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Szanowni Panstwo,

Jedyna statg rzecza w zyciu jest zmiana. Dziatajgc w branzy lotniczej wiemy o tym doskonale. W PAZP sta-
le wprowadzane sg zmiany stuzace udoskonalaniu i rozwojowi systemu zarzgdzania ruchem lotniczym oraz
podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa. Zmiany i rozwdj sa wtasnie tematem niniejszego wydania Safe Sky.

Patryk Bukowski opowie o pracy i obowigzkach Zespotu Operatoréw ATM. Zespét ten jest odpowiedzialny
za ptynna prace stuzb ruchu lotniczego w PAZP i wtasnie dlatego musi nadazac za zmianami w nich zacho-
dzacymilub nawet je wyprzedzac.

Ciagte zmiany w Srodowisku pracy sa réwniez cecha pracy personelu ATSEP (Air Traffic Safety Electronics
Personnel). Adrian Morys opowie o codziennych wyzwaniach stojacych przed personelem technicznym

PAZP.

Klaudiusz Dybowski opisze jak konglomerat zaniedban w inwestycjach, braku wyciggania wnioskéw z okre-
sowych ocen umiejetnosci KRL, problematycznejinfrastruktury lotniska i wreszcie zamieszania w sali ope-
racyjnej wiezy doprowadzit do katastrofy w Los Angeles 1lutego 1991 roku.

Zapraszamy do lektury.

Biuro Zarzadzenia Bezpieczennstwem, Ryzykiem i Zgodnoscia
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Operatorzy ATM
zawsze gotowi na zmiany

Patryk Bukowski

Zespo6t Specjalistow Flight Data zupetnie niedawno zyskat nowa nazwe - Zespét Operatoréw
ATM. Nie jest to jednak tylko czcze przemianowanie, ale dopetnienie przeobrazenia, ktére prze-
chodzimy wraz z systemem zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce juz od bardzo dtugiego cza-
su. Starsi pracownicy moga pamietac¢ asystentéw biegajacych z paskami postepu lotu miedzy
sektorami, gdy jeszcze w zawiadywaniu ruchem pomagat AMS2000+, a kazdy sektor lub ich gru-
pa miata dedykowanego asystenta. Od specjalistow tego dziatu oczekiwato sie biegtej znajomo-
$ci przestrzeni, tras jak rowniez pomocy w radzeniu sobie z dosy¢ kapry$snym systemem. Dzisiaj
praca ta ulegta znaczacemu rozszerzeniu nie tylko przez wzglad na liczbe obowiazkéw, ale takze
stuzb, dla ktérych je petnimy.

W nastepstwie prac nad systemem PEGASUS P_21 pojawity sie gtosy, aby pozby¢ sie asystentéw ze
wzgledu na obecnosé planu lotu w samym systemie i brak konieczno$ci dystrybuowania paskéw na sali
operacyjnej. Rozwiagzanie to zostato szybko zweryfikowane przez kolejke depesz czekajacych na inter-
pretacje i dopasowanie ich do plandw lotéw. P_21 nie bedac w stanie obstuzyc¢ olbrzymiej liczby wyjatkéw
wcigz w bardzo duzej czesci polega na recznej korekcie btednych depesz, czy nawet depesz poprawnych,
ale nie odpowiadajacych waskiej definicji standardu. Kluczowym zatem, dla zachowania bezpieczenstwa
operacji byto, aby weryfikacji takich przypadkéw dokonywat cztowiek. Wymagana wiedze i doswiadczenie,
niemal z miejsca oferowali asystenci. Wspotudziat naszych instruktoréw w tworzeniu systemu miat tu row-
niez znaczacy wptyw na poziom przygotowania do objecia tych obowigzkéw. Nie trzeba chyba ttumaczyc¢
jak wielkie znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego ma poprawnos¢ informacji majacej trafi¢ na
wskaznik zobrazowania radarowego. Paradoksalnie najlepiej wykonana przez asystentéw praca, to taka,
ktéra nie rzuca sie w oczy - troche jak dobry sedzia w meczu pitkarskim - musimy wychwytywac¢ btedy
systemu i naprawiac je tak, aby kontrolerzy, informatorzy i inni uzytkownicy nie odczuli pogorszenia ja-
kosci danych w swej pracy. Szybkie i sprawne opracowywanie depesz odpowiada za poprawng konstruk-
cje trajektorii, umozliwia wtasciwa koordynacje i detekcje mozliwych konfliktéw. W czasie, gdy obowiagzki
cztonkéw zespotu opieraty sie gtéwnie na weryfikacji danych wejsciowych systemu, koordynacji nadplano-
wego ruchu jak i wspierania w bezposrednich dziataniach wszystkich komérek w naszym FIR-ze dostrze-
zono, iz potencjat zespotu znajacego P_21 od podszewki jest znacznie wiekszy. Asystenci zaczeli wspierac
senioréow ACC (obecnie Traffic Manageréw) w obstudze sektoryzacji, naturalnym nastepstwem stato sie
wprowadzanie zmiennych takich jak poziomy koordynacyjne, czestotliwoéci i konfiguracje FIR-6w ze-
wnetrznych, pasy w uzyciu, QNH, sektoryzacje zblizan i FIS, a takze OAT. W wielu przypadkach petnimy tu
role bezpiecznika bedac kolejnym ogniwem weryfikujacym spéjnosc¢ informacji. Czy bedzie to nietypowa
konfiguracja ACC powodujaca trudnosci w koordynacji z naszymi sasiadami, czy kolejny nie pozwalajacy
sie opisac track na wskazniku OAT, nasze zadania nie ograniczaja sie jedynie do znalezienia szybkiego roz-
wigzania, ale takze do proaktywnego przeciwdziatania dalszym wystapieniom podobnych zdarzen. Duza
role w realizacji powyzszego petni wspdtpraca z Dziatem Nadzoru Operacyjnego i Aktualizacji Danych.
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W oparciu o statg wymiane informacji mozemy szybko znajdowac btedy, ktérych nie sposéb wychwycic¢
na stanowiskach testowych. Swiadomo$¢ w jakich okolicznosciach operacyjnych system napotyka prze-
kraczajgce jego mozliwosci sytuacje pozwala nam skutecznie wyjasni¢, gdzie szukac i jak usprawni¢ jego
dziatanie. Wspdtpraca ta przebiega réwniez w odwrotnym kierunku i to dziat OXU wskazuje przyczyne, dla
ktérej cos poszto nie tak i utrudnito nasza prace. Udziat obu zespotéw w projekcie Upgrade'u 3. sprzyja
lepszemu zrozumieniu potrzeb operacyjnych, ale takze bezproblemowemu wdrozeniu aktualizacji i no-
wych funkcjonalnoéci.

