w PANSAnet (zaktadka ,Bezpieczeristwo SMS" -> ,RZB - logowanie do
rejestru zaleceri bezpieczenstwa").

Warto zaznaczy¢, ze w RZB, poza zaleceniami bezpieczenstwa, publikowane sg takze obserwacje, czyli
spostrzezenia zawarte w raporcie z badania zdarzenia lub przegladu bezpieczenstwa obejmujace propo-
zycje usprawnien, ktére moga zosta¢ wprowadzone w dziatalnosci operacyjnej. W przeciwienstwie do za-
lecen bezpieczenstwa, obserwacje nie podlegaja monitorowaniu ich realizacji.

Podsumowujac, monitorowanie stanu realizacji zaleceh bezpieczenstwa to istotny i ztozony proces,
w ktéry zaangazowane sg osoby z réznych obszaréw dziatalnoéci Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.
Nalezy pamietac¢ o potrzebie terminowej realizacji zalecen bezpieczenstwa oraz prawidtowej komuni-
kacji w tym zakresie. Ma to kluczowe znaczenie dla skutecznego funkcjonowania Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMS).

N Tomasz Jetowicki

Specjalista ds. przegladéw bezpieczeristwa

Dziat Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa

Absolwent Politechniki Warszawskiej, w PAZP od 2019 r.
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Oceny bezpieczenstwa
dla zmian w systemie funkcjonalnym
o charakterze wielostronnym

Anna Kruk

Jednym z elementéw zarzadzania bezpieczeistwem w lotnictwie jest prawidtowe zarzadza-
nie zmiana. Dynamiczny rozwdj lotnictwa wiaze sie z ciaggtym wprowadzaniem réznego rodzaju
zmian w podmiotach prowadzacych dziatalnos$¢ lotnicza, w tym takze w systemach funkcjonal-
nych instytucji zapewniajacych stuzby zarzadzania ruchem lotniczym. Z uwagi na to, Zze podmio-
ty lotnicze tworza wzajemnie powiazane systemy w ramach prowadzonej dziatalnosci lotniczej,
nie mozna uniknaé pewnych zaleznosci. Zmiany jednoczesnie angazujace rézne podmioty nazy-
wane s3 zmianami wielostronnymi.

Procedowane w ostatnim czasie zmiany na styku systeméw funkcjonalnych pokazuja jak istotnym zagad-
nieniem sa zmiany wielostronne. Dlatego niezbedne wydaje sie zgtebienie tego tematu w obowigzujacych
regulacjach.

Wprowadzenie do zagadnienia nalezy zaczaé od lektury Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
2017/373 zdn. Tmarca 2017 r.

ATM/ANS.OR.A.045 Zmiany w systemie funkcjonalnym
a) Instytucja zapewniajgca stuzby planujaca wprowadzenie zmiany do systemu funkcjonalnego: ...

3) informuje inne instytucje zapewniajace stuzby oraz, jezeli jest to wykonalne, podmioty lotnicze, na ktére
planowana zmiana ma wptyw.

b) Po zgtoszeniu zmiany instytucja zapewniajgca stuzby powiadamia wtasciwy organ, w przypadku gdy in-
formacja dostarczona zgodnie z lit. a) pkt 1i 2 ulegta istotnej modyfikacji, a takze odpowiednie instytucje
zapewniajgce stuzby i podmioty lotnicze, w przypadku gdy informacja dostarczona zgodnie z lit. a) pkt 3
ulegta istotnej modyfikacji.

e) Jezeli zmiana ma wptyw na inne instytucje zapewniajgce stuzby lub podmioty lotnicze, jak okreslono w
lit. a) pkt 3, instytucja zapewniajgca stuzby oraz te inne instytucje zapewniajgce stuzby, okreslaja w sposob
skoordynowany:

1) wspdtzaleznosci miedzy nimi oraz, jezeli jest to wykonalne, z podmiotami lotniczymi, na ktére dana zmiana
ma wptyw,
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2) zatozenia i srodki ograniczajace ryzyko, ktére dotycza wiecej niz jednej instytucji zapewniajgcej stuzby
lub podmiotu lotniczego.

f) Instytucje zapewniajace stuzby, na ktére wptyw majg zatozenia i Srodki ograniczajace ryzyko, o kto-
rych mowa w lit. e) pkt 2, w swoich argumentach za zmiana przywotuja wytacznie ujednolicone zatozenia i
srodki ograniczajgce ryzyko uzgodnione miedzy tymi instytucjami i, jesli jest to wykonalne, z podmiotami
lotniczymi.

Podobne zapisy dotyczgce zmian wielostronnych sg takze przedmiotem Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr
139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r.:

ADR.OR.B.040 Zmiany

f) W ramach stosowanego przez siebie systemu zarzadzania, okreslonego w ADR.OR.D.005, operator lot-
niska proponujgcy zmiane dotyczgca lotniska, badz jego uzytkowania, organizacji lub systemu zarzadzania,
musi:

1) okresli¢ wspdtzaleznosci miedzy wszystkimi zaangazowanymi stronami, a takze zaplanowac i przeprowa-
dzi¢ ocene bezpieczeristwa w koordynacji z tymi organizacjami;

2) w sposob systematyczny dostosowywac zatozenia i Srodki tagodzace w stosunku do wszystkich zaanga-
zowanych stron;

3) zapewnic wyczerpujaca ocene zmiany, w tym wszelkich niezbednych interakcji; oraz

4) zapewnic, by ocena bezpieczenstwa zostata poparta kompletnymi i aktualnymi argumentami, dowoda-
mi i kryteriami bezpieczenstwa, a takze, by zmiana, zawsze kiedy to mozliwe, stuzyta podniesieniu poziomu
bezpieczenstwa.

Czym s3 zmiany wielostronne?

Zmiana wielostronna, tzw. multi-actor change oznacza kazda zmiang w systemie funkcjonalnym ATM/
ANS, ktéra moze wptynaé na podmioty zewnetrzne i ich systemy funkcjonalne, tj. organizacje zapewniaja-
ce stuzby lub inne podmioty lotnicze.

System funkcjonalny ATM/ANS stanowi system bedacy potaczeniem procedur, zasobéw ludzkich i wypo-
sazenia, w tym sprzetu i oprogramowania, ktére petnig okreslone funkcje w systemie w ramach dziatania
ATM/ANS i pozostatych funkgji sieciowych ATM.

Ze wzgladu na lokalizacje i specyfike dziatania podmiotéw lotniczych wiele zmian dzieje sie na styku syste-
mow zarzadzania kilku stron. Zaréwno jesli chodzi o wdrazanie lub modernizowanie istniejgcych systemow,
czy rozwigzan infrastrukturalnych, jak i wszelkiego rodzaju aktualizacji procedur.

~Aktorzy” zmiany wielostronnej - multi-actor change

Zainteresowanymi stronami zobowigzanymi do wspdtpracy sa zaréwno instytucje zapewniajace stuzby ze-
glugi powietrznej, jak i inne podmioty lotnicze wspdtpracujgce w réznym zakresie w ramach omawianych

tutaj zmian. Do zainteresowanych stron naleza m.in.:

» Zarzadzajacy lotniskami;
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» Operatorzy statkéw powietrznych;
» Producenciwyposazenia;
» Organizacje obstugowe;
» Organy regulacyjne.
Przyktady zmian wielostronnych

Przyktady zmian realizowanych w ramach dziatalnosci podmiotéw lotniczych, ktére potencjalnie moga
miec wptyw na prace stuzb ruchu lotniczego:

1. Rozbudowa infrastruktury:

» budynki, np. hangary, hale, magazyny;

» instalacje fotowoltaiczne;

» rozbudowa ptyt postojowych, drég kotowania, drég startowych;

2. Zmiana procedur:

» procedury LVP;

» wprowadzenie stuzby zarzadzania ptyta;

3. Zmiany w obszarze techniki:

» modernizacja urzadzen zwigzana z ingerencja w infrastrukture podmiotéw zewnetrznych;

» prace w obszarze sieciitacznosci.
i réznego rodzaju inne zmiany potencjalnie wptywajgce na strone zewnetrzna.
Zmiany realizowane w ramach prowadzenia dziatalnoéci podmiotéw lotniczych moga wptywaé na pra-
ce stuzby kontroli lotniska poprzez przestoniecie/ograniczenie widocznosci, czy generowanie zjawiska
ol$nienia w zwigzku z odbiciem $wiatta od posadowionej konstrukcji. Ponadto nalezy przeanalizowac
wptyw na urzadzenia naziemne: ILS, DVOR/DME. Planowana konstrukcja jako pojedynczy obiekt moze
nie wywiera¢ negatywnego wptywu na prace urzadzen, jednak posadowiona wéréd pozostatych budynkéw
wraz ze statkami powietrznymi, ktére moga przebywac na ptycie postojowej lub poruszac sie w polu ma-
newrowym, moze taki wptyw generowaé. Wptyw na urzadzenia naziemne moze oznaczac, ze zmiana gene-
ruje zaktécenia, ktére moga doprowadzi¢ do wytgczenia lub obnizenia kategorii ILS. Dlatego w przypadku
rozbudowy infrastruktury nalezy zastosowac podejscie systemowe i uwzgledni¢ wszelki mozliwy wptyw na
zewnetrzne systemy funkcjonalne, czy systemy zarzadzania.

