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Zagrozenia i metody ochrony w zarzadzaniu bezpieczenstwem
transportu lotniczego

WSTEP

W kazdym praworzadnym, nowoczesnym Panstwie otwartym na rozwdj spoleczenstwa, kazdego
obywatela, do najwaznicjszych funkcji Panstwa nalezy zapewnienie podstawowych warunkow
bezpieczenstwa. Panstwo chroni swoich obywateli przed potencjalnymi zagrozeniami i réznymi
zdarzeniami zwigzanymi z dzialalnoscig czlowieka. Administracja par'lstwal3 oraz postepowe
spoteczenstwo, demokratycznego kraju w dobie szybkiego rozwoju techniki powinno by¢
przygotowane na roznorakie sytuacje Kryzysowe, umie¢ przewidywaé, przeciwdziala¢ oraz radzié
sobie z ich skutkami. Réwniez pracownicy Portu Lotniczego powinni w dzisiejszych czasach
wyrdznia¢ si¢ wysokim profesjonalizmem oraz potrafi¢ sprawnie dziala¢ w sytuacjach trudnych
1 ekstremalnych. Innymi stowy pracownicy Portéw Lotniczych musza by¢ perfekcyjnie przygotowani
do trudnych zadan oraz posiada¢ odpowiednie predyspozycje. W artykule wykazano migdzynarodowe
przepisy w sprawie sygnalizowania niebezpieczenistwa w ruchu lotniczym oraz europejskie standardy
bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

Przedstawiono wspotczesne prawdopodobne zagrozenia bezpieczenstwa transportu lotniczego,
takie jak: wzrost transportu lotniczego na swiecie problemem ,,zatloczenia nieba”, fragmentacja nieba,
zagrozenie terrorystyczne, mgla oraz inne zjawiska meteorologiczne, liberalizacja ruchu lotniczego
dylematem zapewnienia bezpieczenstwa transportu lotniczego.

Nastepnie zaprezentowano wysoki profesjonalizm migdzynarodowego personelu zarzadzajacego
transportem lotniczym poprzez stosowanie odpowiednich metod i $rodkéw ochrony. Opisano
europejskie zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego.

1 WSPOLCZESNE ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU LOTNICZEGO

Bezpieczenstwo transportu lotniczego jest zasadniczg Kkategoria w zakresie funkcjonowania
lotnictwa. Od sprawnego funkcjonowania transportu lotniczego zalezy bezpieczenstwo uzytkownikow
srodowiska lotniczego oraz calego otoczenia.

Poziom bezpieczenstwa zalezy od przestrzegania okreslonego zbioru norm przez wszystkie
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie najwyzszych standardow transportu lotniczego.

Harmonijne 1 efektywne funkcjonowanie lotnictwa cywilnego zalezy od posiadania
1 bezwzglednego stosowania odpowiednich aktow normatywnych. Wypracowanie 1 posiadanie
migdzynarodowych norm i standardow w wysokim stopniu zapewnienia bezpieczenstwo transportu
lotniczego.

Miedzynarodowe przepisy W sprawie sygnalizowania niebezpieczenstwa w ruchu lotniczym
Zasadniczym aktem normatywnym o takim charakterze jest Konwencja o mi¢dzynarodowym
lotnictwie cywilnym, podpisana 7 grudnia 1944 roku w Chicago (Konwencja chicagowska wraz
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% Administracja panstwowa to funkcja panstwa polegajaca na praktycznym wykonywaniu jego zadan poprzez zesp6t jego organdw, niedotyczaca funkcji
ustawodawczej i wymiaru sprawiedliwo$ci. Organy panstwa: naczelne i centralne (ministrowie, kierownicy urzgdow centralnych) oraz terenowych
(terenowe organy od 1972 i 1975 wojewodowie, prezydenci miast, naczelnicy miast, gmin i dzielnic).W 1990 roku wprowadzono samorzad terytorialny.
Od tego momentu administracj¢ panstwowa czgsto nazywa si¢ rOwniez administracja rzadowa.
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z zalacznikami®). Panstwa strony Konwencji powinny, a nawet maja obowiazek przestrzegania tych
przepisow. Istnienie mie¢dzynarodowych ujednoliconych norm pozwala na minimalizowanie,
a w wielu przypadkach unikniecie sytuacji zagrazajgcych bezpieczenstwu transportu lotniczego.

Europejskie standardy bezpieczenstwa ruchu lotniczego

Unia Europejska od blisko dwudziestu lat wdraza z sukcesem polityke lotnicza, jako etap wspolne;j
polityki transportowej. Poziom jej wdrazania jest zawansowany, co stwarza wysokie standardy
bezpieczenstwa transportu lotniczego. Unijne rozwigzania prawne w tym obszarze obowigzuja juz
niemal we wszystkich panstwach Europy.

Problem wuregulowania bezpieczenstwa transportu lotniczego pojawit sie po 1990 roku
a finalizacja prac legislacyjnych nastapita w 2004 r. poprzez przyjecie tzw. ,.czwartego pakietu
liberalizacyjnego”. W sktad pakietu wchodza:

— Rozporzadzenie nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004r.
ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej®,

— Rozporzadzenie nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004r.
w sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej®,

— Rozporzadzenie nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004r.
w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej’,

— Rozporzadzenie nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004r.
w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem LotniczymB,

Rozporzadzenie nr 549/2004 stanowi cze$¢ pakietu legislacyjnego w sprawie zarzadzania ruchem
lotniczym, w celu stworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, optymalnego jej
wykorzystania oraz poprawy wydajnosci ruchu lotniczego w Europie.

