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Szanowni Panstwo,

Witamy na tamach pierwszego w tym roku numeru Safe Sky. Mamy nadzieje, ze bedziemy
mogli nadal przedstawiac Panstwu interesujagce tresci.

Wszyscy kojarzymy chyba charakterystyczne Turbolety inspekcji lotniczej. Powoli, po 30 la-
tach, koriczg one stuzbe w PAZP. Dariusz Krzowski przedstawi historie ich uzytkowania.

Zbliza sie wiosna, a z nig wzmozona aktywnos$¢ ptactwa wszelkiej masci w poblizu lotnisk.
Pawet Szpakowski opisze ten problem oraz sposoby radzenia sobie z nim.

W sekcji wspominkowej zapraszamy do poznania tajnikéw wykorzystania urzadzenia
o enigmatycznej nazwie sktadopis. Doswiadczenia z pierwszej reki przekaze niezastgpiony
Klaudiusz Dybowski.

Skoro byto o technologiach wykorzystywanych w przesztosci, musi byé tez mowa o tych
najnowoczesniejszych. System SDDC to najnowszy projekt rozwojowy PAZP. Jego znaczenie
przedstawi Piotr Bozyk.

Biuro Bezpieczenstwa zyczy Panstwu rodzinnych, bezpiecznych i przede wszystkim zdro-
wych Swiat Wielkanocnych!

Zapraszamy do lektury.

Biuro Bezpieczenstwa

— POLSKA AGENCJA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

—

. POLISH AIR NAVIGATION SERVICES AGENCY
www.pansa.pl
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+~Papuga” L-410 Turbolet

po 30 latach konczy stuzbe w inspekgji lotniczej

Dariusz Krzowski

Fot. 1. ,Papugi” Turbolet na lotnisku Okecie, rok 2014 - zdjecie Zbigniew Postek

W drugiej potowie lat osiemdziesigtych XX wieku, z uwagi na zuzycie
eksploatacyjne, problemy z obstuga techniczna oraz dostepem do czesci
zamiennych i benzyny lotniczej B-70 na lotnisku Okecie, pojawita sie pilna
potrzeba zastapienia uzywanych w inspekgji lotniczej ,,Papug” typu lljuszyn
I£-14 nowoczesnymi samolotami z napedem turbo$smigtowym.

Wybér padt na samoloty typu LET L-410 Turbolet produkowanych w Czechostowacji. Histo-
ria powstania tej konstrukcji byta nastepujaca: w potowie lat sze$édziesigtych ubiegtego
wieku w krajach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej brakowato nowoczesnego lekkie-
go samolotu transportowego zdolnego do operowania z lgdowisk gruntowych. Jedyny sa-
molot tej klasy, Antonov AN-2 produkowany w duzych ilosciach w Polsce, ZSRR i ChRL, byt
w owym czasie konstrukcjg juz mocno przestarzata.

Na zlecenie RWPG i Uktadu Warszawskiego zlecenie zaprojektowania i wdrozenia do pro-
dukcji nastepcy AN-2 otrzymaty zaktady lotnicze LET z Kunovic. Projekt nowego samolotu
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nazwanego LET L-410 opracowany zostat na przetomie lat 1966-67 przez zesp o6t konstrukeyj-
ny pod kierownictwem inzyniera Ladislava Smricka. Samolot zaprojektowany zostat w ukfa-
dzie catkowicie metalowego gdrnoptata napedzanego dwoma turbosmigtowymi silnikami
i byt na owe czasy konstrukcjg na wskro$ nowoczesna.

Rys. 1. Rysunek samolotu w trzech rzutach - ze zbioréw Dariusza Krzowskiego
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Poniewaz gtéwnym odbiorcg samolotu miat byé Zwigzek Radziecki, samolot przystosowany
zostat zaréwno do operowania z lotnisk gruntowych, jak i w catym zakresie wystepujacych
tam skrajnie niekorzystnych warunkéw klimatycznych.

