Alojzy PILICH!

SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNE] (FIS)
JAKO JEDEN Z ELEMENTOW BEZPIECZENSTWA NARODOWEGO

wJestesmy po to, by podczas lotu stuzy¢ Wam
pomocq i dbac o Wasze bezpieczeristwo”

Motto FIS Polska

Stowa kluczowe: Kontrola Ruchu Lotniczego, Zarzadzanie Ruchem Lotniczym,
Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej,
Rejon Informacji Powietrznej, Strefa Kontrolowana Lotniska, Rejon Kontrolowany Lotniska,
Strefa Ruchu Lotniskowego, Stuzba Ruchu lotniczego, Stuzby Informacji Powietrznej,
Zarzadzanie Przestrzenia Powietrzna, Zarzadzanie Przeplywem Ruchu Lotniczego
i PojemnoScig Przestrzeni

STRESZCZENIE

Niniejszy artykut przedstawia aspekty dzialania Stuzby Informacji Powietrznej jednej ze specjali-
stycznych stuzb, wydzielonej ze struktur Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Analizie poddane
jest dzialanie FIS (ilos¢ operacji) za okres 2006-2011. Stuzba Informacji Powietrznej dzialajgca
w polskim FIR w pieciu sektorach: Warszawa, Gdariski, Poznan, Krakow, Olsztyn jest organem
doradczym i informujgcym uzytkownikow przestrzeni powietrznej w klasie G. Jednoczesnie
spetnia bardzo wazng role jako organ zapewniajqcy bezpieczeristwo w powietrzu pilotom i uzyt-
kownikom przestrzeni powietrznej, a wiec obywatelom Rzeczpospolitej Polskiej, czyli jest jednym
z aspektow bezpieczeristwa narodowego.

1 Redaktor naczelny periodyka lotniczego ,Just Fly Magazine”. Naukowo jestem
zwiazany z Wydzialem Bezpieczefistwa Narodowego Akademii Obrony Narodowej w War-
szawie. W dorobku posiada ponad 400 artykuféw o tematyce stricte zwigzanej z lotnictwem
ibezpieczenstwem lotnictwa, pracg naukowo badawcza. Obecnie prowadzi badania naukowe
w temacie wykorzystania lotnictwa ultralekkiego i systemu szkolenia pilotow samolotow
ultralekkich w bezpieczenstwie narodowym.
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Wprowadzenie

Przestrzen powietrzna jest dobrem narodowym i powinna by¢ wykorzystywana
zgodnie z potrzebami poszczegolnych uzytkownikdw. Sposdb organizacji przestrze-
ni powietrznej (struktury przestrzeni i zasady jej wykorzystania) jest pochodng tych
potrzeb z uwzglednieniem zachowania zasad bezpieczefistwa, w tym — bezpieczen-
stwa panstwa. Nie mozna opisac przestrzeni w oderwaniu od rodzaju aktywnosci
lotniczej w danym jej fragmencie, rodzaju zapewnienia tam stuzby oraz wymagan
stawianych uzytkownikom. A nad tym wszystkim ma czuwac kontrola ruchu lotni-
czego?. Jako stuzba zostata ustanowiona w celu usprawnienia przeplywu wzrasta-
jacego na $wiecie ruchu lotniczego, a wiec w celu zapewnienia bezpieczenstwa, nie
tylko w aspekcie militarnym, ale takze czysto ludzkim — dbalo$¢ o zycie cztowieka,
zapewnienie mu bezpieczenstwa jako jednostce — elementowi sktadowemu danej
nacji, co jednocze$nie przeklada si¢ na bezpieczefistwo narodowe. Celem nadrzed-
nym istnienia kontroli ruchu lotniczego jest zapewnienie bezpieczenstwa statkom
powietrznym i ludziom odbywajacym nimi lot. Po serii katastrof lotniczych, ktorych
powodem byly zderzenia samolotow w powietrzu, zaczgto stosowac, wypracowa-
ne pod koniec II wojny $wiatowej, metody zapobiegania tego typu zdarzeniom.
Przejeta od wojska technika aktywnej kontroli ruchu lotniczego, wraz z zapisami
Konwencji Chicagowskiej?, data poczatek pod nowoczesne systemy kontroli ruchu
lotniczego. Jednak urzadzenia i systemy to nie wszystko. Od zawsze nieodtgcznym
elementem $wiata lotnictwa jest cztowiek i dbato$¢ o jego bezpieczefistwo. Z jednej
strony jest to pilot, za$ z drugiej strony jest tez cztowiek — kontroler ruchu lotni-
czego lub informator stuzby informacji powietrznej.

Zarzadzanie ruchem lotniczym

Proces zarzadzania ruchem lotniczym zostat zapoczatkowany 7 grudnia 1944
roku podpisaniem w Chicago konwencji w sprawie mi¢dzynarodowego lotnictwa

2 Kontrola ruchu lotniczego (ang. ATC - Air Traffic Control) — stuzba ustanowiona
w celu zapobiegania niebezpiecznym zblizeniom statkow powietrznych ze soba, zaréwno
podczas lotu jak i na lotniskach. Giéwnym celem jest usprawnianie i utrzymywanie upo-
rzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego.

3 Konwencja o migdzynarodowym lomictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. - Konwencja chicagowska (Dz. U. 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm.).
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cywilnego, a zdynamizowany w 1947 roku powotaniem Organizacji Mi¢dzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)*.

Termin ,zarzadzanie ruchem lotniczym” jest roznorodnie interpretowany.
Najczesciej oznacza kompleks dziatan poktadowych i naziemnych, majacych na celu
zapewnienie bezpiecznego, ekonomicznego i sprawnego ruchu statkow powietrz-
nych na wszystkich etapach lotu. Dziatania pokfadowe obejmujg czynnosci wyko-
nywane przez zalogi statkow powietrznych (z cybernetycznego punktu widzenia
bedacych obiektami sterowania), zsynchronizowane w przestrzeni i czasie z dzia-
taniami naziemnymi podejmowanymi przez system zarzadzania ruchem lotniczym
(jako system sterujacy).

System ATM? tworzg zespoly wykwalifikowanych i zorganizowanych osob,
wykorzystujacych informacje, ujednolicone procedury oraz urzadzenia (oprogra-
mowanie i sprz¢t). System ten jest wspomagany przez system infrastruktury tech-
nicznej ruchu lotniczego, w ktorego skfad wchodzg systemy i urzadzenia facznosci,
nawigacyjne oraz dozorowania ruchu lotniczego (Communications, Navigation,
Surveillance) — CNS. Podstawowe znaczenie dla sprawnego funkcjonowania tego
systemu, zwlaszcza w kontekscie bezpieczefistwa i efektywnosci, ma czynnik ludzki,
z pierwszoplanowg rola zaldg statkow powietrznych i kontroleréw ruchu lotniczego.
Ze specyficznych whasciwosci statkow powietrznych w istotny sposob oddziatujacych
na zarzadzanie ruchem lotniczym nalezy wymieni¢ nastepujace: zdolno$¢ do osig-
gania duzej predkosci i wysokoSci lotu (jednak z duzym zrdznicowaniem osiggéw
statkdw powietrznych poszczegolnych typoéw), ograniczony zakres zmiany predkosci
przelotowej, niemozno$¢ zatrzymania ruchu w powietrzu, ograniczona mozliwo§¢
uzytkowania w trudnych warunkach atmosferycznych, zwtaszcza podczas wyste-
powania niebezpiecznych zjawisk pogody (burz, mgiet, oblodzen), powodujacych
opOznienia w ruchu lotniczym. Celem zarzadzania ruchem lotniczym jest umozli-
wienie uzytkownikom statkdw powietrznych — zaréwno cywilnym, jak i wojskowym
— dziatalnosci zgodnie z zaplanowanym czasem przylotéw i odlotéw oraz zapew-
nienie preferowanych przez nich profiléw lotu, z mozliwie malymi ograniczeniami