Wraz z wejSciem w zycie powyzszego rozporzadzenia zostal powotany Komitet ds. Jednolitej
Przestrzeni Powietrznej. Komitet sktada si¢ z dwoch przedstawicieli z kazdego kraju UE.

Wspomaga Komisje w zarzadzaniu Jednolita Europejska Przestrzenig Powietrzng oraz zapewnia
I uwzglednienia interesy wszystkich uzytkownikéw. Zgodnie réwniez z rozporzadzeniem powstat
Przemystowy Organ Konsultacyjny, ktorego zadaniem jest doradzanie Komisji na temat technicznych
rozwigzan zwigzanych z Europejska Przestrzenig Powietrzng. W jego sktad wchodza porty lotnicze,
stuzby zapewniajace zegluge powietrzng, stowarzyszenia uzytkownikOw przestrzeni powietrznej,
przemyst wytworczy oraz organizacje zawodowe.

Rozporzadzenie nr 550/2004 okresla wspolne wymogi sprawnego i bezpiecznego funkcjonowania
certyfikowanych stuzb nawigacji lotniczej w Unii Europejskiej.

Certyfikaty sluzb uznawane s3 zgodnie z zasada wzajemnos$ci. Panstwa czlonkowskie Unii
Europejskiej moga wyznaczy¢ instytucje posiadajace stuzby meteorologiczne z mozliwos$cig prognozy
czesci lub calej przestrzeni powietrznej. Okreslono tez zasady uiszczania optat shuzbom nawigacji
lotniczej przez uzytkownikoéw przestrzeni powietrznej. Ustalono tez mozliwos¢ zwolnienia z optat
lekkich i panstwowych samolotow, ale pod warunkiem, ze koszt zwolnienia nie obciazy innych
uzytkownikow. Procedura nakladania optat podlega ciaglej kontroli Komisji Europejskiej przy
wspotpracy z Eurocontrol i panstwami cztonkowskimi.

Rozporzadzenie nr 551/2004 dotyczy organizacji 1 uzytkowania przestrzeni powietrznej. Powyzszy
akt wplywa na poprawe organizacji przestrzeni powietrznej pod katem wspodlnej polityki
transportowej, ustanawia wspolne procedury projektowania, planowania i zarzadzania, ktére maja
bezposredni wptyw na bezpieczng i sprawng realizacj¢ zarzadzania transportem lotniczym.

* Konwencja chicagowska osiggneta porozumienie miedzynarodowej spolecznoéci, aby lotnictwo cywilne moglo si¢ rozwijaé w sposob stabilny
i prawidlowy, a migdzynarodowe stuzby transportu lotniczego mogty by¢ ustanawiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszystkich panstw
i prowadzone w sposob wiasciwy i ekonomiczny. Konwencja sklada si¢ z XXII rozdzialow i posiada 19 zalacznikéw (Zalacznik 2 - ,,Przepisy ruchu
lotniczego™).

®Dz. U. UE, L 096, z dnia 31 marca 2004 r.s. 1 -9.

5Tamze, s. 10 -19.

" Tamze, s. 20 -25.

8 Tamze, s. 26 -42.
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W  rozporzadzeniu ustalono podzial pomiedzy gorng a dolng przestrzenia powietrzng
na poziomie lotu FL 285. Zdefiniowanie gornego rejonu informacji powietrznej — EUIR®, upraszcza
planowanie i rozsytanie informacji lotniczej celem przeciwdziatania nadmiernemu zageszczeniu
(kongestii) ruchu lotniczego w danych regionach.

Rozporzadzenie nr 552/2004 odnosi si¢ do interoperacyjnosci sieci zarzadzania europejskim
ruchem lotniczym — EATMN™. Rozporzadzenie integruje narodowe systemy zarzadzania ruchem
lotniczym, daje mozliwo$¢ wprowadzenia nowych technologii i koncepcji operacyjnych oraz definiuje
podstawowe wymogi, ktoére powinny mie¢ zastosowanie w takiej sieci.

Asocjacja tych przepisow nie moze jednak oznacza¢ catkowitej eliminacji zagrozen transportu
lotniczego. Zawsze beda zdarzad si¢ problemy, ktore nagle mogg zmieni¢ aktualny tad w transporcie
lotniczym. Ponizej kilka takich przyktadow.

Wzrost transportu lotniczego na Swiecie to problem ..zatloczenia nieba”

Transport lotniczy na $wiecie mimo réznych trudnosci ekonomicznych ma tendencj¢ wzrostows,
szczegblnie po 1990 roku (okoto 4,1% rocznie). Jest to satysfakcjonujace zjawisko, ale stawiajace
coraz to powazniejsze wyzwania dla zapewnienia bezpieczenstwa transportu lotniczego. Na dzien
dzisiejszy kazdego dnia operacje lotnicze wykonuje ponad 100 tysiecy statkow powietrznych. Taki
wzrost wiaze si¢ z ,.korkiem w powietrzu”, szczeg6lnie na trasach gldéwnych, tak zwanym problemem
»zattoczenia nieba”, przektadajacy si¢ na opoznienia lotow.