Zespot Operatorow ATM jest miejscem, w ktérym testowanych jest wiele rozwiazan majacych znalezé
sie w systemie P_21. Jednym z nich jest wdrazana obecnie funkcjonalno$¢ TOWER INFO majaca na celu
informowanie personelu operacyjnego o dostepnosci stuzb ruchu lotniczego w znaczacych TMA i CTR.
Niektére rozwigzania powstaja w odpowiedzi na potrzeby wynikajace ze stale wzrastajacej liczby obowigz-
kow Operatorow ATM. Jednym z nich jest, dotychczas cigzace na kontrolerach, informowanie sasiednich
FIR-6w o czestotliwoéciach sektorowych. Péki zadanie to lezato w gestii KRL, na stanowisku informacja
taka ograniczata sie do podania stownie jednejlub dwéch wartosci. Gdy zadanie to przekazano nam, zaist-
niata potrzeba uproszczenia koordynacji. Kazdorazowa zmiana sektoryzacji w EPWW powoduje, ze prze-
kazujemy informacje do nawet dziesieciu odbiorcéw. W obliczu tak duzych ilosci danych do przekazania
w jednym komunikacie, aby zapobiec mozliwym pomytkom, zaproponowaliémy wprowadzenie faz - czy-
li kodowych nazw dla grupy czestotliwosci przypisanych danym sektorom ACC. Skrécito to koordynacje
i znaczaco podniosto poziom bezpieczenstwa. Opracowaliémy réwniez niezbedne narzedzia do ich szyb-
kiej weryfikacji.

Pandemia nieoczekiwanie poszerzyta nasz zakres obowigzkéw o nadzér nad SPO (Single Person
Operations), ale takze postawita nas przed koniecznoscig opracowania procedur korzystania z Zapasowej
Sali Operacyjnej (ZS0O), ktére do tej pory byty sformutowane jedynie koncepcyjnie i w starciu z rzeczy-
wistos$cig ujawnity potrzebe ich dopracowania. O ile samo korzystanie i przejScie na system Fallback jest
bardzo skomplikowana operacjg, to w potaczeniu z przejSciem na inny obiekt, ktéry musimy uprzednio
sprawdzi¢, przygotowac i sprawnie uruchomic, jawi sie to jako przedsiewziecie wymagajgce zaangazowania
nawet pieciu cztonkéw naszego zespotu jednoczesnie i to na kilka godzin przed planowanym przejsciem.
Wewnetrznie opracowane przez nas procedury pomagaja nie tylko nam, ale réwniez Szefom Zmiany oraz
Traffic Managerom w szybkim i bezpiecznym realizowaniu tego karkotomnego zadania. Szcze$ciem w nie-
szczesciu byto, iz mogli$my te procedury testowaé w mocno zmniejszonym ruchu.

Obecnie ruch powraca do dawnej tendencji ciggtego bicia rekordéw, a co za tym idzie réwniez wytezonej
pracy Operatoréw ATM. W sytuacjach wyjatkowego nattoku zadan zdarza sie, ze koniecznym moze by¢
otworzenie trzeciego stanowiska Operatoréw ATM wobec pracujgcych dwéch w normalnych warunkach.
Sezon letni to okres najwiekszego obcigzenia naszej stuzby zadaniami zwigzanym z obstuga planéw lotu.
Z uwagi na potozenie geograficzne naszego FIR-u, czas ten obfituje w burze i liczne, nieplanowane wloty
statkéw powietrznych w nasza przestrzen wynikajgce z omijania obszaréw ztej pogody. Aby zapewni¢ wy-
sokiejjakoéciinformacje na wskazniku zobrazowania radarowego musimy bezzwtocznie uzupetniaé system
o nieobecne w nim plany. Nieodzownie 3czy sie to ze wspotpraca z komorka planowania odpowiedzialna
za opracowywanie planéw lotu przed przestaniem ich do P_21. Obecne procedury wymagaja weryfikacji
kazdego znaku wywotawczego pod katem ewentualnych ograniczen mozliwoéci wlotu w naszg przestrzen.
Planowanie stuzy nam szybka informacja w tym zakresie i - jesli system na to pozwala - uzupetnia baze
brakujacymi planami. W przypadku, gdy jest to niemozliwe, plany sa tworzone recznie w oparciu o depesze
lub systemy pomocnicze jak np. NOP Portal. Taka wielopoziomowa siatka bezpieczenstwa zapewnia, ze
nawet w obliczu awarii systeméw bazowych bedziemy mogli kontynuowac prace zgodna z oczekiwanym
standardem.
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Operatorzy ATM to obecnie jeden z najdynamiczniej zmieniajacych sie zespotéw w Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej. Liczba obowiazkéw, ich zmiennos¢ i rosngce wymagania sprawiaja, ze nie mozemy
sta¢ w miejscu, a wrecz przeciwnie - musimy wyprzedzac inne stuzby, liczace nie tylko na nasza bezpo-
Srednig pomoc, ale takze przygotowanie danych i systeméw do pracy teraz i w przysztoséci. Aby sprostac
oczekiwaniom bierzemy udziat w projektach jak PANDORA EVA czy iTec. W codziennej pracy na stano-
wiskach operacyjnych wspieramy niemal kazda stuzbe petniong przez pracownikéw PAZP co wymaga od
nas duzego zaangazowania w zdobywanie wiedzy i podnoszenie poziomu bezpieczenstwa naszej wspdlnej
pracy. Jak wiele wyzwan jeszcze przed nami? Nie sposéb odpowiedzie¢. Pewne jest tylko, ze gdy nadejda
- bedziemy gotowi.

N Patryk Bukowski

Starszy specjalista Zespotu Operatoréw ATM

Local Safety Expert
Peer programu CISM
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Czy rozwoj ma sens?
Codziennos¢ ATSEP

Adrian Morys

Sensem inwestycji w nowe systemy, jest podniesienie poziomu bezpieczeistwa.

Bezpieczenstwo lotnicze to fundament, na ktérym opiera sie funkcjonowanie kazdego lotniska.
Cho¢ pasazerowie zazwyczaj skupiaja sie na widocznych aspektach podrézy, takich jak samo-
loty, terminale czy obstuga naziemna, to za kulisami dziatajg zaawansowane systemy techno-
logiczne, ktére kazdego dnia zapewniaja ptynnos¢ i bezpieczenstwo operacji lotniczych. Na
lotnisku w Krakowie, jednym z najwazniejszych w Polsce, wdrazanie nowoczesnych technologii
i nieustanna modernizacja infrastruktury pozwala na staty rozwéj i podnoszenie standardéw
bezpieczenstwa.

W artykule przyjrzymy sie pracy naszego zespotu technicznego, ktéry odpowiada za utrzymanie i rozwoj
tych kluczowych systeméw. Omoéwimy, jak wdrazane przez nas innowacje - od budowy nowej wiezy kon-
troli ruchu lotniczego, po zdalne stanowiska kontroli zblizania - maja bezposredni wptyw na poprawe bez-
pieczenstwa i efektywnoséci dziatania lotniska oraz jakie wyzwania i plany czekaja nas w przysztosci.

Nowoczesne technologie i innowacyjne rozwiazania, cho¢ czesto niewidoczne dla pasazeréw, stanowia
fundament ptynnych i bezpiecznych operacji lotniczych, a praca technikow ATSEP (Air Traffic Safety
Electronics Personnel) odgrywa w tym kluczowa role.