Z powodu braku w owym czasie w bloku wschodnim odpowiedniego silnika, konstruktor
wybrat do napedu silniki produkcji kanadyjskiej typu PT6A-27. Podczas préb pojawity sie
jednak problemy eksploatacyjne, co spowodowato pilng potrzebe poszukiwania napedu
rodzimej produkcji. Poniewaz projekt czechostowackiego silnika okazat sie nieudany, zde-
cydowano sie skopiowac silnik PT6A-27 przystosowujac go do posiadanych zdolnosci tech-
nologicznych oraz przewidywanych warunkéw eksploatacji. W ten sposdéb powstat silnik
Walter M601, ktéry zastosowany zostat do samolotéw produkowanych seryjnie, doczekujgc
sie w przysztosci szeregu udanych modyfikacji.

Na bazie zgromadzonych doswiadczen wynikajgcych z eksploatacji samolotéw Turbolet, bo
taka nazwe handlowg L-410 otrzymat, oraz wychodzac naprzeciw oczekiwaniom dotychcza-
sowych uzytkownikéw samolotéw, w latach 1976-79 opracowano w Kunovicach nowa ge-
neracje samolotu oznaczong L-410 UVP, w ktérej szczegdlng uwage zwrdcono na poprawe
wtasnosci krétkiego startu i lgdowania oraz na zwiekszenie tadownosci samolotu.

Samolot ten w odréznieniu od poprzednika wyposazony zostat, miedzy innymi, w dtuzszy
kadtub oraz skrzydta o wiekszej rozpietosci.

W 1984 roku powstata kolejna udoskonalona wersja samolotu oznaczona L-410 UVP-E, (,,E”
od stowa ekonomiczny). Samolot ten napedzany byt zmodyfikowanymi silnikami M601E
o mocy startowej 750 KM oraz mniejszym zuzyciu paliwa, napedzajgcymi pieciotopatowe,
cichsze $migta typu Avia V510 o $rednicy 230 cm.

Fot. 2. L-410 Turbolet w starym malowaniu, rok 2007 - zdjecie Zbigniew Postek
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Kolejna zmiana konstrukcyjng byta mozliwos¢ instalowania dodatkowych zbiornikéw paliwa
na koncéwkach skrzydet o pojemnosci 190 litréw kazdy. Jednoczesne przekonstruowanie
tylnej czesci kadtuba umozliwito zwiekszenie ilosci miejsc pasazerskich do 19. Pojawita sie
réwniez mozliwos$¢ opcjonalnego wyposazenia samolotu w awionike produkcji zachodniej
na zyczenie zamawiajagcego. Samoloty te okazaty sie przebojem eksportowym i sprzeda-
wane byty oprécz panstw bloku wschodniego do krajow azjatyckich, Afryki i Ameryki Potu-
dniowej. Produkowane byty, miedzy innymi, w wersji pasazerskiej, transportowej, dyspozy-
cyjnej i fotogrametrycznej.

Pierwsza polska firma, ktéra w 1988 roku zakupita samoloty L-410 UVP-E Turbolet byto
Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczych AEROPOL z Warszawy, majace swoja siedzibe na lot-
nisku Bemowo.

Rok pdzniej dwa samoloty Turbolet trafity do inspekcji lotniczej funkcjonujacej dwczesnie
w strukturze Przedsiebiorstwa Panstwowego Porty Lotnicze, otrzymujac znaki rejestracyjne
SP-TPA i SP-TPB.

W pédzniejszym okresie samoloty tego typu uzytkowane byty réwniez przez Urzad Morski
oraz prywatnych komercyjnych przewoznikéw lotniczych takich jak: Przedsiebiorstwo EXIN
Sp. z 0.0. z Lublina, White Eagle Aviation S.A. czy Air Polonia, gdzie wykorzystywane byty
gtéwnie w wersji transportowej cargo, do przewozu tadunkdéw i przesytek pocztowych za-
réwno na terenie Polski, jak i bliskiej zagranicy.

Nowe ,Papugi” pozyskane przez inspekcje lotniczg wyposazone byty poczatkowo w apa-

rature kontrolno-pomiarowa do sprawdzania ILS-éw i VOR/DME produkcji amerykanskiej
firmy SIERRA. Aparatura ta pierwotnie zainstalowana byta w samolotach 1£-14.