4 ICAO - (International Civil Aviation Organization) Miedzynarodowa Organizacja
Lotnictwa Cywilnego. Konwencja chicagowska powolata do zycia Organizacj¢ Migdzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Do czasu uzyskania wymaganych do rozpoczgcia
dziatania ICAO 26 ratyfikacji Konwencji, powotano Tymczasowa Organizacj¢ Migdzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego (PICAO), posiadajacg tylko funkcje doradeze i dziafajaca
przez 20 miesi¢cy — do 4 kwietnia 1947 roku, kiedy to ICAO oficjalnie rozpoczeta dziatalnosc.
Na zaproszenie rzadu Kanady, siedzibg ICAO stat si¢ Montreal. Skroty i kody stosowane
w mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym PANS ABC PL 8400 — wydanie szoste 2004 r.

5 ATM - Zarzadzanie ruchem lotniczym (ang. Air Traffic Menagement).
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i nieobnizonym poziomem bezpieczenstwa operacji lotniczych. Wedtug klasyfikacji

Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), zarzadzanie ruchem

lotniczym (Air Traffic Management — ATM) jest procesem, na ktdry sktadaja si¢

trzy rodzaje dziatalnoSci:

- zarzadzanie przestrzenia powietrzng (Airspace Management — ASM) — przy-
dzielanie uzytkownikom odpowiednich czgsci przestrzeni do wykorzystywania
zgodnie z okres§lonymi zasadami,

- zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego i pojemnoScia przestrzeni (Air
Traffic Flow and Capacity Management - ATFCM) w celu zoptymalizowania
tego ruchu,

- zapewnienie, odpowiednio do charakteru, nat¢zenia i warunkdw ruchu lotni-
czego, nastgpujacych stuzb ruchu lotniczego (Air Traffic Services — ATS): stuz-
by informacji powietrznej (Flight Information Service — FIS), majacej na celu
udzielanie wskazowek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego
wykonywania lotow, stuzby alarmowej (Alerting Service — ALRS), majacej na
celu zawiadamianie wiasciwych organéw (poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego) o statkach powietrznych potrzebujacych pomocy oraz wspotdziatanie
z tymi organami, stuzby doradczej ruchu lotniczego (Air Traffic Advisory
Service - ADVS), majacej na celu zapewnienie separacji statkow powietrznych
podczas lotu w okre§lonych warunkach, stuzby kontroli ruchu lotniczego (Air
Traffic Control Service — ATC), majacej na celu zapobieganie kolizjom mi¢dzy
statkami powietrznymi oraz migdzy tymi statkami a przeszkodami w strefach
manewrowania, a takze usprawnienie i utrzymywanie uporzadkowanego prze-
plywu ruchu lotniczego; sktadaja si¢ na nig stuzby kontroli: obszaru, zblizania
oraz lotniska.

Wyr6znione funkcje zarzadzania ruchem lotniczym nalezy traktowaé jako
zbiory powtarzalnych, typowych i sformalizowanych proceduralnie dziatan, wyod-
rebnionych ze wzgledu na ich tre$¢ oraz na zrelatywizowanie w stosunku do celu
zarzadzania. Funkcje te sa wspomagane przez stuzby informacji lotniczej (Aeronau-
tical Information Service — AIS), poszukiwania i ratownictwa lotniczego (Search
and Rescue — SAR) oraz meteorologiczng (Meteorology — MET). Te za§ wraz ze
stuzbami ATM/CNS wchodzg w skiad systemu stuzb zeglugi powietrznej. Zadania
wynikajace z przeznaczenia poszczegdlnych stuzb sa wykonywane przez wyspecja-
lizowane instytucje stuzb zeglugi powietrznej (Air Navigation Service Providers
— ANSPs). Stanowia one jeden najwazniejszych elementéw systemu transportu
powietrznego. System ten tworza uzytkownicy statkdw powietrznych (lotnictwo
cywilne i pafistwowe), porty lotnicze (organizacje i infrastruktura) oraz przemyst
lotniczy. Do elementéw systemu transportu powietrznego nalezy takze zaliczy¢
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przestrzen powietrzng dostgpna dla zeglugi powietrznej, bedacg zardwno zasobem

naturalnym, jak i Srodowiskiem, w ktérym odbywa si¢ ruch lotniczy.

Szerszg i nadrzgdng kategorie w stosunku do systemu transportu powietrznego
stanowi system transportowy pafistwa. Infrastruktura systemu transportu powietrz-
nego, obejmujaca sie¢ portoéw lotniczych (komponent fizyczny, punktowy) oraz
sie¢ drog lotniczych (infrastruktura liniowa), jest czg§ciowo komponentem wirtu-
alnym (struktura przestrzeni powietrznej), a cz¢Sciowo komponentem fizycznym
(naziemne i satelitarne pomoce nawigacyjne). Elementy infrastruktury portu lot-
niczego, takie jak: liczba i uktad drdg startowych oraz drdg kotowania, przepusto-
wos¢ terminali, pojemno$¢ plyt postojowych, a takze pomoce radionawigacyjne do
ladowania, determinuja mozliwoSci operacyjne (przepustowo$¢) lotniska. Z kolei
liczba i konfiguracja drog lotniczych oraz towarzyszaca im infrastruktura technicz-
na (urzadzenia i systemy IacznoSci, nawigacji i dozorowania ruchu lotniczego),
decyduja o pojemnosci elementdw przestrzeni powietrznej (sektoréw). Obydwa te
parametry — przepustowo$¢ lotnisk i pojemno$¢ sektorowa — bezposrednio wptywaja
na proces zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego.

System zarzadzania ruchem lotniczym, podobnie jak caly system transportu
powietrznego, cechuje si¢:

- zlozonoscia, wynikajacg z duzej liczby elementdw i wzajemnych relacji,

- probabilizmem, czyli nierealno$cia przewidzenia wszystkich zjawisk zachodza-
cych w procesie zarzadzania ruchem lotniczym (okreslony stopiefi prawdopo-
dobienstwa zdarzef),

- ograniczong zdolno$cig do samoregulacji, oznaczajaca, ze po zaistnieniu nie-
prawidlowosci w jego dziafaniu konieczny jest udzial cztowieka do przywro-
cenia stanu sprawnosci,

- dynamicznoscig i elastycznoscia, wynikajacymi z ingerencji cztowieka w funk-
cjonowanie systemu w okreSlonym czasie i przestrzeni oraz z mozliwoSci
zaadaptowania si¢ do nowych warunkow.