Zatloczenie spowodowane jest:

- wysokim wzrostem transportu lotniczego w ostatnich dziesigcioleciach,

- skutkiem nieréwnowagi pomiedzy réoznymi srodkami transportu (europejski ruch lotniczy wzrost
od 1980 r. érednio o 7,4% rocznie- wyrazony w pasazerokilometrach, a ruch w portach lotniczych od
1970 r. wzrdst pigciokrotnie). Koniecznym jest, zatem podjecie dziatan, ktore powinny spowodowaé
poprawe oOrganizacji i zarzadzania transportu lotniczego. Wigkszos¢ portow lotniczych musi
dostosowac swoje systemy i infrastrukturg do zwiekszonego natezenia ruchu lotniczego.

Fragmentacja nieba

Problemy europejskiego transportu lotniczego ze swej natury maja charakter migdzynarodowy
1 transgraniczny. Natomiast zarzadzanie transportem lotniczym, to trudno$ci z fragmentarycznos$cia.
W momencie, gdy samolot wejdzie w przestrzen powietrzng jakiego$ panstwa jest prowadzony przez
stuzby tego panstwa. Stuzby zeglugi powietrznej krajow w kazdym kraju Kierujacg si¢ jeszcze niestety
odmiennymi wymogami i zasadami dziatalno$ci. Istnienie takiego podziatu (fragmentacji) nieba
znaczaco wpltywa na poziom bezpieczenstwa, ograniczenia przepustowosci Oraz znaczny Wwzrost
kosztow.

Istnieje pilna konieczno$¢ poprawy takiego stanu poprzez:

— opracowanie i wdrozenie jednolitych, wspdlnych zasad dla catego sektora,

— realizacj¢ koncepcji ujednoliconej gornej przestrzeni powietrznej w Regionie Informacyjnym Lotu
(FIR),

— redukcj¢ kosztow przez dostawcow ustug nawigacji lotniczej (ANSP) poprzez ujednolicone
programy szkolenia i wymogi certyfikacji,

— efektywne wprowadzanie koncepcji Funkcjonalnych Blokow Przestrzeni Powietrznej - FAB
(Functional Airspace Blocks) obnizy koszty transportu lotniczego na poziomie ACC (Osrodkow
Kontroli Obszarow),

— podejmowanie dziatan interoperacyjnych celem harmonizacji systemow.

Zagrozenie terrorystyczne dla bezpieczenstwa transportu lotniczego

Powaznym wyzwaniem ludzko$ci wspolczesnego Swiata jest zjawisko terroryzmu lotniczego.
Zjawisko to nasilito si¢ po I wojnie Swiatowej w wyniku gwattownego rozszerzenia si¢ ,,spotecznosci
miedzynarodowej” i rozwoju proceséw globalizacji. Walka z terroryzmem lotniczym jest trudna
1 malo przewidywalna, dlatego profesjonalizm panstw, instytucji migdzynarodowych oraz stuzb
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo w lotnictwie musi sigga¢ do granic mozliwosci. Stuzby

° EUIR - European Upper Information Region, Europejski Gorny Rejon Informacji Powietrznej.
0 EATMN - European Air Traffic Management Network, Europejska Sie¢ Zarzadzania Ruchem Lotniczym.
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powinny reagowaé¢ na kazde sygnaly zwigzane z zagrozeniami. W innym wymiarze, znacznego
rozszerzenia $rodkow bezpieczenstwa w lotnictwie, przyjeto po 11 wrze$nia 2001 r. Spotecznosé
miedzynarodowa, panstwa dokonaty weryfikacji krajowych strategii bezpieczenstwa, podjety
zaostrzone rygory kontrole w portach przy odprawie pasazerow i bagazu. Wprowadzono dodatkowe
szkolenia dla stuzb i personelu celem przeciwdziatania podobnym zdarzeniom w przysziosci.
Mgla oraz inne zjawiska meteorologiczne zagrozeniami bezpieczenstwa transportu lotniczego
Gesta mgta, to kolejne zjawisko z powodu, ktérego samoloty sg czesto opdzniane lub odwolywane.
Skutkuje to dalszymi zaktoceniami w transporcie lotniczym. Inne zjawiska meteorologiczne rowniez
zmniejszaja zasadniczy poziom bezpieczenstwa w transporcie lotniczym. Czesto przywrodcenie
prawidlowego porzadku trwa wiele dni. Przyktadem takiego zaktocenia
o znacznych rozmiarach moze by¢ pyl powstaty z erupcji islandzkiego wulkanu Eyjafjallaj oekull*,
Liberalizacja ruchu lotniczego dylematem zapewnienia bezpieczenstwa transportu lotniczego
Innym problemem jest proces liberalizacji sektora lotniczego. Jest to proces trudny, ale niezbedny
by transport powietrzny byl dostepny dla coraz wickszej liczby osob. Zwigkszony ruch pasazerski,
towarowy wigza¢ si¢ musi z rozbudowg portow lotniczych oraz coraz wigkszym zapotrzebowaniem
na nowoczesne statki powietrzne. Liberalizacja sektora lotniczego kojarzy si¢ z ,,rozluznieniem
procedur”, ale jako$¢ $wiadczonych ushug musi pozosta¢ na najwyzszym poziomie, gdyz to jest
zasadniczy element bezpieczenstwa w lotnictwie. Zatem zjawisko liberalizacji w sektorze lotniczym
musi 0znacza¢ utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa transportu lotniczego.
Nasuwajg si¢ glowne czynniki liberalizacji i ich wptyw na bezpieczenstwo transportu lotniczego:
— proces deregulacji sektora lotniczego po 1970 roku Stanach Zjednoczonych,
— szybki wzrost natgzenia ruchu lotniczego,
— powstanie po 1990 roku nowych przewoznikow, tzw. tanich linii lotniczych,
— wspolzaleznosci i oddzialywanie $§wiatowej gospodarki na transport lotniczy.