Fot. 3. Samoloty L-410 Turbolet w barwach WEA i Air Polonia - zdjecie ze zbioréw Dariusza Krzowskiego
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W trakcie kolejnych lat eksploatacji z uwagi na rozwdj technologii w tym zakresie oraz
wychodzgc na przeciw wymaganiom technicznym, instalowano kolejno co raz bardziej no-
woczesne typy aparatur: ASI 2300 produkcji USA, CFIS produkcji polskiej oraz AD FIS-130
niemieckiej firmy Aerodata AG z Braunschweigu, ktéra to aparatura jest uzytkowana do
chwili obecnej.

W trakcie swojej dtugiej stuzby na samolotach Turbolet w naszej inspekcji lotniczej loty wy-
konywato szereg pilotéw, legitymujgcych sie bardzo wysokimi kwalifikacjami, wymaganymi
z uwagi na specyfike lotéw pomiarowych, wérdd nich byli: Marian Tomaszewski, Jézef Szty-
ber, Henryk Gaciarek, Tadeusz Reklewski, Zbigniew Stroinski, Andrzej Aniszewski, Wiestaw
Grot, Teodor Markiewicz i Andrzej Polech, a obecnie Jarostaw Rozwdéd i Mariusz Sosnowski,
ktéry jest jednoczesnie czynnym kontrolerem lotniczym. Piloci owi zanim trafili do Dziatu
Operacji Lotniczych zdobywali doswiadczenie latajac uprzednio w sitach powietrznych lub
liniach lotniczych.

.Papugi” L-410 Turbolet podczas trzydziestoletniej stuzby w inspekcji, wykazaty sie duzg
niezawodnoscia eksploatacji nie ulegajac w tym okresie zadnemu wypadkowi lotnicze-
mu. Byto to w duzej mierze zastugg personelu technicznego, ktéry z pieczotowitoscia
i zaangazowaniem dbat o ich stan techniczny. Najlepsza wizytéwka powyzszego jest
uzytkowny jeszcze obecnie trzydziestoletni samolot SP-TPA, ktéry wyglada jak by nie-
dawno opuscit fabryke.

Do grona najbardziej doswiadczonych mechanikéw dbajacych o nasze ,Papugi” zaliczy¢
nalezy Waldemara Golacika kierujagcego od ponad dwudziestu lat Zespotem Obstugi Tech-
nicznej, Andrzeja Baka, Zbigniewa Postka, Grzegorza Ktosinskiego oraz Tadeusza Osipowa,
ktéry obstuguje awionike samolotéw.

Zdarzaty sie co prawda czasami usterki techniczne, ale zadna z nich nie miata powazniej-

szych konsekwencji. Do najpowazniejszego incydentu doszto w dniu 29.10.2003 roku, kie-
dy to kilka minut po starcie samolotu SP-TPB z portu lotniczego w Katowicach awarii ulegt

Fot. 4. Uszkodzenia silnika M601E samolotu SP-TPB - zdjecie Waldemar Golacik
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lewy silnik. Na poktadzie w tym czasie znajdowata sie zatoga w sktadzie: piloci Tadeusz
Reklewski i Zbigniew Stroinski, mechanik Waldemar Golacik i inspektorzy pomiarowi Pa-
wet Szpakowski i Andrzej Jelen. Piloci wykonali obowigzujaca w takich przypadkach pro-
cedure awaryjna i bezpiecznie na jednym silniku wylagdowali na lotnisku startu. Komisja
badajgca przyczyne zdarzenia stwierdzita, ze przyczyng awarii byto uszkodzenie topatek
turbiny napedowej silnika na skutek ich przegrzania. Dalsze dochodzenie wykazato, ze
Walter - producent silnikéw, w danej partii produkcyjnej, z ktérej pochodzit uszkodzony
silnik, uzyt do produkcji turbiny napedowej nowego rodzaju stali, ktéry nie spetniat wyma-
gan warunkéw pracy w wysokich temperaturach i pod duzym obcigzeniem jakie panuja
w turbinowym silniku lotniczym.

W tym samym okresie réwniez White Eagle Aviation S.A. odnotowato analogiczne awarie
w dwdch z szeéciu eksploatowanych przez siebie samolotach.