Koordynacja zmian wielostronnych

Zmiana nie tylko moze obejmowac wiecej niz jeden system funkcjonalny, ale moze tez zdarzyc sie tak,
ze nawet jeéli podmiot wprowadzajacy zmiane po analizie stwierdzi, ze nie jest to zmiana w systemie
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funkcjonalnym, to bedzie jednak zmiana w systemie funkcjonalnym jednego z podmiotéw zewnetrznych.
Niezaleznie od zakresu zmiany w kazdym z indywidualnych systeméw funkcjonalnych, powinno sie pro-
wadzi¢ skoordynowane dziatania w celu wdrozenia zmiany w sposéb jak najbardziej bezpieczny i akcep-
towalny przez wszystkie zaangazowane strony. Wynikiem wspdétpracy powinien by¢ opracowany wspdlnie
dokument oceny bezpieczenstwa lub opracowane indywidualnie, a nastepnie wzajemnie skonsultowane
i uzgodnione oceny bezpieczenstwa.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa wdrazanych zmian nalezy skoordynowac dziatania zaangazowanych
podmiotéw. W ramach koordynacji dziatan nalezy:

» wspodlnie okresli¢ zakres obowigzkéw kazdej ze stron w ramach wdrazania zmiany, w tym ustali¢ spo-
s6b procedowania zmiany;

» okresli¢ wzajemne wspoétzaleznosci;

» zidentyfikowaé zaréwno wspdlne zagrozenia, jak i zagrozenia indywidualne wptywajace na kazdy
z podmiotow;

» uzgodni¢ zatozenia dla zmiany;
» uzgodnic srodki ograniczajace ryzyko oraz sposéb ich realizacji i podmioty odpowiedzialne.

Zakres dziatan w ramach koordynacji bedzie rézny w zaleznosci od zmiany. Zagrozenia zwigzane ze zmiang,
ktére dotycza wytacznie jednego z podmiotéw, moga byé rozpatrywane indywidualnie, jednak ze wzgledu
na wielostronny charakter zmiany nalezy uzgodni¢ kwestie wspélne dla podmiotéw.

Procedowanie ocen bezpieczenistwa

Zmiana moze by¢ zaréwno wprowadzana w jednym z podmiotéw, jak i by¢é wspdélnym projektem kilku pod-
miotéw. W zaleznosci od specyfiki danej zmiany i jej zakresu mozna zastosowac rézne podejscie do spet-
nienia wymagania dotyczgcego przeprowadzenia oceny bezpieczenstwa.

Bazujac na dotychczasowym doswiadczeniu proponowanymi rozwigzaniami beda:

1. Przygotowanie oceny bezpieczenstwa przez jeden z podmiotéw, bardziej zaangazowany w zmiane,
a nastepnie przekazanie dokumentu do pozostatych podmiotéw, ktére moga zgtosi¢ swoje uwa-
gi lub zaakceptowac tres¢ dokumentu. W tym przypadku powstaje jeden dokument zaopiniowany
przez strony.

2. Przygotowanie odrebnych ocen bezpieczenstwa przez kazdy z podmiotéw zgodnie z ich wewnetrz-
nymi procedurami i wzajemne uzgodnienie tresci dokumentéw.

3. Przygotowanie wspodlnej oceny bezpieczenstwa, w ktérej czynny udziat biorg wszystkie zaangazo-
wane podmioty. Ocena bezpieczenstwa jest wowczas realizowana zgodnie z wewnetrznymi proce-
durami jednego z podmiotéw lub jako hybrydowy dokument utworzony przez potaczenie zapiséw.

Zgodnie z powyzszym, wszelkie zmiany wielostronne powinny by¢ ustalone miedzy podmiotami z od-
powiednimi komoérkami merytorycznymi w danym zakresie (np. stuzby operacyjne, stuzby techniczne).
Nastepnie po ustaleniu ostatecznego zakresu zmiany nalezy oceni¢ zmiane pod wzgledem wptywu na
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bezpieczenstwo. Gotowe oceny bezpieczenstwa dla usprawnienia komunikacji prosimy przesytaé réwniez
do Dziatu Analiz Bezpieczenstwa na adres adb@pansa.pl.

Niniejszy artykut zostat opracowany na bazie dotychczasowego doswiadczenia w pracy ze zmianami wie-
lostronnymi koordynowanymi z podmiotami zewnetrznymi, zaréwno inicjowanymi przez PAZP, jak i przez
podmioty zewnetrzne oraz na podstawie przepiséw Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2017/373
z dn. I marca 2017 r. oraz Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. (aktualnych na
dzien 23.06.2023r.).

N Anna Kruk

Specjalistka ds. analiz bezpieczenstwa

W Dziale Analiz Bezpieczenstwa PAZP od poczatku 2021 r.

Absolwentka Politechniki Warszawskiej, pasjonatka lotnictwa.




SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 13

Rozwoj Systemu Dozorowania
Pola Ruchu Naziemnego
Lotniska Chopina w Warszawie

Mieczystaw Miksza

System Dozorowania Pola Ruchu Naziemnego eksploatowany na Lotnisku Chopina w Warszawie,
to narzedzie przeznaczone dla kontroleréw TWR i APP. Jego powstanie i rozwéj jest krokiem
w strone spetnienia najwyzszych standardow bezpieczenstwa i budowania Swiadomosci sy-
tuacyjnej kontroleréw ruchu lotniczego podczas operacji takich jak starty, ladowania i zarza-
dzanie ruchem na polu manewrowym lotniska, szczegélnie w warunkach LVP (Low Visibility
Procedures).

26 marca 2023 roku, w ramach wyzej wspomnianego Systemu, oddano do pracy operacyjnej system
MLAT (Multilateration) oraz rozszerzenie funkcjonalnoéci systemu Saab A3000 dajgce mozliwo$é wy-
Swietlania danych mod S i ADS-B. System Saab A3000 wyswietla na stanowisku kontrolerskim CWP
(Controller Working Position) te dane, a odpowiedzialny za ich zbieranie jest system MLAT, zrédtem na-
tomiast - urzadzenia kooperatywne, czyli transpondery samolotéw i uproszczone ich wersje montowane
na samochodach. Obiekty niewyposazone w transponder wykryje radar SMR (Surface Movement Radar).
Zarys dziatania tych systemdw i ich wptyw na bezpieczenstwo ruchu na ptycie lotniska przedstawiono na
tamach tego artykutu.

Ryc. 1. Transponder zamontowany na samochodzie
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System Saab A3000

Saab A3000 to powszechnie stosowany system wspierajgcy kontrole ruchu na ptycie lotniska, jest eksplo-
atowany na okoto 40 lotniskach na catym swiecie, w tym w Europie (Finlandia, Irlandia, Holandia, Szwecja,
Turcja i inne), Azji (Chiny, Indie i Wietnam), Ameryce Potudniowej (Brazylia) oraz na Bliskim Wschodzie
i Afryce Pétnocnej (Egipt).

Architektura systemu, to w petni redundantne Srodowisko ztozone z urzadzen serwerowych, switchy i sta-
cji roboczych. Urzadzenia te pozwalajg na odbieranie danych z sensoréw poprzez sie¢ LAN przy uzyciu
standardowego formatu danych radiolokacyjnych ASTERX.

Ryc. 2. Architektura systemu Saab A3000

Gtéwne zadanie systemu Saab A3000 zainstalowanego w PAZP to prezentowanie w czasie rzeczywistym
informacji o potozeniu samolotéw i pojazdéw na ptycie lotniska, wspdtpracujac z innymi systemami ATC
i technologiami, takimi jak systemy radarowe czy systemy multilateracji MLAT / ADS-B.

Catos¢ prezentowana jest w formie przyjaznego dla uzytkownika zobrazowania wideo sktadajacego sie
z natozonych na siebie niezaleznych warstw. Na warstwe wizji z radaru SMR natozona jest warstwa z in-
formacja MOD S wyrazona jako symbole trakdéw opatrzone etykieta i identyfikujace obiekt jako samolot
lub samochéd. Takie narzedzie podnosi bezpieczenstwo operacji oraz utatwia rozpoznawanie statkéw po-
wietrznych i pojazdéw, dzieki wyswietlanej etykiecie, zawierajacej najwazniejsze informacje przydatne do
prowadzenia ruchu lotniskowego przez kontrolera, ktéry opiera sie gtéwnie na obserwacji wzrokowe;j.

Na zobrazowaniu (Ryc. 3., lewa czes¢) w tatwy sposob da sie odrézni¢ samolot od samochodu, dzieki kolo-
rom i etykietom opisujgcym obiekt.