2 METODY I SRODKI OCHRONY W ZARZADZANIU TRANSPORTEM LOTNICZYM

Po szczegbétowej analizie dostepnych badan i zestawien statystycznych mozna stwierdzi€, ze
transport lotniczy jest jednym z najbardziej bezpiecznych $rodkoéw transportu. Transport lotniczy taka
pozycje zawdzigcza mozliwosciom technicznym sprzg¢tu 1 urzadzeniom lotniczym oraz przede
wszystkim nowoczesnym metodom kierowania ruchem lotniczym samolotow. Ogdlnym celem
Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym - Air Traffic Flow Management (ATFM) jest takie
planowanie przelotow w danym dniu, aby byto optymalne i nie powinno przekracza¢ mozliwosci drog
lotniczych w roznych krajach. Zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej jest bardzo trudnym
zadaniem. Wymaga ogromnego zaangazowania i wysokich kwalifikacji wszystkich zespolow oraz
nowoczesnych mozliwosci technicznych urzadzen naziemnych i os§rodkow kontroli ruchu lotniczego.
W Polsce zadania zarzadzania ruchem lotniczym realizuje Polska Agencji Zeglugi Powietrznej.
Obszar dziatalnosci Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej jest Rejonem Informacji Powietrznej
Warszawa, polski rejon informacji powietrznej (zgodnie z akronimem nazwy angielskiej: FIR
Warszawa). Przestrzen ta podzielona jest na kontrolowang i niekontrolowang. W kazdej z tych
przestrzeni funkcjonujg stuzby ruchu lotniczego. Kontrolowana przestrzen powietrzna sktada si¢ z:

— kontroli obszaru — ACC (Area Control Centre), — ktéra sprawuje kontrolg ruchu lotniczego lotow
kontrolowanych realizowanych w drogach lotniczych;

— kontroli zblizania — APP  (Approach Control), — ktora sprawuje kontrole ruchu statkow
powietrznych przylatujacych i odlatujacych;

— kontroli lotniska — TWR (Tower), — ktora sprawuje kontrole ruchu lotniczego

w ruchu lotniskowym.

Poszczegolne stuzby kontroli ruchu lotniczego ze sobg wspotpracujg i wzajemnie si¢ uzupeniaja.
Zaloga statku powietrznego nawigzuje pierwszy kontakt z kontrolg lotniska nazywang "Wieza"

1 Tygodniowe zamkniccie europejskiej przestrzeni powietrznej przyniosto straty przewoznikom ponad 3,3 miliardy dolarow. Brytyjski przewoznik
Easylet osiagnat straty na 109 milionéw dolaréw. Poszkodowanych pasazeréw, po odwotaniu 100 tys. lotow byto ponad 10 milionéw. Lotnisko
zanotowato strat¢ ponad 250 mln. euro.
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(TWR). Stuzba ta wydaje pozwolenie na lot, od uruchomienia silnikow do kotowania i startu.
Nastepnie statek powietrzny prowadzi stuzba kontroli zblizania (APP), ktora kieruje lotem do
odlegtosci od 50 do100 km od lotniska. Dalej statek powietrzny przejmuje stuzba kontroli obszaru -
Area Control Center (ACC), ktora sprawuje kontrole, az do czasu opuszczenia polskiej przestrzeni
powietrznejlz. W  przestrzeni niekontrolowanej dziala serwis informacji powietrznej, Stuzba
Informacji Powietrznej - Flight Information Servive (FIS), ktora zabezpiecza w niezbedne wskazowki,
informacje do prawidlowej 1 bezpiecznej realizacji lotow. W przestrzeni kontrolowanej
i niekontrolowanej pracuje stluzba alarmowa. Prac¢ kontrolerow ruchu lotniczego wspieraja inne
cywilne i wojskowe stuzby. Nalezy do nich stuzba - Planning and Facility Management Poland
(FMP)®, ktéra jest czeécia Europejskiego Systemu Zarzadzania Przeptywem Ruchu Lotniczego
(ATFM). Zapewnia ona plynng i terminowg kontrole przelotu statku powietrznego, czuwa nad
réwnomiernym jego rozlozeniem oraz chroni kontroleréw przed nadmiernym przecigzeniem ruchu
mogacym spowodowac trudng sytuacje lub katastrofe. AMC zarzadza polska przestrzenig powietrzna.
W imieniu wszystkich stuzb ruchu lotniczego funkcjonuje Stuzba Informacji Lotniczej (AIS), ktora
tworzy, wydaje 1 dystrybuuje réznego rodzaju dokumenty niezbedne dla bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej. Kontrola ruchu lotniczego, informacja powietrzna, planowanie przeptywu ruchu
lotniczego w Polsce, koordynacja ruchliwej przestrzeni powietrznej, koordynacja zajetosci przestrzeni
powietrznej, prowadzenie biur odpraw zaldg oraz aktualizacja i wydawanie publikacji lotniczych to
tylko glowne zadania sfer dziatalnosci Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP). Agencja
powstala 01.04.2007 r., zapewnia bezpieczna, ciagla, ptynna i efektywna zegluge powietrzng
w polskiej przestrzeni powietrznej przez wykonywanie funkcji instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej, zarzadzanie przestrzenia powietrzng oraz zarzadzanie przeptywem ruchu
lotniczego zgodnie z przepisami Unii Europejskiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, umowami mi¢dzynarodowymi i uchwatami organizacji migdzynarodowych, o ktorych
mowa w art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo Lotnicze oraz przepisami Prawa
Lotniczego. Na podstawie umow i porozumien stuzby zeglugi powietrznej w cze$ci polskiej
przestrzeni powietrznej moga by¢ zapewniane przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej panstw obcych lub organy migdzynarodowe okre§lone w tych umowach lub
porozumieniach. Agencja wspoldziata z odpowiednimi stuzbami i organami wojskowymi oraz innymi
stuzbami 1 organami par’lstwowymim. PAZP jest jedynym "ustugodawca" tego rodzaju ustug w Polsce
1 tylko ta instytucja zatrudnia kontrolerow ruchu lotniczego. Kazdy kontroler jest odpowiedzialny za
przypisany mu sektor. Ruch lotniczy realizowany przez kontroleréw wiezy trwa od momentu
kolowania, startu do wprowadzenia samolotu na odpowiednig $ciezke wznoszenia do okreslonej trasy.
Kontrolerzy wiezy odpowiadajg takze za zachowanie separacji pomie¢dzy samolotami, np. startu
i ladowania. Kontrolerzy radarowej kontroli zblizania zapewniaja sprawne wznoszenie oraz wylot na
wyznaczong tras¢. Zapewniaja rownoczesnie bezkolizyjny wlot samolotéw przylatujagcych w tym
samym czasie na lotnisko oraz wprowadzane na S$ciezk¢ do ladowania. Natomiast kontrolerzy
radarowej kontroli zblizania przy pomocy kilku radaréw rozmieszczonych w naszym kraju nadzoruja
ruch lotniczy przez cala dobe oraz zabezpieczaja bezpieczenstwo samolotom przelatujacym,
odlatujgcym i przylatujagcym drogami Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa (FIR) oraz w rejony