Petnienie poszczegdlnych funkcji oraz osigganie celow dziatania systemu
zarzadzania ruchem lotniczym s3 uwarunkowane jego potencjatem. Przez poten-
cjat ten, okreslony iloSciowo i jakoSciowo, nalezy rozumieé catoksztalt mozliwosci
funkcjonowania systemu zgodnie z jego przeznaczeniem. W stosunku do potencjatu
systemu ATM wymaga si¢ utrzymywania zdolnosci do zapewniania stuzb w sposob
bezpieczny, efektywny, ciagly i zrownowazony w odniesieniu do prognozowanego
natezenia ruchu lotniczego w okreSlonej czesci przestrzeni powietrznej. Zasob moz-
liwosci operacyjnych systemu zarzadzania ruchem lotniczym tkwi w jego zasobach
ludzkich i infrastrukturze technicznej. Na potencjat operacyjny skiada si¢ potencjat
intelektualny zespoléw personelu: kierowniczego, kontrolerskiego, inzynieryjnego,
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technicznego i administracyjnego, a takze stosowane procedury. Potencjat intelek-
tualny, tkwiacy w zasobach ludzkich, zalezy zaréwno od liczby poszczeg6lnych osob
i grup zawodowych, jak i od jakosci ich przygotowania, kompetencji oraz kwalifika-
cji. Istotng role w doskonaleniu potencjatu zasobdw ludzkich odgrywa kierownicza
kadra, ktora odpowiada za zadania zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem,
jakoScia, ochrong i finansami oraz za polityke kadrowa i szkolenie personelu.

Do potencjatu operacyjnego, oprocz zasobow ludzkich, zalicza si¢ réwniez
metody dziafania i procedury postgpowania stuzb zeglugi powietrznej, wynika-
jace ze standardow okre§lonych w zatacznikach do konwencji o mi¢dzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym oraz zawarte w instrukcjach dla personelu operacyjnego.
Natomiast potencjat techniczny systemu zarzgdzania ruchem lotniczym obejmuje
zasOb mozliwosci systemow i urzadzen (sprz¢tu i oprogramowania) stuzb tacznosci,
nawigacji i dozorowania ruchu lotniczego (CNS).

Zgodnie z teoria zarzadzania organizacjami w kazdym dziataniu zaréwno
ludzie, jak i sprzet, funkcjonujg w okre§lonych strukturach. Pojecie struktury bywa
réznie postrzegane, zaleznie od przyjetego kontekstu. W stownikach termin ,struk-
tura” jest definiowany jako ukfad i wzajemne relacje elementéw stanowiacych
catos¢ lub jako catos¢ utworzona w okre$lony sposob z poszczegdlnych elementow;
zespdl, zbidr, wzajemne powigzania elementdw stanowigcych calosc.

Z analizy przytoczonych definicji wynika, ze istotg struktury stanowia dwa
zasadnicze komponenty — jej elementy sktadowe oraz wzajemne powiazania
(relacje) migdzy nimi. W strukturze, jaka tworzy system zarzadzania ruchem lot-
niczym, calos¢ jest polaczona wigziami stuzbowymi, funkcjonalnymi, specjaliza-
cyjnymi, informacyjnymi oraz technicznymi. Od jakodci i sposobu rozpigcia tych
wiezi zalezy nie tylko dziatanie calego systemu, ale takze jego poszczeg6lnych ele-
mentow.

W praktyce oznacza to, ze ksztalt struktur organizacyjnych, sposob rozmiesz-
czenia w nich potencjatu oraz architektura systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym jako cafosci determinuja efektywno$¢ funkcjonowania systemu oraz zdol-
nosci wykonywania zadan w czasie pokoju, kryzysu i wojny. W strukturze systemu
zarzadzania ruchem lotniczym mozna wyrdznié piec podsystemow funkcjonalnych:
kierowania, informacyjny, operacyjny, techniczny i szkoleniowy.