Etykieta wySwietlana na wskazniku kontrolera (Ryc 3., prawa czes¢) zawiera nastepujace informacje: Call
sign, SQUAWK (mod A), kierunek - heading, predko$¢ w weztach oraz wysoko$¢ (mod C) wyrazong we FL.
Dane do etykiet dostarcza nam system MLAT.
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Ryc. 3. Zobrazowanie prezentowane na wskazniku CWP systemu Saab A3000 oraz etykieta samolotu
System MLAT

Multilateracja (MLAT), nazywana tez pozycjonowaniem hiperbolicznym, jest jedna z metod monito-
rowania ruchu statkéw powietrznych i pojazdéw wykorzystywang do dozoru w przestrzeni powietrznej
i na powierzchni lotniska. MLAT w konfiguracji uzywanej w lotnictwie cywilnym to system kooperatyw-
ny i niezalezny. Kooperatywny oznacza, ze lokalizowany obiekt musi mie¢ urzadzenie wspotpracujace.
Wykorzystuje sie do tego celu transpondery montowane w samolotach oraz ich uproszczone wersje stuza-
ce do monitorowania np. pojazdéw poruszajacych sie po ptycie lotniska. Niezalezny oznacza, ze informa-
cja o potozeniu obiektu jest okreslana przez sam MLAT na podstawie jego wtasnych pomiaréw i obliczen
(metoda TDOA - Time Difference of Arrival) i nie jest pozyskiwana z innych Zrédet, takich jak nawigacja
inercyjna, nawigacja satelitarna czy tez wysokosciomierz samolotu, bo MLAT wysoko$¢ potozenia tez jest
w stanie wyznaczy¢. MLAT uzywany w lotnictwie cywilnym oprécz wykorzystania transpondera jako zré-
dto sygnatu do lokalizacji, odczytuje z niego takze dane ADS-B. Zawarty w depeszy Call Sign pozwala
zidentyfikowac jednoznacznie obiekt jako konkretny samolot czy tez inny pojazd, np. samochéd gdy mé-
wimy o ptycie lotniska. Utatwia to rozpoznanie samolotu prowadzonego przez kontrolera, czy zlokalizowa-
nie go gdy nie jest w polu widzenia, np. stoi za budynkiem lub jest zastoniety innym samolotem. Stanowi
takze wsparcie przy wykrywaniu ,niechcianych goéci” w kontrolowanym obszarze. Mozliwoséci jakie oferuje
MLAT podnoszg bezpieczenstwo w ruchu lotniczym.

Hardware systemu multilateracji sktada sie z jednostki centralnej, ktéra wylicza pozycje statku powietrz-
nego na podstawie informacji otrzymanych od naziemnych stacji nadawczo-odbiorczych i odbiorczych.
Zaleta tego rozwigzania jest skalowalnos¢. Chodzi o to, ze przy rozbudowie lotniska powstajg kolejne bu-
dynkiiroznego rodzaju przeszkody utrudniajgce odbidr sygnatu, np. radar nie bedzie w stanie obserwowac
obiektéw za przeszkodami i informacja z niego bedzie niepetna a przy MLAT mozemy w stosunkowo tatwy
sposéb dodac kolejna stacje i poprawi¢ doktadno$é pomiaru w miejscu gdzie nie jest ona satysfakcjonu-
jaca. W praktyce stacje odbiorcze rozmieszcza sie na skraju obszaru w ktérym znajduja sie lokalizowane
obiekty, tak tez uczyniono na warszawskim Okeciu.

Dzieki takiej konfiguracji odbiornikéw uzyskano doktadnos$é pomiaru pozycji na terenie lotniska + 4 metry.
Do wyliczania pozycji z takg doktadnoscig uzywa sie metody TDOA.
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Ryc. 4. Stacje odbiorcze i nadawczo odbiorcze MLAT EPWA
TDOA

Wyliczenie przez MLAT pozycji metoda TDOA (Time Difference of Arrival) polega na zmierzeniu rézni-
cy w czasie dla momentu odebrania sygnatu zmierzonego przez co najmniej cztery stacje odbiorcze dla
uzyskania pozycji w przestrzeni 3D. Informacje jakie sa wykorzystywane do wyliczen, to pozycja stacji od-
biorczejibardzo doktadnie zmierzony czas odbioru sygnatu od $ledzonego obiektu (samolotu). Obliczenie
pozycji polega na znalezieniu punktu przecigecia minimum trzech hiperbol. Pojedyncza hiperbola, to krzy-
wa reprezentujaca odlegtoéé samolotu od pary stacji odbiorczych, obliczona na podstawie znanej pozycji
tych stacji - bedacych ogniskami paraboli i opéznienia - czyli réznicy czasu odebrania sygnatu od samolo-
tu przez te stacje.

TAPYTANIE
MoD AFCIS

Ryc. 5. Zasada dziania TDOA
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Ryc. 6. Przyktadowe hiperbole reprezentujace rézne opdéznienia sygnatu

Gdy obiekt jest widziany przez przynajmniej cztery stacje naziemne mozliwe jest wyznaczenie punktu
przeciecia hiperboloid, ktéry wskazuje pozycje obiektu w przestrzeni 3D (x,y,z). Wieksza liczba odbiornikow
pozwala na doktadniejsze okreslenie pozycji i wyeliminowanie ewentualnych btedéw pomiarowych. Tu war-
to wspomnied, ze MLAT to zaréwno Wide Area Multilateration (WAM) - system dozorujacy przestrzen TMA
lotniska lub przestrzen trasowa jak i Local Area Multilateration (LAM) - system dozorujacy obszar lotniska.

Podsumowanie

System Dozorowania Pola Ruchu Naziemnego na lotnisku Chopina w Warszawie w ostatnim czasie zostat
wzbogacony o MLAT - sensor poprawiajacy Swiadomo$¢ sytuacyjng kontrolera, co przektada sie w sposéb
bezposredni na bezpieczenstwo operacji zaréwno na ptycie lotniska, jak i polu manewrowym podczas l3-
dowan, startéw i kotowania.

MLAT to:

» rozproszony system odbiornikéw, o prostej zasadzie dziatania i matym poborze mocy,

» centralny procesor multilateralny, ktéry oblicza pozycje obiektu, dowiazuje informacje mod S oraz
dystrybuuje zebrane dane do systeméw nadrzednych (Saab A3000, SDDC) w formacie ASTERX,

» wewnetrzna sie¢ LAN realizujaca funkcje zbierania danych ze stacji odbiorczych oraz synchronizacji
ich zegaréow za posrednictwem protokotu NTP.

Efektywny zasieg przedstawionego systemu LAM obejmuje obszar ptyty lotniska ale dzieki skalowalnosci
i tatwosci rozbudowy pokrycie MLAT mozna tatwo uzupetnic¢, co moze sie okaza¢ konieczne np. po poja-
wieniu sie nowych budynkéw i innych statych obiektéw na obszarze lotniska, stanowi to duza przewage
wobec klasycznego systemu dozorowania opartego o techniki radarowe.

Mieczystaw Miksza

Specjalista ds. radiolokacji
Absolwent Wydziatu Elektrycznego Politechniki Warszawskiej

Z radiolokacja zwigzany od dziesieciu lat, z czego siedem w PAZP.
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Drony
od zabawki
do powaznego zagrozenia

Maciej Stopka

Segment bezzatogowego lotnictwa jest dosSé¢ nowym uczestnikiem polskiej przestrze-
ni powietrznej. Istotne jest, aby w parze z jego rozwojem szto réwniez bezpieczernistwo ruchu
lotniczego.

Krétka historia bezzatogowcow

Na wstepie wypadatoby rzucié rys historyczny, pokazujacy ewolucje bezzatogowego lotnictwa. Jego roz-
wéj znacznedo przyspieszenia doznat w ostatnich latach.

Drony rozpoczety swoja historie w wojsku, tak jak wiele udogodnien zycia codziennego (Internet, GPS,
mikrofaldwki). Pierwsze wzmianki o urzadzeniach latajacych nieposiadajacych na poktadzie pilota sie-
gaja roku 1849. Wtedy w ataku na Wenecje, uzyte zostaty bezzatogowe balony przenoszace tadunki

Ryc. 1. Atak na Wenecje z uzyciem balonéw, zrédto: iStockphoto
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wybuchowe. W dwudziestym wieku dalej wykorzystywano bezzatogowce jako broni. Pojawiaty sie coraz to
bardziej zaawansowane maszyny latajgce o konstrukcjach ptatowcow czy Smigtowcow.

Bezzatogowe statki powietrzne stuzyty réwniez bardzo czesto jako maszyny do zdalnej obserwacji odle-
gtych miejsc z powietrza. Réwnolegle do rozwoju militarnego wykorzystania bezzatogowcéw, miat miej-
sce rozkwit modelarstwa lotniczego. XXI wiek przyblizyt na dobre spoteczenstwu bezzatogowe statki
powietrzne, jako tatwo dostepne narzedzia do hobbystycznego wykorzystania, jak i rowniez do uzytku
komercyjnego.

Ryc. 2. Popularny model bezzatogowego statku powietrznego w typie wielowirnikowca, zrédto: Getty
Images/Pascal Deloche

Pojawienie sie w 2013 r. pierwszego drona do konsumenckiego uzytku, znanej dzié chinskiej firmy, spowo-
dowato niestychang popularno$¢ w wykorzystywaniu dronéw przez spoteczefstwo.

Drony dzisiaj

Drony sa narzedziem wyjatkowo uzytecznym. Liste zastosowan mozna by rzec, ze ogranicza wytacznie
wyobraznia. Najpopularniejsze konstrukcje dronéw to wielowirnikowce, ptatowce (samoloty) czy $mi-
gtowce. Wymieni¢ nalezy kilka z zastosowan, ktére sa najblizsze cywilnym uzytkownikom dronéw. Przede
wszystkim s3 to narzedzia do zdalnej obserwacji, dzieki obecnym na ich poktadzie sensorom optycznym
- prosciej rzecz ujmujac - latajace kamery. Drony sg uzywane do fotografii i filmowania. Juz wiele lat temu
bezzatogowe wielowirnikowce zaczety zastepowad $migtowce na planach filmowych. Optyke umieszona
na dronie wykorzystuje sie rowniez do przeprowadzania inspekcji z powietrza m.in. linii energetycznych,
konstrukcji budowlanych. Bezzatogowe statki powietrzne sg obecne takze w rolnictwie, stuza m.in. do
opryskow roslin.