Nowa wieza kontroli ruchu lotniczego w Krakowie - kamie milowy w rozwoju lotniska

Budowa nowej wiezy kontroli ruchu lotniczego w Krakowie to jedno z najwazniejszych osiggnie¢ w historii
naszego lotniska, stanowigce kluczowy kamien milowy w jego rozwoju. Projekt ten nie tylko zrewolucjo-
nizowat naszga infrastrukture, ale takze znaczaco wptynat na zdolnosci operacyjne i efektywnos$¢ obstugi
ruchu lotniczego.

Projekt budowy nowej wiezy trwat kilka lat, w czasie ktérych nasz personel ATSEP ciezko pracowat nad
dostosowaniem infrastruktury. Poczatkowo wieza byta projektowana z myslag o obstudze jednej stuzby.
Jednak, z uwagi na rosnace potrzeby i zwiekszony ruch lotniczy, zdecydowano, aby wdrozy¢ prace trzech
stuzb operacyjnych, co znacznie zwieksza efektywnos$¢ zarzadzania ruchem lotniczym. Taka rozbudowa
wymagata nie tylko zaawansowanego projektowania i budowy, ale takze kompleksowego dostosowania
systemdw, w tym instalacji nowych technologii oraz integracji z istniejaca infrastruktura.

Dzieki rozbudowie wiezy i zwiekszeniu mozliwoséci obstugowych, nasz osrodek osiggnat w zesztym roku
przetomowy wynik — przekroczyliémy bariere 10 milionéw pasazeréw rocznie. To osiggniecie plasuje nas na
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Fot. 1. Wieza kontroli ruchu lotniczego na lotnisku w Krakowie

drugim miejscu w Polsce pod wzgledem liczby obstugiwanych pasazeréw, co stanowi dowdd na dynamicz-
ny rozwoj i rosnaca role Krakowa jako kluczowego wezta komunikacyjnego w kraju.

Nowa wieza kontroli ruchu lotniczego to nie tylko nowoczesna konstrukcja, ale takze symbol postepu iin-
nowacji w naszym lotnisku. Umozliwia ona lepsza koordynacje i zarzadzanie rosnagcym ruchem lotniczym,
co jest nieocenione w zapewnieniu bezpieczenstwa i ptynnosci operacji. Dzieki zaawansowanej techno-
logii i zwiekszonej liczbie obstugiwanych stuzb, kontrolerzy maja teraz dostep do bardziej precyzyjnych
narzedzi, co bezposrednio przektada sie na poprawe efektywnosci zarzadzania przestrzenig powietrzna
i komfortu pasazeréw.

Wspdtpraca miedzy naszym zespotem a innymi jednostkami zaangazowanymi w projekt budowy wiezy,
w tym firmami budowlanymi, dostawcami sprzetu i specjalistami technicznymi byta kluczowa dla sukcesu
catego przedsiewziecia. Efekty tej pracy sa teraz widoczne w codziennym funkcjonowaniu lotniska i przy-
czyniaja sie do dalszego rozwoju oraz umacniania pozycji Krakowa na mapie lotnictwa w Polsce i Europie.

Z perspektywy uzytkownika systemu wazne jest, aby interfejsy byty intuicyjne, a dostep do kluczowych
informacji byt prosty i szybki. W praktyce oznacza to, ze personel operacyjny, ktéry na co dzien korzy-
sta z systemow lotniskowych potrzebuje narzedzi, ktére sa nie tylko funkcjonalne, ale i tatwe w obstudze.
Klarowno$¢ w prezentacji danych, minimalizacja btedéw ludzkich oraz szybka reakcja na zmiany sa kluczo-
we, aby zapewni¢ ptynnos¢ operacji i bezpieczenstwo na kazdym etapie - od startu samolotu, lot po tra-
sie, przez ladowanie, az po obstuge naziemna.

Jednak z perspektywy zespotdéw zajmujacych sie utrzymaniem tych systemoéw, sytuacja wyglada zu-
petnie inaczej. Niezawodno$¢ i przejrzystos¢ dziatania systemdw, ktére sa tak istotne dla uzytkownikéw
koncowych, niosg za sobg wyzwania zwigzane z ich konserwacja i wsparciem technicznym. Wysoki po-
ziom skomplikowania technologii wymaga od pracownikéw technicznych ciggtej czujnosci oraz regular-
nych przegladéw okresowych, aby zapobiec awariom i utrzymac ciggtosé dziatania. Nawet najmniejsze
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zaktécenie w funkcjonowaniu urzadzen moze wptynac na cata sie¢ operacyjna, dlatego technicy musza
dziata¢ szybko i skutecznie.

Na lotnisku w Krakowie funkcjonuje szeroki wachlarz urzadzen lotniskowych - od systeméw nawigacyj-
nych i radarowych, ktére pozwalajg na precyzyjne okreslanie pozycji i ruchu samolotéw, przez systemy
komunikacyjne, ktére zapewniajg nieprzerwang wymiane informacji miedzy kontrolerami ruchu lotnicze-
go a zatogami, az po zaawansowane technologie wykrywania zagrozen, takie jak skanery czestotliwosci
czy dziesigtki systemoéw do monitoringu statuséw wszystkiego co nas otacza. Kazdy z tych systemoéw
jest kluczowy dla bezpieczenstwa, a wiele z nich funkcjonuje tylko dzieki skomplikowanej sieci teletech-
nicznej i wzajemnych zaleznoéci, a to wszystko bytoby bezuzyteczne bez zasilania przez energetyke.
Te urzadzenia, cho¢ czesto niewidoczne dla pasazeréw i nawet czesci personelu, majg ogromny wptyw na
ptynnosc i bezpieczenstwo operacji lotniskowych.

Wspominalismy z kolegami, ktérzy pracujg znacznie dtuzej ode mnie, czasy, kiedy dzisiejszy poziom war-
stwowosci systemdw byt poza zasiegiem wyobrazni. W tamtych latach infrastruktura byta znacznie mniej
zaawansowana. Kontrolerzy ruchu lotniczego polegali na jednym gtéwnym nadajniku radiowym do ko-
munikacji z samolotami, a w przypadku jego awarii mieli do dyspozycji jedynie reczne radio na baterie.
Systemy byty proste i niestabilne; bezprzewodowa radiolinia, szczegdlnie podczas deszczu i silnych wia-
trow, kaprysnie przesytata sygnat, co powodowato przerwy w tgcznosci i stresujgce sytuacje operacyjne.

Dzi$ na naszym terenie dysponujemy 269 urzgdzeniami do komunikacji radiowej, przeznaczonymi dla ca-
tego przekroju stuzb operacyjnych. Kazde urzadzenie wymaga precyzyjnych pomiaréw wykonanych odpo-
wiednimi testerami, aby mogto dziatac legalnie i zgodnie z normami bezpieczenstwa. Urzadzenia réznych
producentéw charakteryzujg sie odmiennymi specyfikacjami i wymagaja specyficznego podejscia do
diagnozowania ich stanu. Kazdy element tej skomplikowanej infrastruktury musi by¢ regularnie testowa-
ny i certyfikowany, co wymaga od ATSEP dogtebnej znajomoséci zaréwno urzadzen, jak i obowigzujacych
przepiséw. Zarzadzanie taka liczbg urzadzen to nie tylko logistyka, ale takze ogromna odpowiedzialnos¢,
ktéra spoczywa na barkach zespotéw technicznych.