Najwazniejszy jest podsystem kierowania — oddziatuje na kazdy z pozostatych
podsystemow, integrujac je w jednolicie funkcjonujaca catos¢. Powinien okreslaé
zakres wtadzy, obowiazkow oraz odpowiedzialnosci personelu, zwtaszcza kadry
zarzadzajacej, oraz stosunki i obieg informacji migdzy r6znymi czg$ciami i procesa-
mi instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej. Od ksztattu organizacyjnego
i funkcjonowania tego podsystemu zalezy efektywnos¢ catego systemu ATM.
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Istotnym elementem systemu ATM jest takze podsystem informacyjny. W jego
skfad wchodza stuzby informacii lotniczej (w niedalekiej przysztoci — stuzby zarza-
dzania informacjami), systemy zbierania, przetwarzania i zobrazowania informacji
o sytuacji powietrznej oraz sieci teleinformatyczne i telekomunikacyjne, zapewnia-
jace dostarczanie i rozpowszechnianie informacji na potrzeby kierownictwa oraz
wszystkich stuzb operacyjnych. Podsystem ten powinien charakteryzowac sie zdol-
noScia do pozyskiwania danych i informacji o statkach powietrznych wykonujacych
loty, a takze o stanie lotnisk i pomocy nawigacyjnych. Zdolno$¢ t¢ osiaga sie dzigki
systematycznej obserwacji radiolokacyjnej przestrzeni powietrznej, a takze zbie-
raniu i przetwarzaniu danych oraz informacji lotniczych. Podsystem informacyjny
dzieli si¢ na czg$¢ cywilng i wojskowa, dlatego konieczna jest wymiana informacji
waznych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu lotniczego migdzy zainteresowanymi
organami. Istotne znaczenie ma w tym przypadku stosowanie jednakowych stan-
dardéw przekazywania danych, wptywa bowiem na ich jako$¢ oraz utatwia prze-
twarzanie informacji w innym systemie. Podstawowym elementem wykonawczym
systemu zarzadzania ruchem lotniczym jest podsystem operacyjny. Wykonuje on
zadania zarzadzania przestrzenig powietrzna, pojemnoscig i przeplywem ruchu lot-
niczego oraz zapewniania stuzb ruchu lotniczego. Powinien umozliwia¢ bezpieczne
i efektywne uzytkowanie przestrzeni powietrznej przez lotnictwo w rdznych stanach
gotowosci obronnej panstwa. Wazna wiadciwos$cig funkcjonowania podsystemu
operacyjnego jest zdolnos¢ do elastycznego reagowania na nagle zmiany sytuacji
powietrznej lub organizacji ruchu lotniczego. Mozliwosci te zaleza od wielkosci
ijakosci zasobdw osobowych, stanu organizacyjnego, odpowiednich procedur ope-
racyjnych oraz sprawnosci funkcjonowania podsystemu technicznego. W skiad tego
podsystemu wchodza: sprzet radiolokacyjny oraz tacznoéei radiowej i przewodo-
wej, pomoce nawigacyjne oraz sprzet informatyczny. Podsystem techniczny ATM
powinien by¢ w wysokim stopniu niezawodny, wykorzystywane §rodki za$ powinny
by¢ kompatybilne z systemem dowodzenia obrong powietrzng oraz wyposazeniem
poktadowym statkow powietrznych. Zdolno$¢ do skutecznego dziatania, umozliwia-
jaca utrzymanie na wymaganym poziomie potencjatu operacyjnego oraz efektywne
wykorzystanie istniejgcego potencjatu technicznego, zalezy m.in. od posiadania
wyszkolonych zasobdw ludzkich. Zapewnienie wlasciwego poziomu kwalifikacji
wszystkich grup zawodowych, gtéwnie personelu zarzadzajacego, kontrolerskie-
go i technicznego, jest podstawowym zadaniem podsystemu szkoleniowego. Ze
wzgledu na dynamiczny rozwoj techniki, technologii oraz procedur operacyjnych,
podsystem szkoleniowy staje sie jednym z zasadniczych determinantéw zdolnosci
funkcjonowania wszystkich stuzb zeglugi powietrznej. Mozliwo$ci operacyjne sys-
temu ATM zaleza od wzajemnego oddzialywania réznorodnych czynnikéw, m.in.
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pojemnosci przestrzeni powietrznej, struktury drog lotniczych, doktadnosci sys-
temdw nawigacyjnych statkdw powietrznych, rodzaju zapewnianych stuzb ruchu
lotniczego, wydajnosci uzytkowanych systemow facznosci, nawigacji i dozorowania
ruchu lotniczego, stopnia ich technicznej niezawodnosci oraz dostgpnosci (rowniez
systemow rezerwowych), a takze wydajnosci pracy personelu stuzb ruchu lotniczego.
Utrzymanie przepustowosci systemu ATC zalezy takze od obiegu informacji migdzy
organami zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego a stanowiskami kontrolerski-
mi w o§rodku kontroli obszaru (ACC). System ATM jako podmiot zarzadzajacy
(sterujacy) oddzialuje na uzytkownikow przestrzeni w wielu sferach: organizacyj-
nej, technicznej, ekonomicznej, spotecznej oraz srodowiskowej. W czasie pokoju
dominujacymi czynnikami (wymiarami i determinantami) procesu zarzadzania
ruchem lotniczym sg: jasne zorientowanie na rynek przewozow lotniczych jako
zasadniczego nabywce ustug stuzb zeglugi powietrznej - jego potrzeby i wymagania
stanowig Zrddta sygnalow sterujacych w systemie ATM; zorientowanie na bezpie-
czefistwo, wyrazajace podstawowe znaczenie tego czynnika we wszystkich rodza-
jach dziafalnosci zwiagzanej z lotnictwem, w tym w zarzadzaniu ruchem lotniczym
(m.in. wigksze niz czynnikéw efektywnosciowych, czasowych i ekonomicznych),
a odzwierciedlone w migdzynarodowych przepisach i procedurach stuzb zeglugi
powietrznej; zorientowanie na integracj¢ (zadan, funkcji i procesow), wyrazajace
idee systemowe (holistyczne) i centralizacyjne w zarzadzaniu europejskim i kra-
jowymi systemami ATM; zorientowanie na przeplywy (zapewnienie sprawnosci
i szybkosci przeplywu informacji oraz ruchu lotniczego, centralizacja funkcji strate-
gicznych, decentralizacja funkcji wykonawczych, synchronizacja procesow, ciggtosé
sterowania), wyrazajace dazenie do procesowego uj¢cia zarzadzania ruchem lotni-
czym. Panstwa cztonkowskie Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) sg zobligowane do ustanowienia i zapewnienia funkcjonowania systemu
zarzadzania ruchem lotniczym oraz zabezpieczenia i obstugi tego ruchu stosownie
do wymagan bezpieczefistwa statkdw powietrznych. Systemy zarzadzania ruchem
lotniczym musza spetnia¢ wieloaspektowe wymagania, okre§lone przepisami prawa
lotniczego migdzynarodowego, europejskiego i krajowego. Zasadniczym kryterium
dziatania systemu ATM (jako catosci) jest wymdg maksymalnej niezawodnosci,
skutecznodci oraz bezpieczenstwa §wiadczonych ustug nawigacyjnych w okreslo-
nej przestrzeni powietrznej. Natomiast podstawowym wymogiem uzytkownikow
przestrzeni wobec systemu ATM jest zapewnienie jednakowego dostepu do wszyst-
kich jego zasobdw - informacji, stuzb, elementéw przestrzeni oraz infrastruktury
technicznej. Sa one bowiem niezb¢dne do spetnienia ich specyficznych wymagan
operacyjnych oraz zagwarantowania bezpieczefistwa lotdw podczas wspdlnego
uzytkowania przestrzeni.

27



Kolejny wymoég dotyczy zminimalizowania kosztow operacji lotniczych. Ma
temu stuzy¢ optymalizowanie tras i profilow lotow. Dzigki temu zostanie skrocony
czas operacji, mniejsze bedzie zuzycie paliwa oraz resurséw technicznych statkow
powietrznych. Posrednim efektem takiej dziatalnoSci jest zmniejszenie negatywne-
go wplywu lotnictwa na §rodowisko naturalne (emisja hatasu i spalin z silnikow lot-
niczych). Opis zestawu zdefiniowanych elementéw zarzadzania ruchem lotniczym
oraz sposobu, w jaki sa one skonfigurowane i wykorzystywane w celu spetienia
wymagan uzytkownikow, stanowi koncepcj¢ operacyjng systemu ATM. Koncepcja
ta powinna zawiera¢ informacje o funkcjach i zadaniach zainteresowanych stron,
a takze ich interakcjach, realizowanych procesach i ich wzajemnych powigzaniach,
organizacji przestrzeni powietrznej, procedurach, przeptywach informacji, pomo-
cach technicznych oraz mozliwych zdarzeniach®.

PAZP (Polska Agencja Zeglugi Powietrznej)

Wypetnieniem zadan, zwigzanych z zapewnieniem bezpieczefistwa zeglugi
powietrznej na $wiecie zajmuja si¢ specjalne jednostki, przedsigbiorstwa, agen-
cje. W naszym kraju jest to Polska Agencja Zeglugi Powietrznej’. Pierwsze stuzby
powstaly tuz po zakonczeniu II wojny Swiatowej. Sifg rzeczy byly to struktury wywo-
dzace si¢ bezposrednio z wojska. Przez pewien czas zadania te zostaly przejete przez
personel reaktywowanego narodowego przewoznika PLL LOT. Jednak regulacje
miedzynarodowe oraz wzrost znaczenia transportu lotniczego wymogt na organach
pafistwa stworzenie oddzielnej jednostki za kontrole ruchu lotniczego. 1 wrze$nia
1959 roku weszto w zycie zarzadzenie ministra komunikacji w sprawie utworzenia
Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych ZRLILK. 18 maja 1959
roku, na mocy Zarzadzenia Ministra Komunikacji, zaczyna dzialalno$¢ Zarzad
Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych. Pierwszym jego dyrektorem zostat
Romuald Pawulski. Siedziba ZRLiLK znajdowata si¢ przy ul. Grdjeckiej 17 w War-
szawie. Po okresie dziatalno$ci organizacyjnej, 1 wrzesnia 1959 roku weszto w zycie
zarzadzenie Ministra Komunikacji w sprawie nadania statutu Zarzadowi. Date te

6 M. Markiewicz, Zarzqdzanie ruchem lotniczym — element transportu lotniczego, ,,Prze-
glad Sit Powietrznych” 2010, nr 4.