12 Aktualnie w panstwach funkcjonujg narodowe organizacje kontroli lotow:

Austria — Austro Control, Australia — Air services Australia oraz Royal Australian Air Force, Belgia — Belgocontrol, Brazylia — Department of Air Space
Control oraz National Agency of Civil Aviation, Bulgaria — Air Traffic Services Authority, Kanada — NAV CANADA, Chorwacja — Hrvatska kontrola
zraéne plovidbe (Croatia Control Ltd.), Czechy — Rizeni letového provozu CR, Dania — Naviair, Europa — Eurocontrol — (European Organisation for the
Safety of Air Navigation), Finlandia — Finavia, Francja — DGAC, Niemcy — Deutsche Flugsicherung, Grecja — Hellenic Civil Aviation Authority,
Hongkong — Civil Aviation Department,Wegry — HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt. (HungaroControl Hungarian Air Navigation
Services Pte. Ltd. Co.), Irlandia — IAA (Irish Aviation Authority), Indie — Airports Authority of India (AAI), Wiochy — ENAV (ltalian ATC), Meksyk —
Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano, Holandia — LVNL (Dutch ATC), Nowa Zelandia — Airways Corporation, Norwegia — Avinor,
Pakistan — Civil Aviation Authority, Polska — PANSA — Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Polish Air Navigation Services Agency, Singapur — CAAS
(Civil Aviation Authority of Singapore), Stowenia — Slovenia Control, Afryka Poludniowa — Air Traffic and Navigation Services, Hiszpania — Aena,
Szwecja — The LFV Group, Szwajcaria — Skyguide, Wielka Brytania — National Air Traffic Services, Stany Zjednoczone — Federal Aviation
Administration, Ukraina — Ukrainian State Air Traffic Service Enterprise (UKSATSE), Wenezuela — INAC (Institute Nacional de Aviation Civil).

¥ W Brukseli zostal utworzony przez EUROCONTROL Centralny Organ Zarzadzania Przeplywem Ruchu Lotniczego - Central Flow Management
Unit (CFMU). Polske zabezpiecza CFMU poprzez stanowisko Zarzadzania Przeptywem Ruchu Lotniczego -Planning and Facility Management Poland
(FMP) znajdujacym si¢ w Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Warszawie ( dla potrzeb planowania wstgpnego i aktualnego).