W 2012 roku w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej roku zapadfa decyzja o zastgpieniu
.Papug” L-410 Turbolet, nowymi samolotami pomiarowymi. Na podjecie takiej decyzji miato
wptyw, miedzy innymi, zuzycie eksploatacyjne samolotéw, co raz wieksze problemy z doste-
pem do czesci zamiennych do nieprodukowanego juz od lat typu samolotu, przektadajace
sie naich stale rosnagce ceny, dtugie okresy oczekiwania na dostawe, dochodzagce nawet do
9 miesiecy oraz niska jakosé.

Dodatkowo Turbolety, z uwagi na ich stosunkowo ubogie wyposazenie poktadowe i brak
systemu zarzgdzania lotem (Flight Management System), nie byty w stanie wykonywac¢ lotéw
zwigzanych z tzw. walidacjg nowoprojektowanych procedur nawigacyjnych, takich jak SID,
STAR, czy tez podej$¢ do ladowania w komunikacyjnych portach lotniczych, co z mocy obo-
wigzujgcego w tym obszarze prawa jest warunkiem koniecznym, przed przekazaniem ich do
publikacji i wdrozeniem do stosowania w kontrolowanym ruchu lotniczym.

Po zakupieniu przez PAZP pierwszego nowoczesnego turboémigtowego samolotu pomia-
rowego typu Beechcraft B-350i Super King Air, w 2016 roku sprzedany zostat pierwszy
z Turboletéw o znakach SP-TPB. Samolot zakupita czeska firma Aeroservis, rejestrujagc go na
znakach OK-TPB.

Drugi egzemplarz SP-TPA nadal jest wykorzystywany w Dziale Operacji Lotniczych PAZP,
stuzgc gtéwnie do oblotéw urzadzen nawigacyjnych typu ILS, VOR/DME oraz komercyjnych
oblotéw $wiatet nawigacyjnych w portach lotniczych. Trzydziestoletnia stuzba tego samo-
lotu w inspekcji lotniczej dobiegnie konca w maju br. z uwagi na wyczerpanie zywotnosci
technicznej ptatowca i silnikéw. Dalsze utrzymywanie samolotu w eksploatacji wymagatoby
poniesienia bardzo wysokich naktaddw, przekraczajacych warto$é samolotu oraz wigzatoby
sie z wytgczeniem go z eksploatacji na okres okoto 18 miesiecy, co z punktu widzenia eko-
nomicznego i operacyjnego jest bezzasadne.

W trakcie eksploatacji kilkukrotnie ulegat zmianie schemat malowania samolotéw. Obec-
nie obowigzujacy, nawigzujacy kolorystyka do egzotycznych papug opracowany zostat
w 2011 roku przez Szymona Tomaszewskiego specjaliste - mechanika lotniczego z Dziatu
Operacji Lotniczych.
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Fot. 5. L-410 w malowaniu z roku 2011 - zdjecie Waldemar Golacik

.Papugi” L-410 Turbolet dobrze zapisaty sie w historii polskiej inspekcji, byty lubiane przez
pilotéw za tatwos¢ pilotazu, mechanikdéw za nieskomplikowang obstuge techniczng i inspek-
toréw pomiarowych za obszerng kabine zapewniajgcg dobre warunki pracy podczas wyko-
nywania lotéw pomiarowych.

Dane techniczne L-410 UVP-E Turbolet:

Naped: 2x silnik turbosmigtowy Walter M601E o mocy 560 kW
Rozpietosé: 19,48 m

Dtugosé: 14,42 m

Wysokos¢: 5,83 m

Masa wtasna: 3725 kg

tadownoscé: 19 pasazeréow lub 1710 kg tadunku

Predkos$¢ max: 388 km/h

Putap: 7000 m

Zasieg: 1040 km

Dariusz Krzowski

Kierownik Dziatu Operacji Lotniczych
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Zderzenia statkéw powietrznych
z ptakami. czesc1.