Na koniec to, co aktualnie jest najbardziej rozwijang gatezig branzy, czyli transport lotniczy z wykorzy-
staniem dronéw. W wielu krajach takich jak USA, Australia czy Singapur odbywaja sie dostawy przesytek
za pomocya bezzatogowych statkéw powietrznych. W Polsce od przeszto roku wykonywane sa transporty
medyczne na statych trasach pomiedzy szpitalami czy laboratoriami.
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Wymieniajac najpopularniejsze sposoby wykorzystania bezzatogowcéw, nie mozna zapomnie¢ o sporto-
wym uzyciu tych urzadzen. Istnieje bardzo liczna grupa uzytkownikéw zdalnie sterowanych modeli lata-
jacych. Modelarstwo lotnicze znane juz od lat 60 ubiegtego wieku, stale przycigga rzesze sympatykow,
a rozwéj modeli latajacych idzie w parze z rozwijajaca sie elektronika.

Opisujac wszelkie zalety wykorzystania statkéw bezzatogowych w codziennym zyciu, nalezy pamietac
o najwazniejszym aspekcie. To urzadzenia latajace, a skoro wykonuja loty, to sg jednym z uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, w ktérej znajduja sie inne statki powietrzne - réwniez te zatogowe. Mimo, ze same
drony nie maja na poktadzie zatogi czy pasazerdw, to odpowiedzialnoéé pilota bezzatogowca za bezpiecz-
ne wykonanie lotu jest ogromna. Kluczowa jest znajomoé¢ prawa i wszelkich obowigzujacych zasad, zgod-
nie z ktérymi lot bezzatogowego statku moze sie odby¢.

Przepisy

Réwnolegle do rozwoju technologii i pojawiania sie coraz to bardziej zaawansowanych rodzajow lotow
bezzatogowych, musi nastepowad ustanawianie adekwatnych norm prawnych. W Polsce juz od 2013 roku
obowigzywaty przepisy regulujace zasady wykorzystania bezzatogowych statkéw powietrznych. Loty dro-
néw dzielity sie na sportowo-rekreacyjne oraz inne niz sportowo-rekreacyjne. Zasady okreslaty m.in. od-
legtosci od ludzi czy zabudowan, w jakich mogty odbywac sie loty bezzatogowych statkéw powietrznych.
Loty inne niz sportowo-rekreacyjne byty lotami dla oséb, ktére przeszty odpowiednie szkolenie w o$rod-
ku szkolgcym i zdobyty stosowne uprawnienia wpisane do Swiadectwa Kwalifikacji. Szkolenia teoretyczne
oraz praktyczne trwaty czesto kilka dni i byty zakoriczone egzaminem. Mozna byto wyszkoli¢ sie do lotéw
w zasiegu wzroku (VLOS - Visual Line of Sight) lub poza zasiegiem wzroku (BVLOS - Beyond Visual Line
of Sight) dronami o odpowiedniej masie startowej. Podczas procesu szkoleniowego osoba nabywata wie-
dze z zakresu m.in. obowiazujacych procedur ruchu lotniczego, stuzb ruchu lotniczego, klasyfikacji prze-
strzeni powietrznej, skutkéw naruszania przepiséw lotniczych czy meteorologii.

Piloci wykonywali loty w strefach zgodnie z podziatem struktury polskiej przestrzeni powietrznej. Na
przykfad, loty w strefach CTR wymagaty uzyskania zgody PAZP. Wnioski o planowane loty sktadane do
Agencji, miaty forme papierowa. Taktyczna koordynacja lotéw juz na miejscu startu, odbywata sie telefo-
nicznie z kontrolerami wiezowymi.

Dzi$ obowigzujace przepisy europejskie zmienity podejscie do zasad wykonywania lotéw. Zmienit sie réw-
niez sposob koordynacji lotéw w polskiej przestrzeni powietrznej.

Obowiazki pilota dzisiaj

Zgodnie z obowigzujgcymi dzi$ przepisami (Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947) kaz-
da osoba, ktéra chce rozpoczac swojg przygode z dronami, musi zarejestrowac sie jako Operator syste-
mu bezzatogowego statku powietrznego na przeznaczonym do tego portalu utworzonym przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego.

Wyjatkiem kiedy nie trzeba posiadac rejestracji jako Operator, sg przypadki gdy:
» wykonywane s3 operacje w kategorii ,otwartej” dronami o maksymalnej masie startowej ponizej
250 g lub w przypadku uderzenia moga przekazac cztowiekowi energie kinetyczna o warto$ci mniej-
szej niz 80 dzuli,

» wykonywane sg operacje w kategorii ,otwartej” dronami, ktére sa wyposazone w kamere - z wyjat-
kiem jedli taki dron jest okreslony jako zabawka zgodnie z Dyrektywa 2009/48/WE.
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Wymagany wiek pozwalajacy na rejestracje to 16 lat. Osoby mtodsze moga korzystac z dronéw pod nadzo-
rem osoby starszej niz 16 lat i posiadajacej odpowiednie kompetencje.

Po zarejestrowaniu sie jako operator, uzyskuje sie dokument potwierdzajacy rejestracje oraz unikalny nu-
mer operatora (w Polsce numer operatora zawsze rozpoczyna sie od liter - POL). Numer ten obowigzkowo
nalezy umiescic¢ na bezzatogowym statku powietrznym. Trzeba réwniez pamietaé, ze kazdy pilot powinien
doktadnie zapoznac sie z instrukcja obstugi bezzatogowego statku, jakim planuje latac.

Cywilnego

Potwierdzenie rejestracji operatora

UAS OPERATOR REGISTRATION

=]
Anna_TEST Nowak_TEST

POLdfc9276a21cbt 26.07.2023

Ryc. 3. Wzér dokumentu jaki otrzymuje zarejestrowany Operator, zrédto: ULC

Rozporzadzenie (UE) 2019/947 wprowadzito nowe kategorie lotéw: Otwarta, Szczegdlng oraz
Certyfikowana. Okreslajg one ryzyko operacji jako odpowiednio: niskie, $rednie i wysokie. Operacje w ka-
tegorii Otwartej ograniczajg sie wytacznie do lotéw w zasiegu wzroku (VLOS) do wysokosci 120 m nad
terenem, a maksymalna masa startowa drona nie moze przekraczac 25 kg. Wystepuje podziat na podkate-
gorie Al/A2/A3, gdzie kazda z nich okres$la dopuszczalng mase bezzatogowca, ktérym mozna wykona¢ lot
oraz wskazuje odlegtosci od oséb lub zabudowan, jakie nalezy utrzymywaé podczas lotu.

Poziom minimalnych kompetencji jakie musi uzyska¢ pilot, aby méc wykonac lot, ulegt drastycznemu ob-
nizeniu w stosunku do poziomu, jaki byt wymagany starymi przepisami krajowymi. Dzi$ nowy uzytkownik
drona w mniej niz 30 minut moze przej$¢ szkolenie do kategorii Otwartej (Al/A3). Po zaliczonym szko-
leniu uzyskuje sie odpowiedni dokument wskazujacy na kompetencje pilota oraz unikalny numer pilota
(w Polsce numer pilota zawsze rozpoczyna sie od - POL-RP).

Czy takie szkolenie jest wystarczajace, aby pilot poznat w petni specyfike lotnictwa i potrafit sie poruszac
w przestrzeni powietrznej? Nie do konca.

Dowody na to mozna zaobserwowa¢ przegladajac fora internetowe, gdzie znaczna cze$¢ nowych pilotéw
dronéw, szuka odpowiedzi na podstawowe pytania zwigzane m.in. z zasadami lotéw w strefach.

W stosunku do powyzszego, lepiej wyglada proces szkolenia do lotéw w kategorii Szczegdlnej. Loty w tej
kategorii dotycza operacji bardziej skomplikowanych i/lub wykraczajacych poza ramy kategorii Otwartej.
Loty w kategorii Szczegdlnej to m.in. wszystkie loty BVLOS czy FPV (First Person View), ktére odby-
waja sie zgodnie z odpowiednimi krajowymi scenariuszami standardowymi (NSTS - National Standard
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Scenario). W przypadku lotéw do wysokoéci wiekszych niz 120 m AGL (Above Ground Level), nalezy uzy-
ska¢ specjalne Zezwolenie prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktére poprzedzone jest odpowiednimi
analizami. Weryfikowane jest ryzyko naziemne, jak i to w powietrzu, jakie dana operacja za soba niesie.

Szkolenie pilotéw do kategorii Szczegdlnej odbywa sie na zasadzie podobnej do szkolenia w celu zdobycia
Swiadectwa Kwalifikacji. Innymi stowy, poziom przekazywanej wiedzy jest wystarczajacy, aby pilot poznat
kazdy aspekt zwigzany z lotami w polskiej przestrzeni powietrznej.

Kategoria Certyfikowana to piesn przysztosci, gdyz wciaz trwaja prace na poziomie europejskim odnosnie
operacji o wysokim ryzyku.

Aktualnie loty modelarskie wykonywane w ramach klubu lub stowarzyszenia modelarstwa lotniczego,
moga by¢ wykonywane na podstawie wydanego przez Prezesa ULC Zezwolenia na operacje, w specjalnie
wyznaczonych strefach geograficznych lub w kategorii Otwartej. Jednoczesnie rejestracja jako operator
jest obowiazkowa.