¥ Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi, art. 3.
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kontrolowane przez polskie lotniska. W przestrzeni nickontrolowanej pracujg informatorzy radarowej
stuzby informacji powietrznej, Flight Information Servive (FIS). Ich prace mozna poréwnaé do stuzby
kontroli obszaru, ale z tg rdéznica, ze nie zapewniajg oni separacji samolotow. Zamiast tego, na
podstawie danych pozyskanych z radaréw informuja zatogi samolotow przed niebezpiecznymi
zblizeniami przed wejsciem statkow powietrznych w kontakt wzrokowy. Informatorzy FIS
zabezpieczajg takze zatogi statkow powietrznych, przed wlotem w strefy dla nich zakazane. Strzega
granic stref kontrolowanych lotnisk - Control Zone (CTR), rejonow kontrolowanych lotnisk -
Terminal Control Area (TMA), stref zakazanych oraz stref czasowo zarezerwowanych - Temporary
Segregated Area (TSA). Stuzba FIS stoi przed trudnym zadaniem  zabezpieczenia potrzeb
réznorodnosci stopnia wyszkolenia pilotow oraz réznych statkow powietrznych (np.: motolotnie,
balony, paralotnie, sterowce, samoloty liniowe, samoloty wojskowe, samoloty i $migltowce
ratownicze, policyjne itp.). Jak trudna i wazna jest rola poszczegdlnych stuzb ruchu lotniczego oraz
umiejetnos¢ wspotdziatania miedzy nimi przesledzmy wariant zabezpieczenia przelotu samolotu
ratowniczego. Zaloga zabiera pacjenta z miejsca wypadku poza przestrzenig kontrolowang i musi
dostarczy¢ go do szpitala w duzym miescie znajdujacym si¢ w strefie kontrolowanej. W takiej sytuacji
najwazniejszym jest sprawne przekazywanie informacji i wspotdziatanie miedzy stuzbami FIS,
kontroli lotniska — TWR (Tower), a kontroli zblizania — APP tak, aby kontroler wiezowy oraz
kontroler zblizania mogli zaplanowac priorytetowy przelot statkowi ratowniczemu na lotnisko,
umozliwi¢, bezpieczne wejscie w strefe lotniska oraz dolot po prostej na lotnisko przy szpitalu. Jest to
przyktad czgstych czynnosci koordynacyjnych poszczegélnych organéw stuzb kontroli ruchu
lotniczego i stuzb informacji powietrznej niewidocznych dla zatog statkoéw powietrznych. Zawsze
stuzbom ruchu lotniczego przyswieca glowny cel: ptynne, uporzadkowane i1 bezpieczne prowadzenie
statku powietrznego. Poza kontrolerami ruchu lotniczego i informatorami pracuje komorka FLOW,
ktorej zadaniem jest pilnowanie by w tym samym miejscu nie pojawita si¢ jednoczes$nie zbyt znaczna
liczba maszyn, czyli zeby nie nastgpilo przekroczenie pojemnosci okreslonego sektora przestrzeni
powietrznej kontrolowanej w danym rejonie i czasie. Takie dziatania sa mozliwe dzigki pracy
zespotowi dziatu przetwarzania planéw lotu PAZP. Kazdy przelot statku powietrznego w przestrzeni
kontrolowanej ma przyporzadkowany plan lotu umieszczony w systemie bazy danych kontroli ruchu
lotniczego. Sporzadzanie odpowiednich zestawien i obliczen na podstawie takich planéw pozwala na
okreslenie ruchu lotniczego w sektorach przestrzeni powietrznej nad Polska i Europa. Dane te
opracowywane s na podstawie precyzyjnych obliczen dostarczonych przez system radarowy PAZP,
8 radaré6w umieszczonych na obszarze Polski oraz sieci wymiany danych z komorka zlokalizowang
w Brukseli planujaca ruch lotniczy w przestrzeni Europejskiej. Bardzo waznym zadaniem jest
zarzadzanie przestrzenia powietrzng. Zadanie to realizuje pion PAZP zarzadzania przestrzenig
powietrzng (ASM). Rezultatem pracy tego pionu jest informacja dla zatdg statkéw powietrznych,
stuzb kontroli ruchu oraz informacji powietrznej o dostepnych rejonach przestrzeni powietrznej
I rejonach zarezerwowanych. Dziat Informacji Lotniczej (AlIS), co miesigc aktualizuje mapy lotnicze
oraz Biuletyn VFR. Depesze lotnicze przesylane sg przy pomocy statej tgcznosci telegraficznej -
Aeronautical Fixed Telecommunication Network (AFTN).
Depesze dzielg si¢ na piec kategorii:

SS - depesze pilne i alarmowe informacje o niebezpieczenstwie, stanie zagrozenia (np. utrata

tacznosci ze statkiem powietrznym), itp.;

— FF - depesze z priorytetami;

— DD - depesze dotyczace ograniczen w ruchu lotniczym, plany lotu, itp.;

— GG - depesze meteo, informacje lotniskowe oraz depesze o stanie urzadzen lotniczych;
— KK - depesze przewoznikdéw 1 portowe.

AFTN jest specjalistyczng siecig dalekopisowa z bardzo wysoka pewnos$cig dotarcia informacji do
adresata we wlasciwym czasie. Glownie w tej sieci informacje pltyng w jedng strone, od jednego
nadawcy do wielu adresatow. Jest siecig ogélnoswiatowa.

Depesze musza by¢ przechowywane przez 30 dni w celu wyjasnienia ewentualnych biedow.
Depesza telegraficzna AFTN jest sformalizowana, nie moze przekroczy¢é 2100 znakdow,
w tym 1800 przeznaczone jest na jej tresc.
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Obiekty nalezace do PAZP s3 chronione przez stuzbe ochrony lotniska np.:
— Wieza Kontroli Lotow;
— Osrodek Radarowy;
— Antena ACC — kontener z anteng radiostacji kontroli obszaru;
— System Ladowania (ILS);
System o$wietlenia nawigacyjnego lotniska w tym:
— $wiatta podejscia do ladowania,
— $wiatla drogi startowej i drog kolowania,
— zasilanie ILS;
Obiekty kontroli ruchu lotniczego oraz ich wyposazenie.
Stuzby PAZP oraz zatogi sa przeszkolone oraz posiadaja plany postepowania w sytuacjach
szczegblnych, np.: plan postepowania na wypadek porwania samolotu oraz procedury alarmowe
w przypadku niespodziewanych sytuacji wysokiego ryzyka®®.