7 Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP) - Polish Air Navigation Services Agency
(PANSA), powstaly 1 kwietnia 2007 roku pafistwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym,
podlegty Ministerstwu Infrastruktury. Przejat dotychczasowe zobowigzania prawne i zadania
Agencji Ruchu Lotniczego.
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przyjmuje si¢ za date utworzenia Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komuni-
kacyjnych.

Do zadan statutowych ZRLIiLK nalezalo migdzy innymi: kierowanie i kontrola
ruchu lotniczego odbywajacego sie w korytarzach powietrznych i nad lotniska-
mi, nadzorowanie ruchu lotniczego poza przestrzenig kontrolowana, zarzadzanie
komunikacyjnymi drogami lotniczymi i naziemnymi urzadzeniami technicznymi
tych drog na obszarze PRL.

Wobec ograniczonych nakfadéw inwestycyjnych i limitow dewizowych,
w pierwszej kolejnosci realizowano inwestycje w migdzynarodowych drogach lot-
niczych w przestrzeni powietrznej PRL i na centralnym lotnisku Warszawa/Okecie;
ich zadaniem bylo spetienie minimalnych wymagan Mi¢dzynarodowej Organi-
zacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Pozostale lotniska krajowe byly wyposazane
w zakresie ograniczonym albo tez nie wyposazano ich w ogdle. Na tak zwanych
lotniskach wspotuzytkowanych (lotnisko wojskowe udostgpnione dla cywilnego
ruchu lotniczego), piloci mieli do dyspozycji gtéwnie wojskowe urzadzenia nawiga-
cyjne. Z uwagi na wzrastajacy ruch lotniczy juz w pierwszym roku swej dziatalnosci
ZRLIiLK podejmuje najpilniejsze dziatania: budowa radaru precyzyjnego podejscia
(PAR) na Okgciu, radiolatarni VOR PNO, radaru dla kontroli zblizania (SRE),
budynku Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego, adaptacja budynku portu w Rze-
szowie na O$rodek Szkolenia Kontroleréw Ruchu Lotniczego, rozbudowa sieci
tacznodci radiowe;j, telefonicznej i dalekopisowe;.

Wsrod wymienionych wezesniej przedsiewzie¢ ZRLILK znalazto sie takze
opracowywanie i wprowadzanie od poczatku licencji kontrolera ruchu lotniczego.
Wiazalo si¢ to z planem szkolenia przysztych kontroleréw. Na przetomie roku
1961/1962 po raz pierwszy w historii polskiego ruchu lotniczego czteroosobowa
grupa pracownikdw Wydziatu Ruchu zostata skierowana na szkolenie w zakresie
kontroli ruchu lotniczego do szkoly AERO RADIOLIMITED w Anglii. Owymi
pionierami byli: Ignacy Piotrowski i Ludwik Cybulski (kurs kontroli Zblizania) oraz
Bronistaw Hutas i Henryk Kot (kurs kontroli Obszaru). Po powrocie absolwenci
utworzyli pierwszy Zesp6t Instruktoréw Ruchu Lotniczego, ktorego kierownikiem
zostat Ignacy Piotrowski. W roku 1962 uruchomiono radar PAR, w 1963 o$rodek
w Rzeszowie, w 1964 oddano budynek CKRL (w stanie surowym); prace wykon-
czeniowe trwaly w nim az do roku 1967. W roku 1963 zorganizowano pierwszy
kurs teoretyczny, w ktorym udziat wziglo 20 osob. Jeszcze w tym samym roku
przeprowadzono pierwszy kurs radarowy dla PAR, ktory prowadzit — we wspotpracy
z B. Hufasem i H. Kotem - przedstawiciel firmy Telefunken, Franz Lang. W kursie
uczestniczyli: M. Dobrzynski, J. Chojnacki, M. Skolimowski i W. Matusiak, ktory
w 1964 roku otrzymat pierwsza licencje¢ kontrolera ruchu lotniczego w ZRLiLK.

29



W latach 1963-1964 opracowano nowy uktad drég lotniczych z 10 radiolatarniami
typu VOR. W lutym i marcu 1964 roku przeprowadzono pierwszy kurs szkolenia
praktycznego w OSrodku Szkolenia w Rzeszowie, w ktdrym udziat wzieli absolwenci
szkolenia teoretycznego.

W latach 1964-1965 pracowano nad wyposazaniem nowego CKRL, firma
Telefunken instalowata radar SRE, firma Pye — sprzet radiowy, a firma Solartron
przygotowywata si¢ do instalowania symulatoréw radarowych. W tym tez okresie
rozpoczgto przygotowania do uruchomienia nieistniejacego dotychczas organu
kontroli zblizania. Po raz pierwszy zorganizowano kurs teoretyczny dla 12 oficeréw
wojskowych, ktorzy mieli tworzy¢ zrgby wspdlnego organu kontroli zblizania w War-
szawie. W roku 1965 komisja egzaminacyjna wydata pierwsze licencje kontrolerow
ruchu lotniczego, uprawniajace do prowadzenia kontroli proceduralnej. W latach
1966 1 1967 szkoleniem teoretycznym w Warszawie i praktycznym w Rzeszowie,
objeci zostali pozostali kandydaci na kontroleréw, celem bylo uruchomienie w 1968
roku jednolitego systemu kontroli ruchu lotniczego, spajajacego wszystkie polskie
centralne i lokalne organy ATC oraz organy panstw osciennych. W roku 1969 zostat
oddany do uzytku radar kontroli obszaru w Poznaniu. W latach 60. ZRLiLK otrzy-
mat wycofany z PLL ,,LOT” samolot Li-2. W maszynie tej, o rejestracji SP-LKE,
potocznie nazywanej ,,papuga” (nazwa ta zreszta obowiazuje do dzisiaj), zamon-
towano zakupiony w USA elektroniczny sprzet pomiarowy i uzywano go do spraw-
dzania i kalibracji pomocy radionawigacyjnych i radiolokacyjnych. W okresie tym
rozbudowywano i organizowano na lotniskach krajowych stuzby ruchu lotniczego.
W latach 1974-1975 ZRLiLK przejmuje do uzytku radar kontroli obszaru AVIA
BM. W Warszawie zainstalowano system podejscia wedtug wskazan przyrzadow
ILS. Nadal instalowano nowe trasowe latarnie VOR.

W roku 1979 zakupiono w USA nowoczesny radar dla kontroli zblizania firmy
Texax Instrument — ASR 8. Wystuzony Telefunken przez pewien czas byt uzywany
jako urzadzenie zapasowe (uzywane m.in. w czasie konserwacji i awarii ASR-8).
W tym samym roku zmodernizowano stanowiska operacyjne w CKRL, zakupu-
jac odpowiednie urzagdzenia i aparatur¢ od francuskich firm SESA i Nardeaux.
W kontroli obszaru wprowadzono tzw. ,,podglad” z radaru ASR-8 obejmujacy swym
zasi¢giem caly FIR na duzych wysokoSciach. Na stanowiskach pracy zainstalowano
monitory obrazujace biezace informacje o pogodzie i pracy urzadzen lotniskowych.
Od firmy Alcatel zakupiono automatyczng centralg stafej sieci tacznosci lotniczej
(AFTN), ktorej terminale Tacza wszystkie stuzby ruchu lotniczego.