System do koordynacji

Liczba zarejestrowanych obecnie uzytkownikéw dronéw, to ponad 180 tys. i zgodnie z informacjami od
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, codziennie przybywa okoto 180 nowych. Powotujac sie na dane statystycz-
ne prowadzone przez PAZP, operacji wykonanych przez bezzatogowe statki powietrzne w catym 2022
roku byto 538 941. W tym samym czasie miato miejsce 268 582 operacji General Aviation. Dwukrotna réz-
nica na rzecz lotnictwa bezzatogowego. To pokazuje, jaka jest skala obecnosci bezzatogowcow w prze-
strzeni powietrznej.

Od lat stopniowo rosta liczba uzytkownikéw BSP, jak i operacji przez nich wykonywanych. Te znaczne licz-
by byty przyczyna do powstania systemu do cyfrowej koordynacji lotéw dronéw.

System PansaUTM wprowadzony przez Agencje byt odpowiedzig na rosngce zapotrzebowanie rynku bez-
zatogowego. System od 2019 roku sprawnie i przede wszystkim w sposéb cyfrowy (odejscie od wnioskow
papierowych), pozwala koordynowac loty dronéw w polskiej przestrzeni powietrznej. PansaUTM skupia
sie gtéwnie na koordynacji lotéw w strefach CTR (wokét lotnisk komunikacyjnych). Loty w strefach CTR
(dla dronéw Drone Airspace Restricted - DRA-R CTR) mozna by okreéli¢, jako loty szczegdlnej uwagi. To
wszystko przez fakt, ze w strefach znajduja sie lotniska komunikacyjne, na ktérych operacje wykonuja pa-
sazerskie statki powietrzne, przewozace na poktadzie nierzadko setki oséb.

System opiera sie na planach lotu (planach misji), ktére sg przesytane do Dziatu Koordynacji Operacji
Bezzatogowych Statkéw Powietrznych PAZP. Na etapie przedtaktycznym pracownicy Dziatu weryfikuja
czy zaplanowany przez pilota drona lot moze uzyskaé zgode PAZP. Zgoda taka jest wymagana dla wiek-
szoéci lotéw w strefach CTR (poza drobnymi wyjatkami lotéw lekkich drondw do matych wysokoéci). Pilot
bezzatogowego statku powietrznego posiadajac zaakceptowany plan misji (w ktérym otrzymat szczego-
towe warunki lotu), w czasie zaplanowanej operacji musi uzyskac kolejng zgode na lot - tym razem zgode
taktyczna.

Korzystajac z aplikacji mobilnej pilot wybiera zaplanowany wczeéniej lot i zgtasza sie wykonujac ,check-in".
To zgtoszenie widzi pracujacy na danej wiezy kontroli lotéw kontroler, ktéry dzieki zastosowanej funkcji ko-
munikacji niewerbalnej poprzez swéj wskaznik akceptuje, odrzuca lub modyfikuje zgtoszone loty drondw.
Proces odbywa sie sprawnie i cyfrowo, dzieki czemu kontroler nie jest angazowany w zabierajace czas roz-
mowy telefoniczne (tak pare lat temu wydawano zgody na lot w strefach CTR - koordynujac loty przez
telefon).
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Ryc. 4. Zasady lotéw w strefie CTR na przyktadzie CTR EPWA, opracowanie: Osrodek Bezzatogowych
Statkéw Powietrznych PAZP

Zgtaszanie swojego lotu do PAZP poprzez ,check-in" jest aktualnie obowigzkowe. Czynnoé¢ ta ma bardzo
istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Dzieki zgtoszeniu swojego lotu, pilot drona infor-
muje stuzby ruchu lotniczego PAZP, ale tez innych pilotéw bezzatogowcéw o swojej lokalizacji. Korzyéciag
jest fakt, ze piloci dronéw widzg wzajemnie swoje pozycje w aplikacji i moga planowacd loty w bezpiecznej
odlegtosci od siebie. Dodatkowo stuzby PAZP (FIS lub TWR) w przypadku lotu ratunkowego LPR, poprzez
system moga poinformowac pilotéw drondw o zblizajgcym sie Smigtowcu.

System PansaUTM jest o tyle przydatnym narzedziem, ze nie tylko pozwala na koordynacje lotéw w stre-
fach CTR, ale tez umozliwia zdobycie warunkdéw lotu w polskiej przestrzeni powietrznej w dowolnej loka-
lizacji. Piloci planujacy poprzez system swéj lot w dowolnym miejscu, otrzymuja od PAZP warunki lotu,
przez co uzyskujg potwierdzenie na jakich zasadach mozna wykonac lot dronem.

Wdrozenie systemu do uzytku operacyjnego, byto bardzo duzym wktadem w podniesienie poziomu bez-
pieczefnstwa w ruchu lotniczym. W ramach prac rozwojowych PAZP przygotowuje powazna aktualizacje
obecnego systemu oraz tworzy nowe narzedzia zwigzane z jeszcze bezpieczniejszym i kompleksowym
planowaniem operacji dronéw w polskiej przestrzeni powietrznej. Nowa wersja systemu planowo pojawi
sie w roku 2024.

Zabawa to tez odpowiedzialnosé

Faktem jest, ze dla wiekszej czedci pilotdéw, dron to narzedzie hobbystyczne stuzace do zabawy. Mimo to
zawsze nalezy posiadac¢ odpowiedni poziom kompetencji, a loty musza by¢ wykonywane z rozwaga i zgod-
nie z obowigzujacym prawem. Operacje bezzatogowe odbywaja sie w tej samej przestrzeni powietrznej,
co zatogowe statki. Oznacza to, ze zawsze nalezy mie¢ na uwadze mozliwe do pojawienia sie w poblizu sa-
moloty czy $migtowce. Poprzez odpowiedni poziom edukacji mozna ustrzec pilotéw przed potencjalnymi
wypadkami z udziatem dronéw.
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Ryc. 5. Zgtoszone loty - check-in - w systemie PansaUTM, zrédto: PAZP/system PansaUTM

Aktualnie w rejestrze zdarzen Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw lotniczych (PKBWL) mozna znalezé
tyko jeden raport dotyczacy zdarzenia z udziatem bezzatogowego statku powietrznego. Jedyny raport
dotyczy wypadku z 20 wrzesnia 2019 r., gdzie podczas egzaminu pilot drona zostat raniony w wyniku nie-
udanego startu bezzatogowca.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
BSP T-34, 20 wrzesnia 2019 r., Gdynia Chwarzno-Wiczling

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powletrznego o maksymainym chezarze stariowym nie
przekraczajgcym 2250 kg

WYPADEK

ZDARZENIE NR - 4305/19
STATEK POWIETRZNY — BSP T-34

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 20 wrzesnia 2019 r., Gdynia
Chwarzno-Wiczlino

Ryc. 6. Raport koncowy PKBWL - WYPADEK 4305/19, zrodto: PKBWL
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Biorac pod uwage ilos¢ zdarzen w rejestrze PKWBWL mozna by odnie$¢ wrazenie, ze w polskiej przestrze-
ni powietrznej w aspekcie ruchu bezzatogowych statkéw powietrznych jest bezpiecznie. Zapewne liczba
raportéw ujetych w rejestrze zmieni sie na przestrzeni najblizszych miesiecy, a to przez fakt wystapienia
w ostatnim czasie powaznych naruszen bezpieczenstwa.

Dotrze¢ mozna do jeszcze jednego raportu PKBWL nr1686/15 okreslajagcego zdarzenie z wykorzystaniem
bezzatogowego statku powietrznego jako incydent. Zdarzenie miato miejsce 12 sierpnia 2015 r. w strefie
kontrolowanej lotniska EPWA. Loty wykonywane przez pilota drona, niemajacego $wiadomosci odnos$nie
obowigzujacych przepiséw i zasad lotéw w strefach kontrolowanych lotnisk, doprowadzity do zmiany kon-
figuracji startéw z warszawskiego lotniska na inny pas. Po zidentyfikowaniu pilota przez policje i zakoncze-
nia lotu drona, na lotnisku przywrécono standardowa konfiguracje.

——————

PUNER WRWRS
AR AR AR

Ryc. 7. Samolot Embraer ERJ-175 na lotnisku Chopina w Warszawie, Zrédto: planespotters.net/Severin
Hackenberger

Zdarzenia z maja biezacego roku dotyczyty podobnych sytuacji. Piloci samolotéw podchodzacych do
ladowania, zgtaszali w poblizu ich samolotéw obiekty, ktére w ich ocenie byty bezzatogowymi statkami
powietrznymi.

Pierwsze zdarzenie miato miejsce 13 maja w Warszawie. Pilot samolotu lgdujacego na lotnisku Chopina
zgtosit kontrolerom zauwazenie w powietrzu drona w z6ttym kolorze. Zatodze udato sie bezpiecznie wyla-
dowac, a kontrolerzy informacje o zauwazonym dronie przekazali pilotom nastepnego samolotu. Kolejna
zatoga, potwierdzita obecnos¢ drona (wielkosci szybowca) na wysokosci okoto 2000 stép. Po ladowa-
niach obu zatogowych samolotéw, wstrzymano operacje na lotnisku na 30 minut.