3 ZARZADZANIE PRZEPLYWEM RUCHU LOTNICZEGO

W celu zwigkszenia poprawy efektywnosci zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego europejska
organizacja ds. bezpieczenstwa zeglugi powietrznej EUROCONTROL powotata Centralny Organ
Zarzadzania Przeptywem Ruchu Lotniczego - Central Flow Management Unit (CFMU). Organ ten
zarzadza przeptywem ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej, ktdra jest sumag rejonéw panstw
uczestniczagcych (CFMU Area). Zajmuje si¢ strategicznym, przedtaktycznym i taktycznym
zarzadzaniem przeptywu ruchu lotniczego. Polsce takie zarzadzanie dla potrzeb planowania
wstepnego 1 aktualnego zapewnia CFMU przez stanowisko Zarzadzania Przeplywem Ruchu
Lotniczego FMP znajdujacym si¢ w Warszawie w Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym.
Strategiczne zarzadzanie przeptywem planuje, koordynuje aktywnoscig lotnicza 1 badaniami.
Zarzadzanie takie odbywa si¢ na 7 dni lub wigcej przed planowanym terminem operacji lotniczej.
Przedtaktyczne zarzadzanie przeptywem realizuje czynnos$ci zwigzane z opracowaniem planu
dziennego zarzadzania przeptywem danej operacji lotniczej — ATFCM Daily Plan ADP. Plan ten
publikowany jest depeszami sporzadzany jest w czasie od 1 do 6 dni przed planowanym lotem.
Taktyczne zarzadzanie przeplywem weryfikuje w dniu operacji lotniczej plan dzienny ADP. W planie
dziennym ADP na biezaco podejmuje sa decyzje o zmianie tras lotdow zgodnie z aktualnym ruchem
lotniczym. Dla Polski na potrzeby planowania wstepnego i aktualnego zadania te realizuje CFMU
wspotpracujac  ze stanowiskiem Zarzadzania Przeptywem Ruchem Ruchu Lotniczego FMP
w Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczego w Warszawie. CFMU EUROCONTROL zapewnia
sprawne funkcjonowanie stuzby zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego w FIR Warszawa. CFMU
jest odpowiedzialne za prawidtowe nat¢zenie 1 kierunek przeptywu ruchu lotniczego w odpowiednich
sektorach, w ktorych ruch ten ma miejsce oraz za zapewnienie takiego planowania przez ATFM, aby
sankcje w stosunku do operatorow statkow powietrznych byty jak najmniejsze. W celu realizacji tych
zadah CFMU wprowadza procedury uzgodnione na forum miedzynarodowym, zapisane
w odpowiedniej dokumentacji CFMU oraz majg taki sam status w FIR Warszawa jak te publikowane
w AIP Polska™.

Stanowisko Zarzadzania Przeplywem Ruchu Lotniczego FMP w stuzbach ruchu lotniczego
wprowadzono dla zapewnienia posrednictwa i prawidlowej taczno$ci pomigdzy organami ruchu
lotniczego ATC, lokalnymi operatorami statkow powietrznych 1 CFMU.

BSytuacja wysokiego ryzyka, jako sytuacja kryzysowa definiowana jest w Rozdziale 1, § 1, Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r.
w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujacego zasady ochrony lotnictwa (Dz. U. Nr 116, poz. 803).

16 AIP Polska jest Zbiorem Informacji Lotniczych Polska. Wydawany jest przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej. Zbiér Informacji Lotniczych AIP
Polska opracowuje si¢ zgodnie ze standardami umieszczonymi w Zataczniku 15 ICAO do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Stuzby
informacji lotniczej) oraz w Podreczniku stuzb informacji lotniczej - ICAO Doc 8126. Mapy wchodzace w sklad Zbioru Informacji Lotniczych AIP
Polska sa zgodne ze standardami opisanymi w Zataczniku 4 ICAO do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. AIP Polska jest publikacja
dwutomowa. Pierwszy tom (segregator A4) skfada si¢ z: GEN - Informacji ogélnych, ENR — Tras. Zamieszcza roéwniez Zmiany AIRAC oraz Biuletyn
Informacji Lotniczej AIC. Drugi tom (segregator A4) sktada si¢ z AD 2 - Lotniska.
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Organy kontroli ruchu lotniczego odpowiedzialne stosowanie procedur monitorowania czasu
Lslot”™" zgodnie z dokumentem ICAO Doc 7030 Regionalne Procedury Uzupetniajace — Region
Europy.

Operatorzy statkow powietrznych niezbedne informacje zdobywaja samodzielnie stosujac si¢ do
ogolnych procedur ATFM (np.: sposdb wypehiania planu lotu, stosowanie okreslonych wymogow
korespondencji, wymiany depesz), strategicznego i biezacego planowania ATFM. Obowigzkiem zalog
jest bezwzgledne przestrzeganie wydanych na odlot czasow ,,slot” wydanych przez ATFM. Ogolne
procedury ATFM obowigzujace w europejskim rejonie ICAO opublikowano w dokumentach:

— ICAOQ Doc 7030 — Regionalne procedury uzupetiajace dla regionu Europy,
— ICAO Doc 003 — ATFM Handbook.

Natomiast szczegdtowe procedury ATFM sg zawarte w Podrgczniku HTFM.