Pawet Szpakowski

Kolizje ze zwierzetami towarzysza lotnictwu od poczatkéw jego istnienia.
Pierwsze zderzenia z ptakami (ang. bird strike) zostaty zarejestrowane przez
braci Wright juz w roku 1905. Poczatkowo, gdy intensywnos¢ lotéw byta
niewielka, tego typu zdarzenia nie stwarzaty istotnego zagrozenia. Wraz
z rozwojem lotnictwa wzrosta ilo$¢ operacji lotniczych i predko$¢ samolo-
téw, co zwiekszyto ilosci wypadkéw lotniczych spowodowanych zderzenia-
mi z ptakami. Obecnie jest to zjawisko stale towarzyszace i zagrazajace bez-
pieczenstwu statkéw powietrznych. W ciagu dziesiecioleci zarejestrowano
tysiace zgtoszen tego typu zdarzen. W zwiazku z tym, w skali catego swiata,
podjeto wiele dziatan zmierzajacych do szczegétowego poznania tematu,
zrozumienia przyczyn wystepowania zjawiska oraz stworzenia dziatan i pro-
gramoéw pomagajacych w minimalizowaniu ilosci kolizji z ptakami.

Fot. 1. Ptaki w poblizu nisko przelatujgcego samolotu, zrédto: pixabay.com

Na przestrzeni lat, w lotnictwie, rozpowszechnito sie wiele mitéw na temat zachowan ptakdw,
mogacych dawac pilotom fatszywe poczucie bezpieczenstwa, a jednoczesnie utrudniajgcych
im odpowiednia reakcje na zagrozenie ze strony zwierzat. Do stereotypdw zaliczy¢ mozna
nastepujgce stwierdzenia:
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e ptakinie latajg w nocy

e ptakinie lataja przy stabej widocznosci, w chmurach, mgle, deszczu lub $niegu

e ptaki moga wykrywac $wiatta samolotu i radar pogodowy, a tym samym unikaé samolotu

e kolory samolotéw pomagajg odstraszaé ptaki

e ptaki starajg sie unikaé¢ samolotéw z powodu hatasu silnikéw oraz zawirowan aerodyna-
micznych ktére wytwarzajg

e ptaki nurkuja, aby unikna¢ zblizajgcego sie samolotu

W rzeczywisto$ci zadne z nich nie zostato naukowo udowodnione. Ptakéw nalezy spodzie-
wac sie zawsze i wszedzie, a ryzyko kolizji w lotnictwie jest stale obecne. Fakt ten sprawia,
ze w kazdym locie nalezy zachowa¢ szczegdlnag ostroznosé.

Fot. 2. W kazdym momencie na niebie moze pojawic sie stado ptakéw liczace nawet setki osobnikéw,
zrédto: pixibay.com

W ostatnich latach najbardziej spektakularnym wypadkiem w lotnictwie z udziatem pta-
kéw byto zderzenie z kluczem dzikich gesi samolotu typu Airbus A320 linii US Airways.
15 stycznia 2009, kilka minut po starcie z lotniska La Guardia w Nowym Jorku, maszyna
pilotowana przez kpt. Ch. Sullenbergera, w wyniku wytgczenia obu silnikéw, zmuszona
byta do wykonania awaryjnego lgdowania na tafli wody pobliskiej rzeki Hudson. Manewr
zakonczyt sie sukcesem, a wszystkie osoby bedgce na poktadzie bezpiecznie, bez zadnych
urazéw opuscity samolot.

Zderzenia z ptakami sg stosunkowo czeste, wystepujg zazwyczaj na ziemi lub na matej wyso-
kosci i majg zwykle tagodny przebieg. Czes¢ z nich moze mieé jednak powazne konsekwen-
cje dla bezpieczenstwa operacji lotniczych, fagcznie z powaznymi uszkodzeniami statkéw po-
wietrznych i wystgpieniem zagrozenia dla zdrowia i zycia ludzi na poktadzie. Aby podkresli¢
znaczenie tego typu zagrozen, a jednoczesnie przeciwdziata¢ ich niebezpiecznym skutkom,
od wielu lat kolizje ze zwierzetami sg tematem prac stowarzyszenia WBA (World Birdstrike
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Association). W Polsce zagadnieniami tymi zajmuje sie Komitet ds. Zderzen Statkéw Powietrz-
nych ze Zwierzetami, dziatajacy przy Urzedzie Lotnictwa Cywilnego. Takze Organizacja Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, w swoich publikacjach podkresla znaczenie zagrozen
zwigzanych z ptakami, wskazujac jednoczesnie metody przeciwdziatania zjawisku. Zmniejsza-
niu ryzyka ze strony zwierzat ICAO poswiecita miedzy innymi cze$¢ 3 Dokumentu 9137.