Infrastruktura radiowa, rozsiana po catej potudniowej Polsce, stanowi skomplikowang sie¢ osrodkéw ra-
diowych, ktére sg projektowane, budowane i regularnie odwiedzane przez certyfikowanych technikow
z ATSEP. Kazdy z tych osrodkéw odgrywa kluczowa role w utrzymaniu ptynnosci komunikacji pomiedzy
kontrolerami ruchu lotniczego i informatorami FIS a samolotami. Wymaga to nieustannego monitorowa-
nia, konserwacji i co réwnie wazne, szybkiej reakcji na wszelkie nieprawidtowosci, ktére moga wptynacé na
jakos¢ potaczen radiowych.

Réznorodnosé sprzetu, ktéry obstugujemy, odmiennos$¢ technologii i specyficzne wymagania kazdego
z urzadzen sprawiajq, ze nasza praca nigdy nie jest monotonna. Kazdego dnia stajemy przed nowymi wy-
zwaniami, ktére wymagaja elastycznosci, wiedzy i umiejetnosci szybkiego reagowania na zmieniajgce sie
warunki.

W ramach rozwoju infrastruktury na lotnisku w Krakowie, zakonczono rozbudowe systemu ATIS o nowa
funkcjonalnos¢ smartMET/NAV. Dzieki temu system zostat zintegrowany z danymi dostarczanymi bezpo-
$rednio przez dziat meteorologiczny, co umozliwia wyéwietlanie aktualnych informacji pogodowych bez
koniecznoéci przetaczania sie miedzy aplikacjami. Dodatkowo wprowadzono funkcje monitorowania sta-
tusu urzadzen nawigacyjnych, ktéra w prosty sposéb, za pomoca komunikatéw ,OK/Not OK", informuje
uzytkownikéw o biezgcej sprawnosci sprzetu.
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To rozwigzanie znacznie poprawito efektywnos¢ pracy i umozliwito kontrolerom szybsze podejmowanie
decyzji, poniewaz wszystkie kluczowe informacje w danej dziedzinie sa teraz dostepne w jednym miejscu,
bez potrzeby uzywania kilku réznych systemow.

Poprzednio nasze pokrycie radarowe opierato sie gtéwnie na radarze zlokalizowanym w Zabierzowie.
Jednak dzieki wdrozeniu systemu PEGASUS P_21, uzyskaliSmy mozliwos¢ zintegrowania danych z kilku ra-
daréw w jedno zobrazowanie. To znaczaco poprawito doktadnos$é wyznaczania pozycji statku powietrzne-
go i niezawodno$¢ dziatania, nawet w przypadku awarii jednego z radaréw. Dane z radaréw oraz wdrazana
multilateracja s przesytane za pomoca nowoczesnego systemu SDDC, ktéry zbiera i przetwarza informa-
cje zréznych sensoréw, przekazujac je do systemu P_21. System ten jest stale aktualizowany, zaréwno pod
katem najnowszych systemoéw operacyjnych, jak i zabezpieczen sieciowych, co zwieksza jego niezawod-
nosc i bezpieczenstwo.

Dodatkowo uruchomione osrodki radarowe Stobierna i Dabrowica na potudniu Polski znaczaco zwiek-
szyty nasze mozliwosci oraz zasility danymi radarowymi system P_21. Dzieki temu kontrolerzy majg do-
step do precyzyjniejszych danych, co przektada sie na wieksze bezpieczenstwo i ptynno$é operacji
lotniczych. Systemy radarowe wtérne (SSR), zapewniajac petne pokrycie zaréwno dla lotéw cywilnych, jak
i wojskowych.

Rozmieszczenie radaréw w kluczowych lokalizacjach eliminuje martwe strefy i zapewnia redundan-
cje. Dzieki temu nawet w sytuacjach awaryjnych mozemy utrzymac pokrycie przestrzeni powietrznej, co
ma kluczowe znaczenie dla kontroli ruchu lotniczego w tak intensywnie uzytkowanej przestrzeni jak FIR
Warszawa.

Wraz z rozwojem technologii lotniczych, nie tylko systemy radarowe, ale rowniez nawigacyjne prze-
szty istotne zmiany. Jednym z kluczowych elementéw tych zmian jest zageszczenie sieci DME (Distance
Measuring Equipment) na potudniu Polski. DME to urzadzenia nawigacyjne, ktére dostarczajg pilotom
informacji o odlegtosci od stacji naziemnych, co znaczaco utatwia precyzyjne okreslanie pozycji w prze-
strzeni powietrznej.

Dzieki rozbudowanej i gestej sieci DME, system nawigacyjny staje sie bardziej odporny na ewentual-
ne awarie czy przerwy w dziataniu poszczegdlnych lokalizacji. W przypadku planowanych przegladéw
technicznych lub awarii jednej z instalacji, inne nadajniki DME moga przeja¢ jej funkcje, zapewniajac cia-
gtos¢ nawigacji. To pozwala na elastyczniejsze planowanie serwiséw i przegladdw bez zaktdécen w ruchu
lotniczym.

Dzieki tej technologii piloci moga korzystac z precyzyjnych danych, co znaczaco zwieksza poziom bezpie-
czenstwa na trasach przelotowych i podejsciach do lotnisk w regionie. W potaczeniu z nowoczesnymi sys-
temami radarowymi i komunikacyjnymi, sie¢ DME stanowi integralna czes¢ infrastruktury, ktéra zapewnia
ptynnoscibezpieczenstwo operacji lotniczych w potudniowej Polsce.

Plany na przysztos¢ - rozwéj technologii i infrastruktury w stuzbie bezpieczenstwa lotniczego
Nasza jednostka stale dazy do modernizacji i wprowadzania innowacji, ktére zwiekszajg efektywnosc ope-

racyjng oraz bezpieczenstwo lotnicze. Aktualnie planujemy kilka kluczowych projektéw, ktére maja na celu
unowoczesnienie systemow i lepsze dostosowanie ich do przysztych wyzwan.
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Stanowisko kontroli APP w TMA Rzesz6w prowadzone przez stuzby operacyjne APP Krakéw

Jednym z najwazniejszych projektéw w latach 2023-24, jest techniczne sprostanie rozwojowi APP KK
i wojennej rzeczywistosci przy naszej granicy, w postaci uruchomienia nowej konsoli dla kontroleréw zbli-
zania, ktéra pozwoli na zdalng obstuge ruchu lotniczego dla lotniska w Rzeszowie bezposrednio z Krakowa.
Projekt ten wymaga $cistej wspotpracy przy projektowaniu ergonomii stanowiska, aby zapewni¢ komfort
pracy kontrolerom. Zamoéwienie odpowiednich komponentéw oraz ich montaz musiaty by¢ Scisle zsyn-
chronizowane, aby catoé¢ byta w petni kompatybilna z naszymi obecnymi systemami. Dzieki temu kon-
trolerzy beda mogli zapewniac¢ radarowa stuzbe kontroli zblizania w TMA Rzeszéw z taka samga precyzja
i bezpieczenstwem, jakby znajdowali sie na miejscu.