Dwa dni pdzniej podobna sytuacja miata miejsce w Katowicach, gdzie zatoga ladujacego samolotu zgtosita
kontrolerom wiezowym przelot drona (wielowirnikowca) okoto 50 metréw ponizej. Samolot bezpiecznie
wyladowat na lotnisku, a bezzatogowy statek powietrzny nie zostat zidentyfikowany.
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Piloci dronéw biorgcych udziat w opisanych zdarzeniach, wykazali sie skrajng nieodpowiedzialnoscia.
Niewiele brakowato, zeby doprowadzili oni do katastrofy. Kara za te wyczyny mogtaby by¢ dla nich dotkli-
wa. Podstawa do ukarania w takich przypadkach jest m.in. art. 212 ust 1 pkt 1lit. a Ustawy Prawo Lotnicze
(Dz.U.z2022 roku poz. 1235 t.j. z p6ézn. zm.)

Brak identyfikacji operatoréw drondéw biorgcych udziat w zdarzeniach jest przyczynkiem dla osobnego ar-
tykutu poswieconego systemom wykrywajacym bezzatogowe statki powietrzne (wykonujace nielegalne
loty w rejonach lotnisk). Pewne jest, ze takie systemy sa jednym z elementéw zwiekszajgcych Swiadomosc¢
operacyjng w przestrzeni powietrznej okotolotniskowej, co za tym idzie podnoszacych poziom bezpie-

czenstwa w ruchu lotniczym.
Na koniec

Odpowiedni poziom wyszkolenia pilotéw BSP jest kluczem do podniesienia ogélnego poziomu bezpie-
czenstwa lotniczego. Swiadomos¢ pilotéw jakie zagrozenia niesie ze sobg nieodpowiedzialne wykorzysta-
nie dronéw, moze pomoc w ograniczeniu wystepowania sytuacji niebezpiecznych z nimi zwigzanych.

Zagadnien dotyczacych ruchu bezzatogowego jest znacznie wiecej niz to, co zostato tutaj opisane.
Kwestie stref geograficznych, odpowiedzialnosci cywilnej pilotow dronéw za wykonywane operacje, trac-
kingu dronéw czy ich autonomicznych lotéw to zagadnienia, ktére z pewnoscig wymagaja szczegétowego
opisania.

Maciej Stopka

Specjalista ds. Bezzatogowych Statkéw Powietrznych i Systeméw UTM

Koordynuje ruch cywilnych BSP na poziomie przedtaktycznym. Stale
uczestnicze w rozwoju systemu UTM. Aktywnie promuje bezpieczenstwo
w ruchu bezzatogowym poprzez media spotecznosciowe. W czasie wolnym
interesuje sie nowymi technologiami w lotnictwie.
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Nocne loty Papugi

; @ Pawet Szpakowski

Ryc. 1. Papuga w oczekiwaniu na nocny lot, Zrédto: ze zbioréw autora

W kilku poprzednich numerach Safe Sky oméwiona zostata dziatalno$é¢ Inspekcji Lotniczej
PAZP. Kontrole z powietrza urzadzer radionawigacyjnych i systeméw swietlnych oraz walidacja
procedur lotniczych to standardowy zakres pracy inspektoréw poktadowych i pilotéw stano-
wiacych zatoge samolotu inspekcyjnego ,Papuga”. Czes¢ z operacji pomiarowych realizowana
jest w nocy i wtasnie o specyfice lotéw realizowanych pomiedzy zachodem a wschodem stonica
poswiecony bedzie biezacy artykut.

Kazde urzadzenie radionawigacyjne lub $wietlne wymaga regularnej oceny poprawnosci jego dziatania.
Jednym z elementdw oceniania sg kontrole z powietrza. W czesci portéw lotniczych duze natezenie ruchu
utrudnia, a nawet wyklucza prowadzanie lotéow inspekcyjnych podczas dnia. Staja sie one mozliwe jedynie
w nocy, kiedy w powietrzu jest zdecydowanie mniej samolotéw lub operacje lotnicze nie sg w ogdle reali-
zowane. Pozwala to na wykonanie niezbednych serii lotéw inspekcyjnych przy znikomym oddziatywaniu na
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funkcjonowanie stuzb kontroli ruchu lotniczego i pracy portéw lotniczych. W Europie i innych czesciach
$wiata, na duzych lotniskach, nocne obloty staty sie juz regularnag praktyka. W Polsce na chwile obecna
taka potrzebe zdefiniowano jedynie na lotnisku Chopina w Warszawie oraz w Krakowie na Balicach. Ze
wzgledu na bardzo duzg liczbe operacji lotniczych w ciagu catego dnia oraz do péznych godzin wieczor-
nych, od kilku juz lat na tych lotniskach obloty systemoéw podejscia do ladowania ILS/DME, $wietlnych
oraz wskaznikéw PAPI, dokonywane s3 prawie zawsze w porze nocnej. Dzieki temu cata kontrola z powie-
trza przebiega sprawniej, zaczyna sie przed p6tnoca i trwa zwykle zaledwie 3-4 godziny. Dla poréwnania,
przyktadowo, w porcie lotniczym Changi w Singapurze, przy ruchu lotniczym trwajgcym catodobowo, bez
przerw, zwykty oblot urzadzen ILS/DME, rozciggniety jest nawet na 2-3 noce. Samolot przeprowadzajacy
sprawdzenie z powietrza moze wykonac tam zaledwie kilka lub kilkanascie podej$¢ pomiarowych i to tylko
w krotkich wycinkach czasu pomiedzy godzinami 1:30 a 4:00, kiedy to ruch nie ustaje a jedynie zmniejsza

sie.

Ryc. 2. Nocne tankowanie samolotu pomiarowego przed oblotem, Zrédto: Szymon Markiewicz

Co sprawia, ze loty inspekcyjne s3 tak trudne do pogodzenia z innym ruchem lotniczym? Dobrze zobrazo-
wac to mozna na przyktadzie samolotu pomiarowego PAZP. Niejednokrotnie urzadzenia, ktére maja by¢
sprawdzane znajdujg sie na przeciwnej czesci pasa startowego w stosunku do aktualnie realizowanego
kierunku operacji. Wtedy lot inspekcyjny odbywatyby sie ,pod wtos”, a samo sprawdzenie z powietrza sys-
temu ILS/DME wymaga wykonania co najmniej kilkudziesieciu réznego rodzaju procedur. Realizowane s3
podejscia po kacie i osi rozpoczynane w réznych odlegtosciach od progu drogi startowej, loty na statej
wysokosci w kierunku lotniska, loty ze znizaniem odchylone kilka stopni na lewo i prawo od osi drogi star-
towej. Sa tez tuki wykonywane w poprzek drogi startowej w kilku réznych, okreslonych odlegtosciach od
progu. Czes¢ podejs¢ konczy sie przed progiem, cze$é na progu, a kilka potaczonych z przelotem typu
low-pass, na przeciwlegtym koncu drogi startowej. Wszystko to skutecznie burzy cate kolejkowanie star-
tow i ladowan innych statkéw powietrznych. Przy kontroli systemoéw $wietlnych w czasie catego podejscia
inspekcyjnego dodatkowo wymagane jest aby kontroler mégt w petni wspétpracowac z zatoga samolotu,
realizujac przewidziane sekwencje przetaczen Swiatet w czasie jednego podejscia. Zdarzaja sie sytuacje,
ze poza samolotem inspekcyjnym wieza prowadzi tgcznos¢ z innymi samolotami znajdujgcymi sie w tej
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samej okolicy. Wtedy pomimo, ze zatoga ,Papugi” wykonuje juz obserwacje $wiatet, nie ma mozliwosci
przekazania kontrolerowi informacji o wymaganych przetgczeniach. Innym czynnikiem, ktéry wptywa na
efektywnos$c¢ i czasochtonnos$é prowadzonej kontroli, jest potrzeba przetaczenia jednego zestawu $wiatet
podejécia na drugi obstugujacy przeciwna strone drogi startowej. Jezeli na aktualnie wykorzystywanym
kierunku podchodzi inny samolot to, do czasu az on wyladuje, kontroler nie moze dokona¢ zadnego prze-
taczenia i samolot pomiarowy zmuszany jest ,sta¢” w holdingu, oczekujgc na wznowienie swoich podejs¢.
Takie sytuacje przemawiajg za tym, aby loty inspekcyjne odbywaty sie w nocy. Latanie wtedy ma kilka po-
zytywnych aspektéw. Krétszy czas spedzony w powietrzu to oszczednosci w postaci mniejszego zuzycia
resursu silnikdéw samolotu pomiarowego i ilosci paliwa wykorzystanego na realizacje misji. To takze mniej
zanieczyszczonego powietrza w wyniku pracy silnikow lotniczych oraz krétszy czas, w ktérym generowany
jest hatas lotniczy, szczegdlnie dotkliwy w rejonach okotolotniskowych. Dla zatogi latanie w nocy ma zalete
w postaci lepszego odbioru sygnatéw swietlnych. Pomimo, ze wzrokowe pomoce nawigacyjne moga by¢
wykorzystywane we wszystkich warunkach zaréwno o$wietlenia dziennego jak i nocnego, przy réznej po-
godzie, to kontrole Swiatet muszg odbywac sie zawsze przy do$¢ dobrej widzialnosci, najczesciej w porze
pomiedzy zmierzchem a Switem. Wtedy na tle ciemnego otoczenia najlepiej widaé catos¢ systemu Swietl-
nego i poszczegdlne jego sktadowe. To tez pozwala najszybciej i najbardziej precyzyjnie okresli¢ elementy
systemu, ktére nie dziataja poprawnie. Gdy wokét jest ciemno, mozna stwierdzié¢ czy $wiatta dziataja na
wszystkich, w tym tych najnizszych procentowo stopniach intensywnoéci $wiecenia. Na ciemnym tle takze
najtatwiej wypatrzec, ktére elementy Swietlne sg przestaniane przez przeszkody znajdujace sie na terenie
lotniska lub w jego najblizszym otoczeniu. Mozna réwniez oceni¢ widocznos$é catego uktadu swietlnego na
tle innych zrédet Swiatta, zlokalizowanych w otoczeniu portu lotniczego.