Punktem wyjs$cia do zrozumienia przyczyn kolizji z ptakami w lotnictwie jest poznanie po-
wodow takiej sytuacji. Wiekszoéé zdarzen dotyczy operacji startu i lgdowania statkéw po-
wietrznych. Blisko 80% wszystkich zderzen ma miejsce na ziemi lub na niskich wysokosciach,
do okoto 3000 stép nad poziomem gruntu. Problem kolizji dotyczy gtéwnie obszaru lotnisk
i ich najblizszego sasiedztwa. Na terenach nalezacych do portéw lotniczych ptaki i inne
zwierzeta pojawiajg sie ze wzgledu na mozliwos¢ realizacji podstawowych potrzeb zycio-
wych, jakimi sg: zdobywanie pokarmu i wody, mozliwo$é schronienia i rozmnazanie sie.
Duze, niezaludnione, zwtaszcza trawiaste obszary, wolne od drapieznikéw zazwyczaj sta-
nowig znaczng czes¢ lotnisk. Pojawianie sie zwierzat na terenie portu lotniczego ma zwia-
zek z ich zerowaniem i dostepnym pokarmem roslinnym (nasiona, owoce, cate rosliny) oraz
odpadki zywnosci, pochodzace z restauracji i cateringu lotniskowego. Aktywnos$é zwigzana
z koszeniem terendw zielonych sprzyja dostepnosci owaddéw i gryzoni. Miejscami bardzo
atrakcyjnym dla ptakéw sa tez powierzchnie zbiornikdw wodnych. Ptakiiinne zwierzeta cze-
sto szukajag schronienia i miejsc do gniazdowania na i w budynkach nalezacych do lotniska.
Ponadto znalez¢ je moga w dyszach silnikéw lotniczych, zwtaszcza odrzutowych i innych
elementach konstrukcyjnych statkéw powietrznych oraz na drzewach i wéréd krzewdw.
Niektére ptaki zwtaszcza wodne, szukajg otwartych przestrzeni na terenie portéw lotni-
czych, aby méc bezpiecznie odpoczad.

Wiele gatunkéw ptakéw wystepujacych na lotniskach lub w ich sasiedztwie, szybko przy-
zwyczaja sie do regularnej obecnosci statkéw powietrznych oraz zwigzanego z tym ruchu
i hatasu. Pomimo to zdarza sig, ze niskie przeloty samolotéw moga wywotywac reakcje pa-
niczne i powodowacd chaotyczng ucieczke, wzlatujgc stadem do géry (mewy, szpaki) w rejon
przemieszczania sie statku powietrznego. Duze ptaki (orty, myszotowy) kontrolujgc swoje

Fot. 3. Zagrozeniem dla samolotéw moga byé migrujace ptaki, zrédfo: pixabay.com
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terytoria niejednokrotnie atakujg samoloty, $Smigtowce czy inne obiekty latajace, traktujac
je jak potencjalnych intruzéw. W oparciu o tysigce raportdw sporzadzonych po zderzeniach
z ptakami i réznego rodzaju obserwacji zachowan zwierzat, prowadzone na lotniskach
stwierdzono, ze 40% przypadkoéw kolizji miato miejsce podczas lgdowan, 31% w czasie star-
téw, kolejne 26% po wylagdowaniu i na dobiegu samolotu. Powszechnie przyjmuje sie, ze
lotniska przyciagaja ptaki zaréwno do karmienia, jak i do odpoczynku. To wyjasnia niepro-
porcjonalnie duzg liczbe zderzen z ptakami wokdt lotnisk. Zestawienia ilo$¢ kolizji ze wzgle-
du na warunki pogodowe pokazuje, ze zdecydowana wiekszos$é (60%) wydarzyto sie przy
dobrej pogodzie, znacznie mniej gdy byto pochmurno (19%). Bardzo mato zderzen miato
miejsce podczas lotu w chmurach (1%).