Zblizanie Krakéw obstuguje rowniez lotnisko w Katowicach, mamy juz zatem doswiadczenie w obstudze
dwoch lotnisk z jednej lokalizacji. Ciekawostka jest natomiast fakt, ze w Katowicach sg réwniez stanowiska
zblizania i stuzba moze by¢ zapewniana z obu lokalizacji w podziale sektorowym. Prace nad zdalng obstuga
zblizania dla Rzeszowa zmierzajg ku koncowi.

Rozbudowa systemu ILS kategoriilll

Réwnolegle pracujemy nad wymiang i uruchomieniem systemu ILS (Instrument Landing System) kategorii
Il na lotnisku w Krakowie, ktéry umozliwia bezpieczne lagdowania w najtrudniejszych warunkach atmosfe-
rycznych. Obecnie trwajg prace nad przyszta instalacja drugiego systemu ILS na kierunku pomocniczym.
To skomplikowane i jeszcze odlegte przedsiewzigcie jest niezbedne, aby zwiekszyé dostepnos¢ lotniska
i zapewnic lotnisku wiekszg elastycznos¢ operacyjna. Prace nad tym projektem trwajg od dtuzszego cza-
su, jednak wymagaja precyzji, odpowiedniego doboru sprzetu i zgodnosci z miedzynarodowymi normami
lotniczymi.

Instalacja drugiego systemu na pomocniczym kierunku lgdowania znaczgco poprawi mozliwosci operacyj-
ne lotniska, szczegdlnie w sytuacjach, gdy gtéwne podejscie bedzie niedostepne ze wzgledu na warunki
pogodowe. Dzieki temu zabezpieczymy odpowiednio kierunek pomocniczy, co przyczyni sie do zwiek-
szenia bezpieczenstwa operacji lotniczych w kazdych warunkach pogodowych, kolejnymi benefitami roz-
budowy instalacji ILS CAT Ill na obu kierunkach jest zmniejszenie opdznien, wiekszy komfort pasazerow
- brak przekierowan na lotniska zapasowe.

Przejscie na technologie VolP w systemach radiokomunikacyjnych

Niematym wyzwaniem przed jakimi stoimy, jest przejécie na technologie VolP (Voice Over Internet
Protocol) w naszych systemach radiokomunikacyjnych. Cho¢ czes¢ infrastruktury — zaréwno poczatkowe;j,
jak i koncowej - jest juz przystosowana do tej zmiany, najtrudniejszym zadaniem pozostaje modernizacja
i dostosowanie infrastruktury sieciowej do przesytania takiej ilosci danych w czasie rzeczywistym.

Przejscie na VolP w systemach radiowych niesie ze soba szereg korzysci, takich jak wieksza elastycznos¢
operacyjna, lepsza jako$¢ dzwieku, a takze mozliwos¢ tatwiejszej integracji z innymi systemami. Jednak
gtéwnym wyzwaniem pozostaje zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczeAstwa sieci, zwtaszcza
pod katem cyberatakéw. Infrastruktura musi by¢ odpowiednio zabezpieczona, aby chroni¢ komunikacje
kontroleréw z pilotami przed potencjalnymi zagrozeniami. Z tego powodu wspotpracujemy z zespotami ds.
cyberbezpieczenstwa, aby stworzy¢ system odporny na wszelkie préby zaktocen.
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Podsumowanie

Wymienione systemy, to tylko cze$¢ z tego nad czym sprawujemy piecze i co planujemy jeszcze udosko-
nala¢. Nasze plany rozwojowe koncentruja sie na modernizacji i ulepszaniu infrastruktury, co bezposérednio
wptynie na bezpieczenstwo operacji lotniczych. Dzieki wprowadzeniu zdalnych stanowisk kontroli, rozbu-
dowie systemow ILS oraz wdrozeniu technologii VolP, nasza jednostka dazy do zapewnienia jeszcze wyz-
szego poziomu bezpieczenstwa, elastycznoscii niezawodnosci.

Adrian Morys

Specjalista ds. eksploatacji urzadzen i systeméw COM

Dziat Eksploatacji Systeméw CNS Potudnie
Local Safety Expert
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Zamieszanie

Klaudiusz Dybowski

Doswiadczenia co najmniej kilku krajéw wskazuja, ze wszelki batagan, nieporzadek i dezorga-
nizacja w pracy organéw ruchu lotniczego koricza sie zwykle wyjatkowo marnie. Kluczowym,
znanym zapewne nie tylko pracownikom stuzb ruchu lotniczego wydarzeniem, byto zderzenie
dwéch samolotow w okolicy Zagrzebia 10 wrzesnia 1976 roku. Btedow, ktére sie do niej przyczy-
nity byto naprawde sporo. Ruchem zarzadzat w miare ,Swiezy” w lotnictwie asystent kontrolera
ruchu lotniczego, obsada personalna byta zbyt mata, sprzet - przestarzaty i niezbyt doktad-
ny. Idealna wrecz recepta na wypadek lotniczy. Niewiele oséb jednak wie, ze tragedia ta walnie
przyczynita sie do zakupienia przez Polske w USA pierwszego radaru wtérnego z prawdziwego
zdarzenia - P-250 firmy Texas Instruments. O jego zakup po katastrofie nad Zagrzebiem zaape-
lowali - jak wies¢ niesie - kontrolerzy warszawskiego zblizania.

Oczywiscie efektow bataganu wokdt ATC znamy znacznie wiecej - zderzenie w powietrzu dwéch samolo-
téw nad Uberlingen (2002) czy tez katastrofa na lotnisku Mediolan/Linate (2001), gdzie pod startujgcego
MD87 wtargneta Cessna, to kolejne takie wypadki. Dzisiaj jednak chciatbym nieco przyblizy¢ Czytelnikom
inng historie, ktéra wydarzyta sie na lotnisku w Los Angeles 1 lutego 1991 roku. Doszto tam do sytuacji
odwrotnej niz w Mediolanie - na oczekujagcym na zezwolenie na start samolocie Metroliner wylagdowat
inny - Boeing 737-300. Wskutek kolizji zgineto tacznie 35 oséb (12 na poktadzie Metrolinera i 23 z B733),
a oba samoloty poszty na ztom. Straty materialne (uwzgledniajac dwa samoloty) oceniono na ok. 21,6 min
dolaréw.

Do zderzenia doszto wieczorem, mniej wiecej 40 minut po zachodzie stoica. Fragment pola manewro-
wego byt niewidoczny z wiezy aczkolwiek widoczno$¢ miejsca katastrofy pozostawiata wiele do zyczenia
- obserwacja skrzyzowania RWY 24L i TWY 45 byta utrudniona przez wysokie, zbyt jasne i Zle skierowane
jupitery oSwietlajace ptyte postojowa przed terminalem 2. Pogoda nie odegrata wigkszej roli - widzialnos$¢
wynosita 15 mil.

Zatoga lotu USA1493 podchodzita na pas 24L, ktéry nie byt wyposazony ani w system ILS ani w wizual-
ny wskaznik $ciezki schodzenia (np. $wiatta takich systemoéw jaki VASIS lub PAPI). Jak wspomniano w ra-
porcie, zatoga uzyta Sciezki schodzenia ILS-a dla RWY 24R i podchodzita z widocznoscig. Podczas akcji
ratunkowej niemozliwe byto skorzystanie z co najmniej trzech wyjs¢ awaryjnych samolotu US Air, co praw-
dopodobnie przetozyto sie réwniez na wieksza liczbe ofiar.