Z przyczyn oczywistych ruch lotniczy w poczatkach lat 80. drastycznie zmalal.
Sytuacja ta zaczeta sig zmienia¢ bardzo powoli od roku 1983. Z poczatkiem lat 80.
powstaje Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Stuzb Ruchu Lotniczego a nastgpnie
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rejestruje si¢ Stowarzyszenie Polskich Kontroleréw Ruchu Lotniczego ,,POLAT-
CA”. W roku 1986 wymieniono radar kontroli obszaru w Poznaniu na nowszy typu
AVIA BM, produkcji krajowej. W roku 1987 przeniesiono przestarzaty OSrodek
Szkolenia Kontroleréw Ruchu Lotniczego z Rzeszowa do nowo wybudowanego
pawilonu na warszawskim Okeciu. 23 pazdziernikal987 roku, na podstawie Ustawy
185, dotychczasowq dziatalno$¢ ZRLILK przejeto Przedsigbiorstwo Pafistwowe
,»Porty Lotnicze”. Od tej chwili PPL jest przedsi¢biorstwem samodzielnym i samo
finansujacym. W roku 1989, z powodu niskich ptac, duzych zaniedban technicznych,
awaryjnoSci sprzgtu, kilkudziesigciu pracownikow stuzb ruchu lotniczego odcho-
dzi z Przedsigbiorstwa. Stowarzyszenie Polskich Kontroleréw Ruchu Lotniczego
,POLATCA” zostaje cztonkiem Migdzynarodowej Federacji Stowarzyszefi Kon-
trolerow Ruchu Lotniczego ,,IFATCA”. W roku 1994 POLATCA organizuje, przy
wspotudziale Ministerstwa Transportu, GILC, Krajowej Rady Lotnictwa i PPL,
pierwsza w historii naszego kraju Europejska Konferencjg Stowarzyszen Kontrole-
6w Ruchu Lotniczego. Na trwajace trzy dni obrady przybywa 300 0s6b z 30 pafistw.
W roku 1997 pod auspicjami Stowarzyszenia POLATCA i Agencji Ruchu Lotnicze-
go odbywa si¢ I Swiatowy Zlot Polskich Kontroleréw Ruchu Lotniczego w Puttusku.
Na spotkanie przybywajg wszyscy ci, ktorzy mogli sposrod zyjacych, rozsianych po
calym $wiecie polskich kontroleréw. Gosciem honorowym jest pan Franz Lang,
ich pierwszy instruktor. Lata 90. to okres stalego, sukcesywnego rozwoju przedsie-
biorstwa, réwniez w zakresie kontroli ruchu lotniczego. W wyniku rosnacych zadan
powstata konieczno$¢ wyodrebnienia w PPL struktur zwigzanych z obstuga ruchu
lotniczego. W 1992 powstata w ramach PPL Agencja Ruchu Lotniczego. Agencja
koncentruje swojg dziatalno$¢ na modernizacji i rozbudowie systeméw ruchu lotni-
czego i nawigacyjnych, a takze na szkoleniu personelu i podnoszeniu jego kwalifika-
cji, Realizujac decyzje Komitetu Spraw Obronnych Rady Ministréw z dnia 7 marca
1996 roku Minister Transportu i Gospodarki Morskiej w uzgodnieniu z Ministrem
Obrony Narodowej Decyzjg z dnia 31 lipca 1996 roku powotat cywilno-wojskowy
Zespot do Zorganizowania Jednolitego Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym.
W wyniku prac Zespotu powstat dokument zatytutowany ,,Koncepcja jednolitego
systemu zarzadzania ruchem lotniczym”. Koncepcja opisuje szczegétowo zarza-
dzanie przestrzenig powietrzng, zarzgdzanie przeplywem ruchu lotniczego i stuzby
ruchu lotniczego oraz ich wspotdziatanie z obrona powietrzng. W wyniku zaakcep-
towania ,, Koncepcji” w lutym 1998 roku podzespoly ztozone ze specjalistow cywil-
nych i wojskowych przygotowaly programy wykonawcze. Programy te zostaly uzgod-
nione w maju 1999 roku i przedstawione wraz z ,,Koncepcja” Ministrowi Transportu
i Gospodarki Morskiej oraz Ministrowi Obrony Narodowej. Po zatwierdzeniu
programéw Ministrowie wydali odpowiednie Decyzje polecajace ich realizacjg.
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W roku 1996 rozpoczyna si¢ budowa Centrum Zarzadzania Ruchem Lotni-
czym. Znaczacym momentem w historii ARL bylo zakoriczenie 26 czerwca 1998
roku, po 24 miesigcach budowy, nowego Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym.
Z dniem 1 kwietnia 2007 roku na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 roku® utworzo-
na zostata Polska Agencja Zeglugi Powietrznej jako samodzielna jednostka wydzie-
lona ze struktur Przedsigbiorstwa Pafistwowego ,,Porty Lotnicze™. W ramach
struktur PAZP funkcjonuje jedna ze stuzb lotniczych zapewniajaca bezpieczefistwo
lotnicze — Stuzba Informacji Powietrznej (FIS - Flight Information Service).

FIS (Stuzba Informacji Powietrznej)

Stuzba Informacji Powietrznej (FIS) jest organem PAZP-u zajmujacym sig
statkami powietrznymi latajacymi od poziomu ziemi do FL95 (okofo 2900 m
AMSLY). FIR" Warszawa, w zakresie tych wysokosci podzielony jest na pig¢ sek-
torow FIS. Przestrzen powietrzna w sektorach FIS, z wytaczeniem CTR12, TMAL,
EA!4 TSAL, TRA®, ATZ!7, MATZ!® ma nadang klase G wg kryteriow ICAO.

Stuzba informacji powietrznej zapewniana jest wszystkim statkom powietrz-
nym, ktorych te informacje mogg dotyczy¢, a takze ktérym zapewniona jest stuz-
ba kontroli ruchu lotniczego lub o ktorych organy stuzb ruchu lotniczego zostaty
zawiadomione. Wazna natomiast uwaga jest to, ze korzystanie z ustug informacji
powietrznej nie zwalnia dowoddcy statku powietrznego z zadnej jego odpowiedzial-
nosci i do niego nalezy ostateczna decyzja co do proponowanej mu zmiany planu
lotu.

8 Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz. U.
z dnia 29 grudnia 2006 r. Nr 249, poz. 1829).

9 Historia Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, www.pansa.pl

10° AMSL - (above mean sea level) nad $rednim poziomem morza. Skroty i kody stoso-
wane w mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym PANS ABC PL 8400 — wydanie szoste 2004 1.

11 FIR - (Flight Information Region) rejon informacji powietrznej. Tamze.

12 CTR - (Control Zone) strefa kontrolowana lotniska. Tamze.

13 TMA - (Terminal Control Area) rejon kontrolowany lotniska lub wezla lotnisk.
Tamze.

14 EA - (Exercise Area) rejon ¢wiczen. Tamze.

15 TSA - (Temporary Segregated Area) strefa czasowo wydzielona. Tamze.

16 TRA - (Temporary Reserved Airspace) strefa czasowo rezerwowana. Tamze.

17" ATZ - (Aerodrome Traffic Zone) strefa ruchu lotniskowego. Tamze.