Sporzadzono liste ptakéw najbardziej niebezpiecznych dla lotnictwa. Zdecydowanie naj-
wieksze zagrozenie wystepuje ze strony ptactwa wodnego (gesi, mewy, kaczki) oraz pta-
kéw drapieznych (jastrzebie, pustutki). Uwage zwracaja takze stada gotebi, koséw, szpakdw
i wrébli. Wielko$é zagrozenia wynika zaréwno z wielkosci ptakéw z ktérymi dochodzi do
kolizji, jak réwniez z liczebnosci osobnikéw danego gatunku. W wiekszosci krajéw Europy,
zagrozenie zderzenia z ptakami roénie proporcjonalnie do liczby wykonywanych operacji
lotniczych. Potencjalne niebezpieczenstwo nalezy taczyé takze ze statym wzrostem popu-
lacji najbardziej powszechnych gatunkéw ptakoéw takich jak mewy, gatunki szponiaste, gesi
oraz bociany.

Kolizje z ptakami nie tylko jednak dotyczg lotnisk i ich otoczenia. Z duzymi skupiskami réznych
gatunkéw ptakéw, zagrazajacymi bezpieczenstwu lotdéw, mozna zetknagé sie takze w rejonach
zlewisk rzek, na obszarach pojezierzy, wzdtuz wybrzezy morskich i na terenach mniej zurbani-
zowanych. W Polsce najwieksze szanse natkniecia sie na stada ptakdéw sg na terenach pétnoc-
no-wschodnich (Mazury, Podlasie), na catym wybrzezu Battyku, w uj$ciach rzek (m. in. Warta,
Wista, Biebrza) i na licznych pojezierzach.

Zagrozenie ze strony zwierzat wystepuja takze na wysokosciach przelotowych samolotéw,
w drogach lotniczych przecinajacych trasy migracji ptakdéw. Nad Polska krzyzuje sie kilka
tras ptasich wedréwek. Gtéwne przebiegaja na kierunkach pétnocny - wschéd / potudniowy
-zachdéd oraz na pdtnocy kraju, od granicy wschodniej przez Mazury, nad wybrzezem i dalej
na zachéd Europy. Przeloty ptakéw trwajg od konca lutego az do pierwszych dni listopada.
Jednak miesigcami, w ktérych jest najwieksze prawdopodobienstwo spotkania ptakéw na
znacznych wysokosciach sg maj i wrzesien, czyli szczytowe momenty wiosennej i jesiennej
migracji. Wtedy na niebie mozna natknac sie na stada réznej wielkosci gatunkdow ptakow,
przemieszczajgce sie w kluczach liczacych nawet po kilkaset osobnikéw. Wéréd ptakéw mi-
grujacych na polskim niebie spotkamy miedzy innymi bociany, czaple, zurawie i gesi. Pézng
wiosng ptaki rozmnazaja sig, a tym samym mniej lataja. Prowadzi to do zmniejszenia liczby
zdarzen z udziatem ptakéw. W czerwcu i lipcu mtode ucza sie lataé, co z kolei ponownie
powoduje wzrost ilosci kolizji.

Planujac i wykonujac loty, zaleca sie omijanie lub przelatywanie na bezpiecznych wysoko-
$ciach nad miejscami znacznych koncentracji ptakéw, minimalizujgc prawdopodobienstwa
kolizji z nimi. Informacje o takich obszarach oraz skupieniach strumieni migrujacych ptakdw,
wraz z zalecanymi wysokosciami przelotéw, podawane sg w Zbiorze Informacji Lotniczych AIP
w rozdziale ENR 5.6.
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Fot. 4. Informacje o migracji ptakédw w Zbiorze Informacji Lotniczych AIP, zrédto: AIP Polska