UCZESTNICY DRAMATU
Najwyzsza juz pora na przedstawienie uczestnikéw tej tragedii:
USAIir 1493 (USA1493) - Boeing 737-300 wykonujacy lot z trzema miedzyladowaniami z Syracuse do

San Francisco. Na jego poktfadzie byto szesciu cztonkéw zatogi i 89 pasazeréow. Wypadek wydarzyt sie
podczas ladowania tej maszyny na RWY 24L
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Skywest 5569 (SKW5569) - Fairchild Metroliner, wykonujacy lot z Los Angeles do Palmdale. Na jego
poktadzie byto dwoch pilotow i 10 pasazerow. Oczekiwat on na pasie 24L na zezwolenie na start. Byt to tak
zwany ,intersection take-off" - start nie od poczatku (progu) RWY 24L, lecz ze skrzyzowania RWY 24L
z droga kotowania 45.

Wings West 5006 (WW5006) - Fairchild Metroliner, ktéry oczekiwat na zezwolenie na przeciecie pasa
24L na TWY 52, lecz przetaczyt sie na niewtasciwa czestotliwos¢. To z kolei spowodowato opéznienie
w wydaniu zezwolenia na przeciecie tej drogi startowej i - jednoczeénie - przedtuzyto czas oczekiwania
na zezwolenie na start dla SKW5569, ktory wczesniej otrzymat zezwolenie na zajecie pasa i oczekiwanie.

Wings West 5072 (WW5072) - ktéry oczekiwat takze na zezwolenie na start (na skrzyzowaniu RWY
24L, w okolicy progu pasa 24L), ale kontrolerka nie miata jego paska postepu lotu. Pasek ten zostat osta-
tecznie odnaleziony po pewnym czasie na stanowisku Clearance Delivery, jako oczekujacy na wydanie ze-
zwolenia na lot, choé w rzeczywistos$ci zezwolenie to zostato wydane juz wczeséniej.

Radar ASDE (Airport Surface Detection Equipment) - przeznaczony do wykrywania na drogach starto-
wych statkéw powietrznych i pojazdéw. W chwili kolizji urzadzenie to byto nieczynne, lecz wydaje mi sig, ze
akurat temu urzadzeniu warto poswiecic jeszcze kilka zdan.

DO CZEGO MOZE DOPROWADZIC BRAK DOBREGO RADARU

Jak wspomina raport, inspektorzy poswiecili temu urzadzeniu sporo uwagi i sprawdzili historie ASDE
praktycznie od chwili instalacji - na podstawie dokumentéw, a takze wywiadow z technikami, serwisantami
i oczywiscie personelem ATC. Powodem przeprowadzenia tej oceny byty skargi personelu ATC, ze jakos¢
pokrycia tego radaru jest niewystarczajace, a system jest zawodny ([...] the quality of ASDE coverage was
poor and that the system was unreliable).

Raport do$¢ ogdlnie opisuje problemy z zainstalowanym radarem, dodajac do tego, ze FAA w celu wy-
eliminowania nieuprawnionych wtargnie¢ na pas (runway incursions) nakazata w 1986 roku uzytkowanie
ASDE codziennie od zachodu do wschodu storica. Wczesniej ASDE byt uzywany gtéwnie podczas okreséw
ograniczonej widzialnosci i ztej pogody, niekoniecznie w nocy. Niestety w potowie 1986 roku zaczety sie
problemy z dostepnosciag czeéci zamiennych (ASDE nie byt standardowym wyposazeniem FAA), dlatego
po pewnym czasie ,codziennego” uzywania tego systemu wrécono do starej zasady korzystania z niego
wytacznie podczas ztych warunkéw atmosferycznych. Na poczatku 1988 planowana na pazdziernik tego
samego roku data implementacji nowego systemu zostata przesunieta na ,czas nieokreslony”. Cztery dni
przed kolizjg na pasie 24L jeden z szeféw Airways Facility Team (AFS) zazadat nadania zakupowi sys-
temu, ktéry miat zastapi¢ ASDE najwyzszego mozliwego priorytetu. To, co napisze teraz, to jedynie moje
przypuszczenie, ale mam wrazenie, ze po katastrofie sprawa nagle dostata gwattownego przyspieszenia.

Nie wiemy, czy gdyby ASDE funkcjonowat tego feralnego wieczoru 1lutego 1991 roku to do opisywanej tu
katastrofy by nie doszto. Z raportu wynika, ze prawdopodobnie nie uchronitby on obu maszyn przed zde-
rzeniem. Nie mozna jednak catkowicie wykluczy¢ prawdopodobienstwa, ze kontrolerka, przed wydaniem
zezwolenia na ladowanie dla USA1493 rzucitaby okiem na wskaznik, zobaczytaby oczekujacy na RWY 24L
lot SKW5569 i nie wydata zezwolenia na ladowanie dla lotu USA1493.

Czym zajmowata sie komdrka kryjaca sie pod nazwa AFS niestety nie udato mi sie (jeszcze) ustali¢, wiem
natomiast, ze podobne problemy z pewnoscig nie wystepowaty jedynie w ATC Los Angeles. Raporty
wielu lotniczych wypadkow (w tym takze tych najgtodniejszych) zawierajg zapisy o bagatelizowaniu i/lub
lekcewazeniu zgtaszanych potrzeb wymiany lub instalacji wyposazenia, lekcewazeniu albo nieautoryzo-
wanych (przez producentéw samolotéw) zmianach procedur konserwacji sprzetu, a takze o zawodnosci
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réznorodnych konstrukcji i urzadzen. Nie mam tu na mysli jedynie wtadz ATC uwiktanych w takie zaniecha-
nia; lista instytucji / oséb majgcych swdéj posredni wktad w ludzkie tragedie spowodowane katastrofami
lotniczymi jest znacznie dtuzsza i obejmuje rowniez przewoznikéw, zarzadzajgcych lotniskami, wtadze lot-
nicze (nadzér!), producentéw samolotéw, zatogi oraz personel techniczny odpowiedzialny za serwisowanie
i przeglady. Opisane powyzej przyczyny miaty swoéj niechlubny udziat m.in. w katastrofie lotu 981 (1974-
03-03, pod Paryzem - 346 ofiar), lotu 191 (1979-05-25, Chicago/O'Hare - 273 ofiary), lotu 686 (2001-
10-08, Mediolan/Linate - 118 ofiar) czy lotu 495 (1992-12-21, Faro - 56 ofiar) - ze wspomne tu jedynie
o tych troche lepiej znanych ogdtowi Czytelnikow tragediach (zobrazowanych m.in. w serialu ,Katastrofa w
przestworzach”).