Informacja o planach ATFCM na okres§lony dzien operacji lotniczej przekazywana jest depeszami
ANM przez sie¢ AFTN. Dostepna jest rowniez w Internecie na Portalu CFMU NOP, na stanowiskach
FMP oraz u uzytkownikow majacych dostep do CFMU Client Application. Wymiana korespondencji
pomiedzy stuzbami ruchu lotniczego FIR Warszawa a systemem wstepnego przetwarzania planu lotu
IFPS nastgpuje poprzez depesze umieszczone w Podreczniku IFPS.

Dla lotow zwolnionych z ograniczeh ATFCM, wymagajacych specjalnego traktowania stosowane
s nastgpujace oznaczniki statusu lotu:

— STS/HEAD - przelot 0os6b najwyzszego szczebla w panstwie;

— STS/SAR — loty poszukiwawczo-ratownicze;

— STS/ATFMX - loty zwolnione z ograniczen, ktore uzyskaty aprobat¢ odpowiedniej komorki
wladzy;

— STS/FFR, STS/IMEDEVAC - statki powietrzne w niebezpieczenstwie.

Naduzywanie powyzszego statusu grozi wysokimi sankcjami.

System CFMU planuje informowanie uzytkownikéw depeszami ANM i1 AIM nadawanymi dzien
przed lotem o mozliwosci zmiany trasy. Ogolne propozycje zmian tras lotow moga by¢ tez przesytane
przez uzytkownikéw w formie depesz ANM w czasie rzeczywistym. Natomiast dla indywidualnych
zadan zmiany trasy lotu komunikacja pomiedzy uzytkownikiem a CFMU odbywa si¢ przy pomocy
depesz TACT.

WNIOSKI

Podsumowujac powyzsze rozwazania autorzy wskazuja na znaczacg role podstawowych
miedzynarodowych i europejskich ustalen prawnych w zakresie bezpieczenstwa transportu lotniczego.
Zasadniczym aktem normatywnym o takim charakterze jest Konwencja chicagowska wraz
z zalacznikami. Reguly lotnicze znajdujemy w jej art. 12. Artykul ten sygnalizuje, Zze panstwa
zobowiazuja si¢ zapewnic, aby kazdy statek powietrzny przelatujacy nad jego terytorium stosowat si¢
do obowiagzujacych w danym miejscu regul 1 przepisow dotyczacych lotu 1 manewrowania statkow
powietrznych.

Unia Europejska juz od dwudziestu lat wdraza z sukcesem polityke lotnicza, jako etap wspolne;j
polityki transportowej. Poziom jej wdrazania jest zawansowany, co buduje wysokie standardy
bezpieczenstwa transportu lotniczego. Unijne rozwigzania prawne w tym zakresie obowigzuja juz
niemal we wszystkich panstwach Europy.

Miedzynarodowe przepisy dotyczace zarzadzania poszczegdlnymi stuzbami w lotnictwie
cywilnym, takimi jak: shuzby ruchu lotniczego, stuzby kontroli ruchu lotniczego, stuzby alarmowe,
stuzby informacji powietrznej reguluje Konwencja chicagowska™.

Ze wzgledu na dobrg koniunkture transportu lotniczego i coraz to wigksze natezenie transportu
lotniczego niezbgdne jest ciagte doskonalenie unijnych norm i zasad, ktore poprzez wspolne

Y Czas ,slot”™ wydany przez stuzb¢ ATFM stanowi czg$é zezwolenia organu kontroli ruchu lotniczego uwzgledniajace odpowiedni czas ,,slot”.
Informacja dotyczaca przydzielonych czasow ,slot” oraz aktualnych ograniczen ATFM jest dostarczana organom kontroli ruchu lotniczego
odpowiedzialnym za monitorowanie czasu ,,slot”.

18 Zatgcznik nr 11 do Konwencji chicagowskiej ,,Stuzby ruchu lotniczego”, Zatacznik nr 15 do Konwencji chicagowskiej ,,Stuzby informacji lotniczej”
oraz inne odpowiednie dokumenty.

Logistyka 6/2014 14379




logistyka - navka

zarzadzanie ruchem powietrznym (ATM) zapewnialyby bezpieczenstwo, interoperacyjnos¢
oraz punktualnosc¢ lotow.

Europejska koncepcja ,,jednolitego nieba” jest bardzo istotna z uwagi na wiclka defragmentacje
nieba. Mankamentem systemow 1 zasad zarzadzania ruchem lotniczym jest duza réznorodnosé,
co wplywa na trudng koordynacje operacyjng. ldea jednolitej przestrzeni europejskiej ma
wyeliminowaé te roznice i utworzy¢ spojne normy i zasady w ruchu lotniczym zapewniajac na
wysokim poziomie bezpieczenstwo transportu lotniczego.

Streszczenie

W artykule scharakteryzowano aktualne zagrozenia transportu lotniczego oraz przedstawiono S$rodki
i metody ochrony w zarzadzaniu jego bezpieczenstwem. Przedstawiono profesjonalizm pracownikow Portu
Lotniczego, niezbedny w dzisiejszym, nowoczesnym Swiecie w petni korzystajacym z dobrodziejstw i wad
procesu globalizacji.

Od sprawnego funkcjonowania transportu lotniczego zalezy bezpieczenstwo uzytkownikoéw srodowiska
lotniczego i otoczenia.

Security threats and methods of protection in the management of air transport

Abstract

The article describes the current threat of air transport and presents the means and methods of protection in
the management of its security. Presented Airport professionalism of the staff, essential in today's modern
world fully enjoying the benefits and disadvantages of globalization.

From the smooth functioning of air transport safety depends aeronautical users and its environment.
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