18 MATZ - (Military ATZ) wojskowa strefa ruchu lotniskowego. Tamze.
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Stuzba informacji powietrznej (FIS) powinna zapewnia¢ nastgpujace infor-
macje:

a) SIGMET! i AIRMET%;

b) dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicznej
i chmur popioféw wulkanicznych;

c) dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materialéw radioaktywnych i tok-
sycznych chemikaliow;

d) o zmianach dotyczacych dostgpnoSci operacyjnej pomocy nawigacyjnych;

e) ozmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz z informacj o zmianie stanu pdl
ruchu naziemnego, gdy sa one pokryte $niegiem, lodem lub znaczna warstwa
wody;

f)  obalonach wolnych bezzatogowych; oraz inne informacje mogace mie¢ wplyw
na bezpieczenistwo lotdw, jak na przyktad informacja o zmianie dostgpnoSci
przestrzeni powietrznej i dziataniach wplywajacych na bezpieczenstwo statku
powietrznego.

Stuzba informacji powietrznej zapewniana statkom powietrznym powinna
obejmowa¢ dostarczanie poza informacjami wymienionymi wyzej réwniez infor-
macje dotyczace:

a) warunkow pogody aktualnych lub prognozowanych na lotniskach odlotu, doce-
lowym i zapasowym;

b) niebezpieczenstwa kolizji statkéw powietrznych wykonujacych loty w prze-
strzeniach powietrznych klasy C, D, E, Fi G;

¢) w miar¢ mozliwosci i gdy pilot tego zazada — wszelkich dost¢pnych infor-
macji, takich jak: radiowy znak wywolawczy, pozycja, geograficzny kat drogi
i predkos¢ itd. statkow wodnych znajdujacych sie w danym obszarze wodnym
—w odniesieniu do lotéw wykonywanych nad tymi obszarami.

FIS - statystyki jako element wskazujacy na bezpieczenstwo

Analizujac statystyki z lat 2006-2011 dotyczace operacji lotniczych GA korzy-
stajacych z ustug FIS-u, mozna zaobserwowac staly wzrost operacji lotniczych wyko-
nywanych na ,,taczno$¢” z FIS. Nalezy stwierdzic, ze jest to bez watpienia dbalos¢
0 bezpieczenstwo oraz zastuga stale rosngcej jakosci serwisu, jaki jest oferowany

19 SIGMET - informacje dotyczace zjawisk pogody na trasie, ktére mogg mie¢ wplyw
na bezpieczenstwo lotow statkow powietrznych. Tamze.

20 ATRMET - informacje dotyczace zjawisk pogody na trasie, ktore mogg oddziatywa-
na bezpieczenstwo statkow powietrznych wykonujacych loty na matych wysokosciach. Tamze.
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uzytkownikom przestrzeni powietrznej, jak réwniez wzrost §wiadomosci pilotow
i checi skorzystania z wsparcia FIS w trakcie lotu jako elementowi zapewniajacemu
bezpieczenstwo.

Przechodzac do szczegdtowej analizy operacji lotniczych z FIS nalezy zde-
finiowaé: Co to jest operacja FIS?. Definicji operacji lotniczej jest wiele w wielu
aktach prawnych. Najbardziej opisowa i zarazem krotka mozna znalezé w ustawie
z dnia 28 kwietnia 2011 roku o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazow
cieplarnianych?!, Stowniczek tejze ustawy umieszczony w art. 3 okre$la operacje
lotnicza, jako ,,lot statku powietrznego, ktory rozpoczyna si¢ lub konczy na teryto-
rium panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej”.

Inne definicje rozszerzaja to pojecie o starty i ladowania, ale nigdzie nie mozna
znalez¢ takiego podejécia definicji, w ktorym przelot w obrebie jednego sektora
FIS jest odrgbng operacja lotniczg. USciSlajac, operacja lotnicza w przypadku lotow
w przestrzeni niekontrolowanej, w $wietle statystyk prowadzonych przez Stuzbe
Informacji Powietrznej (FIS) Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, jest prowadze-
nie korespondencji radiowej od chwili pierwszego nawigzania tacznosci radiowe;j
przez zatoge statku powietrznego z sektorem FIS (czyli po starcie z lotniska, badz
po przekazaniu na tacznos¢ przez inny organ ATS) az po jej zakoficzenie (ladowanie
lub przejscie na tacznoéé z innym organem ATS), przy czym chwilowe opuszczenie
czgstotliwosci FIS i nastgpnie powr6t na nig (np. w celu uzgodnienia przejscia przez
ATZ) nie powoduje liczenia kolejnej operacji. Popularno$¢ ustug §wiadczonych
przez informatoréw FIS jest odwrotnie proporcjonalna do warunkdw pogodowych
oraz intensywno$ci ruchu w sektorach wojskowych.

Mowiac inaczej, gdy panuje CAVOK?? wzorowa pogoda i nie ma militarnej
aktywnosci, mato uzytkownikow przestrzeni powietrznej nawigzuje taczno§¢ radio-
wa z FIS.

Analizujac dbatos¢ o bezpieczefistwo lotnicze czyli uzytkownikdw przestrzeni
powietrznej GA jako jednego z elementdw bezpieczenstwa narodowego na pod-
stawie danych o operacjach FIS nalezy pamigtac, ze w wielu przypadkach samo-
lot przelatuje przez dwa lub nawet trzy sektory FIS, podejmuje kolejno tacznosé
z trzema informatorami FIS. Analizy, jakimi postuguje si¢ FIS sg zorientowane
sektorowo, co oznacza, ze jedna operacja lotnicza wykonywana w taki sposob, ze
taczno$¢ nawigzywana jest z trzema sektorami FIS i jest liczona 3 razy. Tak wigc,
PAZP dysponuje jedynie danymi o liczbie nawigzywanych potaczen radiowych.

21 Ustawa z dnia 28 kwietnia 2011 r. o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazow
cieplarnianych (Dz. U. z dnia 13 czerwca 2011 r., Nr 122, poz. 695).

22 CAVOK - widzialno§¢, chmury i pogoda w chwili obserwacji sa lepsze niz zalecane
wartoéci lub warunki. Tamze.
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Warto tez pamigtac, ze nie wszyscy lotnicy GA nawigzujg tacznoé¢ z informatorem
FIS, czasem z powodu braku zasiggu radiostacji z uwagi na wysoko$¢ przelotu
a czasem po prostu z braku potrzeby. Ponadto liczba potaczen radiowych jest tez
uzalezniona od dtugosci rozmdw i specyfiki sytuacji. Gdy kilku pilotéw zechce
ztozy¢ plan lotu dyktujac go z powietrza, automatycznie liczba zarejestrowanych
rozmdw wynikajacych z proby nawiazania tacznosci przez pozostalych uzytkowni-
kow przestrzeni jest znaczaco nizsza.