Nie zabrakto niestety innych, drugo- i trzecioplanowych uczestnikéw tego dramatu: we krwi kapitana
USA1493 stwierdzono obecnos$¢ zabronionego lekarstwa, a kontrolerka, na ktérej dyzurze doszto do wy-
padku szeé¢ tygodni wczesniej przechodzita ocene umiejetnosci, ktéra wykazata pie¢ konkretnych brakéow
w jej umiejetnosciach; niektére wystapity opisywanej katastrofie. Dotyczyty one:

» Utraty $wiadomosci sytuacyjnej dotyczacej separacji statkéw powietrznych (umiejetnosé
krytyczna);

» Btednej identyfikacji statkow powietrznych (poprzez uzycie niewtasciwych znakéw wywotawczych
(umiejetnosc krytyczna);

» Braku dokonania dwéch wymaganych koordynacji z innymi kontrolerami;

» Przekazaniainformacji doradczej do statku powietrznego.
Na szczegdlng uwage zastuguje tu tez zgtaszane wielokrotnie przez personel ATC lotniska Los Angeles
ograniczenie widocznosci spowodowane jupiterami o$wietlajgcymi ptyte postojowa przed terminalem
nr 2 (z taka przypadtosciag mieliSmy réwniez do czynienia jaki$ czas temu w Polsce). Podczas badania
wypadku ustalono, ze lampy te, ze wzgledu na swojg wysokos¢ i jasnos¢, powodowaty ograniczenie wi-
docznosci wtasnie w rejonie TWY 45 (przy ktérej doszto do kolizji), TWY 47 oraz pasa 24L. Czy gdyby
ten problem nie wystepowat, do katastrofy by nie doszto? Nie ma pewnosci, z wyjatkiem tej, ze w modelu

Reasona (dziurki w plasterkach sera, pamietasz?) bytaby jedna dziurka mniej...

W streszczeniu raportu komisja badajaca wypadek wydata nastepujace rekomendacje, wskazujace obsza-
ry, w ktérych nalezatoby dokonac zmian:

» Zarzadzanie ruchem lotniczym i wyposazenie miedzynarodowego porty lotniczego Los Angeles.
» Zewnetrzne oSwietlenie statkoéw powietrznych i widocznos$c¢ (tego oswietlenia - przyp. autora).

> Swiadomosé sytuacyjnej pilotéw wykonujacych starty, ladowania oraz inne operacje na lotnisku Los
Angeles.

» Obcigzenie pracg, prawidtowos$¢ wykonywanych czynnoéci oraz nadzér nad kontrolerami ruchu
lotniczego.

Ostatnia rekomendacja odnosita sie m.in. do procedur i norm dotyczacych ewakuacji, norm dotyczacych
tatwopalnosci elementéw wyposazenia kabiny pasazerskiej oraz wyposazenia i urzadzen do przetrwania.

Potozenie wszystkich samolotow obrazuje rysunek 1, pochodzacy z raportu NTSB - AAR91-08.
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Rys. 1. Rozmieszczenie uczestnikéw zdarzenia. Zrédto: raport NTSB - AAR91-08
DZIALANIA ATC

W chwili zdarzenia na wiezy byto czterech kontroleréw ruchu lotniczego, lecz tylko jedna z tych oséb miata
na tacznosci oba statki powietrzne (LC2, Local Controller 2). Pozostate albo nie miaty w ogdle kontaktu
radiowego z tymi samolotami, albo prowadzity tgcznos$é wytacznie z SKW5569.

Raport z tej katastrofy uwazam za wzorcowy, bo wtasciwie zawiera wszystko, czego potrzeba, aby zo-
rientowac sie w tak historii (np. instalacja radaru ASDE), jak i przebiegu zdarzen. Dla oséb znajacych do-
gtebnie specyfike dziatania stuzb ATC, frazeologie i wzajemne zaleznosci miedzy stuzbami i zatogami,
transkrypcja rozmoéw ATC - piloci jest jednym z najbardziej przydatnych elementéw do analizy. Ten raport
ja zawiera i jest to jego wielka zaleta (nie wszystkie pafstwa umieszczaja takie zapisy w swoich raportach).
Zerknijmy zatem, co sie dziato i jak doszto do tego, ze na zajetym przez gotowy do startu lot SKW5569 wy-
ladowat inny samolot. By oszczedzié¢ miejsca i czasu, pozwolitem sobie zamieni¢ konkretne zapisy w ozna-
czony czasem opis stowny (gdyz bedzie on bardziej zrozumiaty dla oséb nie znajacych frazeologii lotniczej
i nie majacych wiedzy specjalistycznej).

Dla oséb nie znajacych specyfiki pracy wiez czyli organéw kontroli lotniska dodam tylko, ze jedna z najbar-
dziej Scisle przestrzeganych regut jest zasada, ze jezeli pas (w naszym wypadku - 24L) zostat zajety przez
samolot do startu, zadna inna maszyna nie moze wykonac¢ na nim lgdowania. | odwrotnie - gdy kontroler
wydat zezwolenie na ladowanie, zadna inna maszyna nie ma prawa zajecia tej drogi startowej, az do chwili,
gdy ladujacy go minie. By wyeliminowac¢ tu wszelkie mozliwe btedy, zezwolenia na zajecie drogi starto-
wej, start oraz lgdowanie sg wydawane wytacznie na jednym stanowisku i przez tego samego kontrolera.
Najczesciej kontroler lotniska (stanowisko TWR na wiezy) widzi moment, gdy ladujacy mija samolot ocze-
kujacy nastarti - jedli ruch jest duzy - dopiero wtedy udziela zezwolenia na zajecie pasa maszynie do star-
tu. Samo zezwolenie na start jest wydawane, gdy ladujgcy zwolni pas CALKOWICIE (w USA, ze wzgledu
na natezenie ruchu mozna otrzymac zezwolenie na ladowanie, gdy ladujacy widzi poprzednika, ktéry jesz-
cze nie opuscit pasa catkowicie). | jeszcze jedno: zezwolenie na zajecie pasa NIE JEST ROWNOZNACZNE
z zezwoleniem na start. Sg to dwa catkowicie rézne i niezalezne od siebie zezwolenia, ktére moga by¢ wy-
dane razem lub oddzielnie, w zaleznosci od sytuacji ruchowej na lotnisku. Zajecie pasa i start - to réwniez
dwie catkowicie niezalezne operacje.
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W omawianym wypadku nastapito ewidentne ztamanie tej zasady. Najpierw zezwolenie na zajecie pasa
otrzymat SKW5569 (18:04:44), a 70 sekund podzniej (18:05:53) - na skutek zamieszania na wiezy - ze-
zwolenie na ladowanie otrzymuje USA1493. Raport wspomina, ze pierwszy oficer Boeinga (USA1493) nie
widziat Swiatet stojacego na pasie SKW5569, ani nie odnotowat / nie styszat udzielonego mu zezwole-
nia na zajecie RWY 24L. Zgodnie z procedura przewoznika piloci lagdujgcego samolotu wykonali derotacje
(opuszczenie przedniego podwozia na pas) POWOLI i gdy dziéb zaczat opadac zobaczyli tuz przed soba
ogon oczekujgcego na pasie SKW5569. Zderzenie nastapito - zdaniem pierwszego oficera - jednoczesnie
z zetknieciem sie przednich két z pasem.