Ryc. 3. Miejsce pracy inspektora poktadowego, wykonujgcego nocna kontrole z powietrza, zrédto:
Szymon Markiewicz

Poza niewatpliwymi zaletami jakie dla lotnisk majg nocne loty pomiarowe, nalezy na te operacje spojrzec
takze w kontekscie zagrozen dla zatogi ,Papugi”. Loty odbywajg sie pomiedzy zachodem a wschodem
stonca. W zaleznosci od pory roku i potozenia na kuli ziemskiej dzier jak i noc moga trwac zaréwno caty
dobe jak i w ogdle nie wystepowacé. Przy potozeniu Polski na poétkuli pétnocnej i wschodniej, w Srednich
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szerokosciach geograficznych, dtugosc nocy na przestrzeni roku zawiera sie pomiedzy 7 a 17 godzinami.
Jezeli na to natozymy godziny pracy portéw lotniczych i ruch jaki obstuguja, a takze dobowa aktywnosé
ludzka, to okazuje sig, ze nocne loty pomiarowe najczesciej beda planowane i realizowane w momentach,
kiedy sprawnos¢ psychofizyczna cztonkdw zatogi lotniczej jest znacznie nizsza niz o innych porach. Rytmy
dobowe cztowieka dyktuje harmonogram wszystkich jego funkcji zyciowych, w tym funkcjonowanie ukta-
du nerwowego i pokarmowego, temperatura ciata, sktonno$¢ organizmu do snu i czuwania. Dobowy ,ze-
gar” ludzki wytwarza dwa naturalne najnizsze punkty aktywnosci w godzinach od 15:00 do 17:00 i od 2:00
do 5:00 oraz dwa wzniesienia energetyczne pomiedzy 9:00 i 11:00 oraz 20:00 i 23:00. Préby zaburzenia
tego rytmu, moga znaczgco wptywac na wydajnosc¢ i bezpieczenstwo pracy w godzinach nocnych.

Podrecznik nadzoru nad zarzadzaniem zmeczeniem ICAO Doc. 9966 definiuje zmeczenie jako fizjolo-
giczny stan obnizonej sprawnosci umystowej lub fizycznej, wynikajacy z utraty snu, wydtuzenia czuwania,
obcigzenia pracg umystows i/lub fizyczna, ktére moga uposledzac czujnosc i zdolnosé danej osoby do od-
powiedniego wykonywania obowigzkéw operacyjnych zwigzanych z bezpieczenstwem. Sen jest odwracal-
nym stanem, w ktérym swiadoma kontrola mézgu jest nieobecna, a przetwarzanie informacji z otoczenia
minimalne. Zatoga ,Papugi” zmuszona jest w srodku nocy wykonywac szereg ztozonych, a zarazem ruty-
nowych zadan, zwigzanych z lotem inspekcyjnym, pozbawiona bodzcéw pobudzajacych, szybciej meczy
sie i ma naturalng sktonno$é do sennosci. Jezeli dodatkowo loty nocne realizowane sa w kolejnych do-
bach, to z pewnoscia pojawia sie rownoczesny deficyt snu i wytracenie z naturalnego cyklu dobowego.
Idealnym rozwigzaniem powinno by¢, aby nocna aktywnos$¢ lotnicza kofczyta sie albo przed godzing 2:00
lub rozpoczynata po godzinie 5:00 rano. Niestety realia lotnicze odbiegaja od teorii, kieruja sie wtasnymi
regutami. Wspomniane nocne obloty urzadzen zwyczajowo rozpoczynajg sie okoto pétnocy. llos¢ wyma-
ganych do wykonania procedur lotnych, ztozonoé¢ i pracochtonnos¢ wykonywanych pomiaréw i regulacji
urzadzen nawigacyjnych sprawiaja, ze niejednokrotnie loty koncza sie w momencie kiedy lotniska wzna-
wiaja swoja prace o poranku, okoto godziny 5:30. Zwtaszcza wtedy zmeczenie po trudach nocnego latania
i chec¢ snu sa przez zatoge szczegdlnie odczuwalne. Czasami, zdarza sie, ze zaplanowana praca z przyczyn
niezaleznych nie zostata w petni wykonana. Istnieje wtedy potrzeba, aby pomiary danego urzadzenia zo-
staty bezzwtocznie dokonczone. W takim przypadku zazwyczaj juz nastepnej nocy zatoga zjawia sie po-
nownie w pracy i kontynuuje przerwane zadanie. W miare mozliwosci operacyjnych i kadrowych wyznacza
sie woéwczas do latania inny sktad osobowy pilotéw i inspektoréw poktadowych. Nie zawsze jest to mozliwe
z uwagi na fakt, ze loty inspekcyjne pozostatych pomocy nawigacyjnych lub walidacja procedur odbywaja
sie przeciez takze w dzien, niejednokrotnie zaledwie 2-3 godziny po zakoAczeniu misji nocnych.

Poza kwestig zwigzana z czasem pracy zatogi i jej zmeczeniem warto zwrécié¢ uwage takze na planowanie,
organizacje i przebieg nocnych lotéw pomiarowych. Poza walidacjg procedur lotniczych, wiekszo$¢ zadan
inspekcyjnych moze by¢ przeprowadzana w nocy przy akceptowalnym poziomie ryzyka. Latanie wtedy jest
wymagajace bez wzgledu na rodzaj prowadzonych operacji i liczbe podej$¢. Panujgca w otoczeniu ciem-
nosc¢ to jeden z kluczowych czynnikéw réznigcych takie latanie od dziennego, wymuszajacy jednak szereg
zmian operacyjnych.

Jeszcze przed rozpoczeciem przygotowan do lotéw nocnych, wazna jest ocena rzeczywistych potrzeb,
ktore beda prowadzi¢ do podjecia decyzji o przeprowadzeniu misji inspekcyjnej w godzinach nocnych za-
miast w dzien. Jezeli jednak zostata potwierdzona jej koniecznos¢ nalezy wykonac szereg czynnosci, ktére
finalnie powinny skutkowac¢ bezpiecznym wykonaniem przewidzianego zadania.

Przede wszystkim nalezy potwierdzi¢ czy cate przedsiewziecie jakim jest lot bedzie mogto zostac zreali-
zowane. Analiza NOTAM-6w pozwala wykluczy¢ sytuacje, w ktérej nocna inspekcja jest niemozliwa do wy-
konania z powodu zamkniecia danego lotniska, braku obsady kontroleréw ruchu lotniczego na wiezy czy
ewentualnego wytaczenia drég startowych, w zwigzku z planowang wymiang nawierzchni, naprawa $wiatet
lub innymi dziataniami operacyjnymi. Warto tez potwierdzi¢, czy na dana noc nie sg zaplanowane zadne
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Ryc. 4. Obloty realizowane w nocy wymagajg od zatogi szczegdlnie uwaznego obserwowania otoczenia,

zrodto: Szymon Markiewicz

prace serwisowe zwigzane z systemami nawigacyjnymi lotniska, wymagajacymi wytaczenia ich z pracy
operacyjnej. Takze niedostepnos¢ lotniska zapasowego wybranego przez zatoge ,Papugi” moze skut-
kowa¢ odwotaniem lotu. Na etapie planowania nalezy do$¢ szczegdtowo przeanalizowac¢ prognozowane
warunki atmosferyczne w rejonie planowanej misji na kolejne kilkanascie godzin. Niskie podstawy chmur,
staba widzialno$¢, spodziewane burze czy opady deszczu lub $niegu, a nawet spadajaca ponizej zera tem-
peratura, réwniez stanowig przestanki do rezygnacji z wykonania zadania.

Zaktadajac, ze wszystkie wymienione czynniki sprzyjaja wowczas planowany jest szczegdtowy program
oblotu. Tworzona jest tzw. lista procedur. Punkt po punkcie, przygotowywane sg poszczegdlne podej-
Scia pomiarowe. Okreslane s3 ich punkty poczatkowe i wysokos¢, dtugosé, sposéb i kierunek realizacji.
W oparciu o to przeprowadzana jest analiza uksztattowania terenu w rejonach prowadzenia poszczegdl-
nych czesci misji. Wskazywane i omawiane sg wystepujace przeszkody naturalne i sztuczne. Szczegdlna
uwage zwraca sie na te najwyzsze jakimi sa kominy, maszty itp. Na tej podstawie ustalane sg niezbedne
przewyzszenia do przelotu w rejonie poszczegodlnych obiektow. Przyktadowo niskie przeloty wzdtuz drogi
startowej, tzw. low-pass'y, wykonywane sa kilka metréw wyzej niz przy locie w ciaggu dnia. Wyszukiwane
s obszary zakazane, ograniczone i niebezpieczne, w ktérych ,Papuga” w nocy nie powinna sie znajdo-
wac. Dodatkowo zatoga zapoznaje sie z wymaganiami operacyjnymi i Srodowiskowymi danego lotniska.
Wszystko to ma pozwoli¢ uzyskaé mozliwie najwyzszy poziom bezpieczenstwa lotu. Ustalana jest takze
niezbedna ilos¢ paliwa do wykonania zadania, przy czym ze wzgledu na pore nocng, jego zapas ma umozli-
wi¢ dodatkowe az 45 minut lotu w przypadku wystapienia jakichkolwiek sytuacji awaryjnych lub nieplano-
wanych. W warunkach dziennych taka rezerwa powinna wystarczy¢ na 30 minut.