Oprocz statkow powietrznych lotnictwa og6lnego zarejestrowanych w Polsce,
jednym z wyznacznikow kondycji i bezpieczenstwa General Aviation w naszym
kraju jest liczba operacji odnotowanych w danym roku przez Stuzbe Informa-
cji Powietrznej (FIS), a wigc odbywajacych si¢ w przestrzeni niekontrolowanej
(klasa G). Analizujac powyzsze za lata 2006 do 2011 wiacznie, dochodzimy do
stusznego wniosku, ze polskie General Aviation prezentuje si¢ bardzo dobrze.
Wzrasta caly czas $wiadomo§¢ w trosce o bezpieczenstwo tego sektora poprzez
nawigzywanie tacznosci co przektada sig jakby na kondycje troski o bezpieczefistwo
narodowe. Analizy poszczegdlnych lat pokazuja, ze nie nastgpito zahamowanie
dynamiki wzrostu ruchu, to jeszcze przyrost znaczaco si¢ powigkszyt, na co wskazuje
tabela 1 oraz przedstawia wykres 1.

Tabela 1. Liczba operacji FIS za lata 2006-2011
Rok 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Liczba operacji 93276 111 932 118 496 146 917 150 369 183 942

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych PAZP.
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Liczba operacji w latach

Wykres 1. Dynamika operacji FIS w latach 2006-2011

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych PZAP.

W przeciagu zaledwie 5 lat liczba operacji powietrznych obstuzonych przez
informatoréw Stuzby Informacji Powietrznej zwigkszyla si¢ dwukrotnie. Natomiast
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rozktad liczby obstuzonych operacji powietrznych przez poszczeg6lne sektory FIS
nie odzwierciedla dokfadnie ruchu krajowego. Rozktad obrazuje ruch lotéw Gene-
ral Aviation na przestrzeni kraju, a wskazany jest w tabeli 2.

Tabela 2. Liczba operacji FIS za lata 2006-2011 z podzialem na sektory

Rok FIS W-wa FIS Olsztyn FIS Poznah FIS Krakéw FIS Gdansk
2006 27271 7969 16 232 16 482 15371
2007 27 887 17 683 22351 23 889 20122
2008 34177 23231 29301 31873 24 184
2009 35241 23050 30290 33129 25207
2010 37820 23830 31379 32092 25248
2011 43761 28237 38 632 41920 31392

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych PAZP.

Podsumowanie

Ruch lotniczy odbywa si¢ w Srodowisku, ktdre z natury jest niedeterministycz-
ne. Moga na nie oddziatywac czynniki losowe (np. zmienne warunki atmosferyczne
czy nieprzewidywalne stany awaryjne statkdw powietrznych), pozostajace poza
kontrolg systemu ATM. Wymusza to podejmowanie dziatan w celu ograniczenia
poziomu niepewnosci i ryzyka w zarzadzaniu ruchem lotniczym. Ustanowiono sys-
tem zarzadzania bezpieczefistwem stuzb ruchu lotniczego (Safety Management Sys-
tem — SMS), majacy umozliwi¢ okrelenie rzeczywistych i potencjalnych zagrozen
oraz utrzymywanie ciagtosci procesow informacyjno-decyzyjnych, harmonizujacych
dziatania uzytkownikow przestrzeni z dziatalnoScig operacyjng instytucji §wiadcza-
cych ustugi stuzb zeglugi powietrznej. W ten sposob personelowi kierowniczemu
i kontrolerskiemu zapewniono wiedz¢ o biezacej i prognozowanej sytuacji powietrz-
nej, a takze umozliwiono mu stafe aktualizowanie wiedzy o stanie poszczegdlnych
elementéw systemu wykonawczego (stuzb) oraz otoczenia (wspodidziatajacych sys-
tem6w), czyli zapewniono tzw. Swiadomos¢ sytuacyjna, niezbedna do zapewnienia
skuteczno$ci $wiadczonych ustug.

Rozwiazania organizacyjno-techniczne systemow ATM sa rdzne w poszcze-
gblnych krajach, mimo ze systemy te wykonuja takie same zadania i funkcje opera-
cyjne. W sktad systemu ATM wchodza cywilne instytucje stuzb zeglugi powietrzne;j
(pafistwowe i skomercjalizowane) oraz organy wojskowej stuzby ruchu lotniczego.
Rzadszym rozwigzaniem, stosowanym tylko w krajach o matym wolumenie prze-
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strzeni lub niewielkim nat¢zeniu ruchu lotniczego, jest jednolity system o charak-
terze pafistwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym. Instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej moga mie¢ roznorodny status prawny, powinny jednak
spetniac jednolite, okreslone przepisami miedzynarodowymi, wymagania dotyczace
bezpieczenstwa i jakoSci Swiadczonych ustug. W czasie pokoju cywilne instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej tylko w czgsci sa podporzadkowane wyma-
ganiom wojskowych uzytkownikow przestrzeni powietrznej. W wielu europejskich
pafistwach instytucje te $wiadcza ustugi nawigacyjne w przestrzeni kontrolowanej
i niekontrolowanej oraz zarzadzaja, wsp6lnie z wlasciwymi organami wojskowymi,
przestrzenig powietrzng. Natomiast wojskowa stuzba ruchu lotniczego jest odpo-
wiedzialna za ustanowienie i wlasciwe dziatanie jej organow na lotniskach wojsko-
wych lub - rzadziej — za zapewnianie kontroli operacyjnego ruchu lotniczego (OAT)
w przestrzeni powietrznej calego rejonu informacji powietrznej (FIR).

W wyzszych stanach gotowosci obronnej pafistwa cywilne organy zarzadza-
nia ruchem lotniczym stajg sie czgscig wojskowego systemu kontroli przestrzeni
powietrznej. Taki model organizacji systemu ATM funkcjonuje rowniez w Polsce.

Podsumowujac coroczny wzrost obstuzonych przez FIS operacji lotniczych
nalezy bra¢ zawsze aspekt bezpieczefistwa, czy to statku powietrznego, czy ludzi
wykonujacych operacje lotnicze. Zawsze trzeba mie¢ na uwadze czynnik ludzki
i jego bezpieczenstwo. A bezpieczenstwo ludzi zawsze stawiane jest na pierwszym
miejscu jako jeden ze sktadnikdw bezpieczenstwa nacji, czyli narodu, a wiec bezpie-
czefistwa narodowego. Pokazane statystyki informuja nas i uswiadamiaja w dobrym
przekonaniu, ze wzrost bezpieczenstwa narodowego idzie w dobrym kierunku
inalezy tak dalej trzymac. Jedynym sposobem na statystyczne podsumowanie bez-
pieczenstwa lotniczego przestrzeni powietrznej klasy G jako jednego ze sktadnikow
bezpieczenstwa narodowego sa wladnie statystki Stuzby Informacji Powietrzne;.
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SUMMARY

This article presents aspects of Flight Information Service of one of the specialized services,
separate from the structure of Polish Air Traffic Agency. The analysis is subjected to action of the
FIS (the number of operations) for the period 2006-2011. Flight Information Service operating
in the Polish FIR in five sectors: Warsaw, Gdansk, Poznan, Krakow, Olsztyn is an advisory body
and advise users of the airspace in the class of G. At the same time fulfills a very important role
as the authority to ensure safety in the air, pilots and airspace users, and so citizens of Polish
Republic which is one aspect of national security.
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