Pozostaje pytanie dlaczego zatoga USA1493 nie widziata samolotu stojacego na pasie podczas podejscia.
Komisja badajaca wypadek przeprowadzita stosowne, loty testowe i wykryta, ze biate Swiatto nawigacyjne
Metrolinera wtapiato sie w $wiatta linii centralnej drogi startowej, a pozostate Swiatta byty przyttumione
przez bardziej intensywne o$wietlenie lotniskowe.

18:03:38 SKW5569 znajduje sie niedaleko skrzyzowania RWY 24L z TWY 45 iinformuje wieze, ze chciatby
rozpoczac start z tej krzyzéwki - jesli to mozliwe.

18:03:40 Wieza nakazuje SKW5569 kotowanie i zatrzymanie sie krétko przed pasem 24L.
18:03:44 SKW5569 potwierdza odbiér tego zezwolenia.

18:04:11 do 1804:52 Wieza czterokrotnie wywotuje lot WW5072, ktéry niechcacy opuscit wtasciwg cze-
stotliwos¢. tgcznosé z tym samolotem zostata przywrécona o 18:05:09.

18:04:33 L gcznosc z wiezg inicjuje podchodzacy do ladowania na RWY 24L lot USA1493 zgtaszajac prze-
lot w dolocie do lotniska punktu nawigacyjnego ROMEN. Wieza nie potwierdzita w zaden sposéb odbioru
tego komunikatu.

18:04:44 Jedenascie sekund po pierwszym zgtoszeniu USA1493, wieza nakazuje SKW5569 zajecie pasa
24L i oczekiwanie, informujac, ze pas 24L bedzie przecinany (przez lot WW5006).

18:04:49 SKW5569 potwierdza odbiér tego zezwolenia.

18:05:16 Zatoga WW5006 niechcacy opuscita wezeéniej czestotliwos¢ wiezy; gdy zorientowata sie w sy-
tuacji wrécita na nig otrzymujac zezwolenie na przeciecie RWY 24L. W tym czasie SKW5569 nadal czeka
na pasie na skrzyzowaniuz TWY 45.

18:05:29 Kapitan USA1493 nadaje drugi meldunek, ze zbliza sie do pasa 24L (,USAir fourteen ninety
three for the left side, two four left”).

18:05:53 Wieza wydaje zezwolenie na ladowanie USA1493 (,USAir fourteen ninety three cleared to land
runway two four left”); kapitan potwierdza odbidr tego zezwolenia dwie sekundy pdzniej.

18:06:08 Wieze wywotuje gotowy do startu lot WW5072. Kontrolerka nie ma jednak jego paska postepu
lotu u siebie i zaczyna wypytywac zatogi, gdzie sie znajduja i skad zamierzaja startowac. Zwraca sie tez do
swojego supervisora w tej sprawie. Koordynacja ta trwa okoto 20 sekund. W tym momencie dochodzi réw-
niez do pomylenia lotéw - prawdopodobnie kontrolerka mylnie przyjeta, ze lot WW5072 (takze Fairchild
Metroliner) to SKW5569. O tym, ze ten ostatni znajduje sie juz na pasie i czeka na zezwolenie na start kon-
trolerka najprawdopodobniej zapomniata.
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18:06:30 Kontrolerka ustala, ze WW5072 otrzymat juz zezwolenie na odlot (samolot ma przydzielony sto-
sowny squawk). Zaczynaja sie poszukiwania paska, ktéry odnaleziono na stanowisku Clearance Delivery.

18:07:00 Dochodzi do kolizji ladujacego na pasie 24L USA1493 z oczekujacym - takze na pasie 24L - lo-
tem SKW 5569.

PRAWDOPODOBNA PRZYCZYNA | REKOMENDACJE

Komisja badajaca wypadek uznata, ze prawdopodobna przyczyna tej tragedii byto stworzenie srodowi-
ska w TWR Los Angeles, ktére, choé niezgodne z przepisami FAA, dopuscito do popetnienia btedéw kry-
tycznych. Warto tu wspomnie¢, ze na przyktad powodem pomylenia identyfikacji SKW5569 z WW5072
byt fakt, ze kontroler ruchu naziemnego - zgodnie z 6wczesnymi procedurami - nie miat obowigzku od-
notowywania wydanych polecen na paskach postepu lotu, co doprowadzito posrednio do braku paska
dla WW5072 na stanowisku kontrolera TWR. Za istotny przyczynek uznatbym réwniez zbyt matg wiedze
kierownictwa éwczesnej ATC w Los Angeles na temat specjalnego programu - TAP (Technical Appraisal
Program), ktérego celem byto wykrywanie brakéw w umiejetnosciach kontroleréw. Jak wykazato badanie,
przetozony kontrolerki po wykryciu w jej pracy dwéch krytycznych brakéw umiejetnosci nie podjat zad-
nych krokéw by je wyeliminowa¢ (a powodem miata byc¢ jego niewielka wiedza na temat programu TAP).
Zastrzezenia komisji wzbudzita réowniez brak ustalonej frazeologii dla startéw ze skrzyzowan (intersection
take-offs) i zalecita jej opracowanie dla operacji tego rodzaju.

Dla mnie osobiscie wypadek ten ma tez pewne przestanie uniwersalne (mam tu na mysli konkretnie pro-
blemy z radarem). Historia zna wypadki lotnicze, do ktérych przyczynity sie przesadne oszczednosci, czy
bardzo dtugie procedowanie zakupéw urzadzen zwigzanych bezposrednio z bezpieczenstwem. O checi
uzyskania wiekszego zysku kosztem bezpieczenstwa zatdg i podrézujacych ludzi, checi, ktéra ma na su-
mieniu wiele ofiar podrézujacych samolotami wspominac¢ nie bede. Moze zatem warto sie na spokojnie
zastanowi¢, czy aby na pewno wszystkie wnioski personelu operacyjnego ATC dotyczace bezpieczenstwa
sg realizowane odpowiednio szybko - by w przypadku katastrofy miec¢ czyste sumienie, ze zrobilismy ab-
solutnie wszystko by takim tragediom zapobiec.

Druga - i wcale nie mniej wazna sprawa - to unikanie wszelkiego zamieszania, ktére mogtoby rozproszyc
kontroleréw oraz czynnikéw utrudniajgcych wykonywang przez nich prace. Mam tu na mysli na przyktad
problemy z widocznoscig pola manewrowego na skutek zbyt jasnych Swiatet lub rozmaitych przeszkéd,
przedtuzanie zakupéw niezbednego wyposazenia albo préoby oszczedzania na bezpieczenstwie i syste-
mach z nim zwigzanych. Na jakis filmie czy w artykule poswieconym pewnej katastrofie znalaztem pewien
slogan, ktéry wydaje sie by¢ ze wszech miar prawdziwy: ,Katastrofa zawsze bedzie drozsza".

Petny tekst raportu z opisywanej powyzej tragedii mozna znalez¢ pod adresem http://libraryonline.erau.
edu/online-full-text/ntsb/aircraft-accident-reports/AAR91-08.pdf, jest takze stosowna wzmianka w pu-
blikacji ICAO ADREP Summary 4/94.

Klaudiusz Dybowski

Gtéwny specjalista ds. przygotowania
i standaryzacji dokumentacji szkoleniowej

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