Kolejnym etapem przygotowan jest odprawa zatogi, na ktérej wszyscy jej cztonkowie informowani sa
szczegbdtowo o planowanym zadaniu, sposobach realizacji, przewidywanych trudnosciach, ewentualnej
potrzebie miedzyladowania na uzupetnienie paliwa. Przedstawiana jest najsSwiezsza informacja o wa-
runkach atmosferycznych. Okreslane sa minima pogodowe, ktére beda stanowity podstawe do podje-
cia decyzji o przerwaniu realizacji zadania. Niejednokrotnie w nocy pojawiaja sie przyziemne mgty, ktére
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Ryc. 5. Koniec lotu na kilka chwil przed wschodem stofica, zrédto: ze zbioréw autora

drastycznie pogarszajg widocznos$¢, a tym samym bezpieczenstwo lotu. Nalezy zawczasu ustalié, w jakiej
sytuacji trzeba bedzie natychmiast wylgdowa¢ lub odlecie¢ na lotnisko zapasowe, aby niepotrzebnie nie
ryzykowac bezpieczenstwa oséb na poktadzie. Ustalany jest réwniez pilot lecacy (PF, ang. Pilot Flying)
i nie lecacy (NPF, ang. Pilot Not Flying), doprecyzowywany jest pomiedzy nimi szczegétowy podziat obo-
wigzkéw na poktadzie. Zwyczajowo ten pierwszy ma zadanie sterowa¢ maszyng i $ledzi¢ parametry lotu,
drugi wspomaga w utrzymaniu sytuacyjnej Swiadomosci przestrzennej, prowadzi tgcznos¢ ze stuzbami
kontroli ruchu lotniczego oraz udziela wsparcia pilotowi lecacemu.

Pierwszym krokiem w kierunku zrealizowania nocnego lotu inspekcyjnego, po udaniu sie zatogi do sa-
molotu, jest potwierdzenie sprawnosci maszyny i poprawne skonfigurowanie awioniki. Wymagane jest
przygotowanie dwoéch wysokosciomierzy, radiowysoko$ciomierza, uruchomienie elektronicznych map,
umozliwiajacych znajdowanie niezbednych informacji trasowych bez odrywania wzroku od przyrzadéw,
zaprogramowanie poktadowego FMS (ang. Flight Management System), czyli systemu zarzadzania lotem.
Nieodzownymi elementami sa réwniez systemy ostrzegajace o bliskosci ziemi GPWS/TAWS (ang. Ground
Proximity Warning System/Terrain Avoidance and Warning System). Wszelkie nieprzewidziane okolicz-
nosci, ktére moga spowodowac, ze statek powietrzny znajdzie sie blizej ziemi niz powinien, beda dzieki
temu odpowiednio wcze$niej zatodze sygnalizowane i umozliwia unikniecie zagrozenia w postaci kolizji.
Wymagane jest rowniez przygotowanie autopilota, co pozwoli precyzyjne realizowac¢ wszystkie, nawet nie-
standardowe profile lotu, a jednoczes$nie zmniejszy obcigzenie praca pilot lecacego.

Po starcie ,Papugi” standardowo wszystkie kolejne podejScia pomiarowe realizowane sg pod nadzorem
kontroleréw ruchu lotniczego. To oni na biezgco przekazujg wszelkie, niezbedne informacje ruchowe,
podaja aktualne warunki atmosferyczne, w tym informacje o zmieniajacym sie ci$nieniu na lotnisku, tak
istotnym dla precyzyjnego ustalenia wysokosci lotu. Wielokrotnie w srodku nocy samolot inspekcyjny jest
jedynym obiektem latajgcym w okolicy lotniska. Dobrym zwyczajem w czasie wykonywanych po wielokro¢
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Ryc. 6. W nocy, po pétnocy - Papuga na tle Ksiezyca, zrédto: ze zbioréw autora

tych samych lub podobnych podejs¢ pomiarowych, jest kazdorazowe zgtaszanie przez zatoge do wiezy
wykonywanych manewréw. Takie dziatanie stanowi, poza efektem informacyjnym, potwierdzenie wzajem-
nej czujnoéci obu stron i odsuwa, cho¢ na chwile, zmeczenie wywotane wielokrotnie powtarzanymi przez
pilotéw podobnymi manewramilotniczymi.

zwyczajaja sie stopniowo do widzenia w mroku przez okoto 20-30 minut. Po tym czasie organizm jest juz
gotowy od odbioru znacznie stabszych bodzcéw wzrokowych z otoczenia. Warto zatem nie zaktécié tego
procesu przez przypadkowe spojrzenia w jasne zrédta $wiatta, jakimi moga by¢ latarki, ekrany telefonoéw,
tablety, a nawet lampy stroboskopowe samolotu. Jeszcze przed lotem reguluje sie jasnos¢ o$wietlenie
przyrzadoéw i wskaznikéw lub wyswietlaczy w kokpicie.

Nalezy takze pamietac o réznego rodzaju iluzjach i ztudzeniach wizualnych niejednokrotnie towarzysza-
cych lataniu w nocy. Trzeba wiedzie¢ jak sobie z nimi radzi¢. Ciemne tto otoczenia i pojawigjace sie na nim
ruchome lub state punkty $wietlne, fatszywy lub przestoniety horyzont to tylko kilka przyktadéw zjawisk
mogacych zaktécac orientacje przestrzenna zatogi latajacej. To, co moze by¢ dobrym punktem orienta-
cyjnym w dzien, niekoniecznie jest odpowiednie w nocy. Droga startowa niejednokrotnie jest najstabszym
zrédtem Swiatta w rejonie lotéw. W Slad za tym czestym zrodtem iluzji sa oswietlone ulice czy drogi wokot
lotniska. Czasami moga one przebiegac rownolegle do pasa powodujgc zamieszanie, zwracajac na siebie
niepotrzebnie uwage zatogi. Dobrym sposobem na unikanie ztudzen, zwtaszcza przy wielokro¢ powtarza-
nych podejéciach w strone pasa startowego, jest latanie przy wtaczonym na lotnisku wizualnym wskazni-
ku éciezki podejscia PAPI i wybranych elementach systemu podejscia czy drogi startowej, jak chocby osi
btyskowej czy Swiatet krawedziowych. Jednoczesnie, aby nadmiar Swiatta nie oslepiat, zaktécajac obser-
wacje, w uzgodnieniu z kontrolerem wiezowym mozliwa jest redukcja intensywnosci $wiecenia wybranych
grup lamp. W wyznaczonym obszarze dziatania ,Papugi” powinny takze funkcjonowac wszystkie Swiatta
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przeszkodowe obiektéw naziemnych. Jest to szczegdlnie istotne przy wykonywaniu procedur lotniczych
na najnizszych zaplanowanych wysokosciach. Kazdy z cztonkéw zatogi powinien wzméc obserwacje oto-
czenia z zajmowanego przez siebie w samolocie miejsca, informujac pozostate osoby o zauwazanych
w poblizu przeszkodach, takich jak maszty, kominy lub inne obiekty latajace. Nigdy przy nocnym lataniu
nie mozna zapomnie¢, ze przy okreslaniu swojej pozycji przede wszystkim nalezy polegac na wskazaniach
przyrzadow i systeméw poktadowych. Zwieksza to bezpieczenstwo lotu, zmniejszajac ryzyko wystapie-
nia wspomnianych ztudzen optycznych i niebezpieczenstwo kolizji z obiektami na ziemi i w powietrzu.
Wysokoéciomierze, sztuczny horyzont, czy wariometr to wskazniki, ktére musza by¢ obowigzkowo, stale
obserwowane, zwtaszcza przy przelotach nad stabo widocznymi terenami.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze idea nocnych lotéw inspekcyjnych opiera sie przede wszystkim na
wspieraniu stuzb kontroli ruchu lotniczego, poprzez unikanie przez samolot pomiarowy wykonywania wie-
logodzinnych, wielokrotnie ztozonych procedur lotu w porze dziennej, w sytuacjach zwiekszonej liczby
operacji lotniczych realizowanych w rejonach lotnisk. Zatogi ,Papugi” wyznaczane do operacji nocnych
to grupa specjalistéw zaréwno o najwyzszych kwalifikacjach zawodowych jak i zdolnoéciach psychofi-
zycznych, dzieki ktérym sa w stanie zapewnic realizacje nawet najbardziej ztozonych zadan kontrolno-po-
miarowych takze w ciemnosciach. Swojg praca przyczyniaja sie do utrzymywania naziemnych urzadzen
nawigacyjnych na najwyzszych poziomach doktadnosci i niezawodnosci. To z kolei przektada sie bezpo-
Srednio na bezpieczenstwo w powietrzu innych samolotéw i podrézujacych w nich ludzi, co jest celem nad-
rzednym, ktéry Inspekcja Lotnicza PAZP raz po raz realizuje.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen z 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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