Bez wzgledu na faze lotu i miejsce, w ktérym nastgpito zderzenie statku powietrznego z pta-
kami kazdorazowo mozna spodziewac sig, ze skutkiem tego beda réznej wielkosci uszkodze-
nie sprzetu latajgcego. Kolizje w czasie startéw obarczone sg wiekszym ryzykiem uszkodzen
w przypadku zassania ptakéw do silnika, z uwagi na wysokie obroty turbin silnikéw odrzuto-
wych, w poréwnaniu do fazy lagdowania. Przewazajaca wiekszo$¢ kolizji z duzymi samolotami
komunikacyjnymi dotyczy silnikow oraz skrzydet, co w przypadku fazy startu stanowi bardzo
wysokie zagrozenie utraty mocy silnikéw, zaburzenia aerodynamiki skrzydet czy zabloko-
wania elementdéw sterujacych lub podwozia. Najczesciej uszkodzeniom w wyniku zderzenia
z ptakami ulegajg w kolejnosci silniki, $migta, skrzydta, dzidb, przednie szyby, kadtub. Rozle-
gtosé szkody wynika z wielkosci energii zwigzanej z kolizjg. Duze ptaki i ich znaczna masa oraz
wieksze predkosci lotu powodujg wieksza energie zderzenia. To w nastepstwie powoduje po-
wazne skutki zdarzenia, ktérymi sg powstajace uszkodzenia sprzetu latajagcego i wynikajace
z tego znaczne straty finansowe. Stopien szkody zalezy od ilosci i wielkosci ptakéw z ktérymi
nastgpito spotkanie, a takze elementéw konstrukcji, ktére miaty bezposredni kontakt z pta-
kami. Samoloty mniejsze, o uproszczonych rozwigzaniach konstrukcyjnych, wykorzystywane
zwtaszcza w lotnictwie ogdlnym, chod rozwijajg mniejsze predkosci, sg bardziej narazone na
rozlegte zniszczenia.

Wraz z popularyzacjg statkéw powietrznych z napedem odrzutowym, zaobserwowano ro-
snacy liczbg wypadkdw lotniczych z udziatem ptakdéw. Wzrost predkosci samolotéw, stale
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rosnagca iloé¢ operacji lotniczych, zmiany konstrukcyjne maszyn, polegajace na stosowaniu
zdecydowanie mniej hatasliwych silnikéw lotniczych, ktdre sprawiajg, ze ptaki majg mniejsza
mozliwo$c¢ ich ustyszenia, spowodowaty zwiekszenie czestosci kolizji ze zwierzetami i pogor-
szenie wskaznikow bezpieczenstwa. Z drugiej strony rozwdj lotnictwa doprowadzit do wyna-
lezienia materiatow i stworzenia konstrukgji, ktore sg bardziej odporne na uszkodzenia wywo-
tane przez zderzenia z ptakami. Cho¢ ilo$¢ zdarzen i uszkodzen statkéow powietrznych nadal
jest znaczaca, to ich skutki nie sg tak rozlegte i dotkliwe. Coraz mniej wypadkéw konczy sie
obrazeniami zatogi i 0séb znajdujacych sie na pokfadzie.

Zmniejszanie ryzyka srodowiskowego w lotnictwie, wynikajacego z kolizji z ptakami dotyczy
zaréwno minimalizowania skutkéw kolizji jak i zmniejszania prawdopodobienstwa jej wysta-
pienia. W tym pierwszym obszarze ograniczenie ryzyka osigga sie poprzez zwiekszenie wy-
trzymatosci konstrukeji ptatowcow i zespotéw napedowych, w drugim przez odpowiednie
przystosowywanie portéw lotniczych do zagrozenia ze strony zwierzat.

Fot. 5. Uszkodzenie samolotu w wyniku zderzenia z ptakami, autor: Pawet Szpakowski

Prawo miedzynarodowe naktada na zarzadzajacych lotniskami liczne obowigzki w zakresie
zabezpieczenia operacji lotniczych przed zderzeniami ze zwierzetami. Porty lotnicze sg od-
powiedzialne za zapewnienie odpowiednich metod i Srodkéw w celu ograniczenia zdarzen
z udziatem ptakéw. Oczywiscie zadna metoda zapobiegania nie wyeliminuje catkowicie tego
typu sytuacji. Lotniska to duze, otwarte przestrzenie, zatem stosowane metody i techniki po-
winny by¢ dostosowane do duzych obszaréw. Ptaki musza by¢ catkowicie trzymane z dala od
lotnisk, przenoszenie ich na inne czesci lotniska nie jest dobrg metoda. Dlatego wymaga sie
rozwigzan i srodkéw, ktére pozwolg osiggnaé dtugoterminowe rezultaty odstraszania ptakéw
z lotnisk i z ich otoczenia. Nie mniej potrzebne sg tez skuteczne srodki dorazne. Ptaki sa dos¢
elastyczne w swoich zachowaniach. Mogg i starajg sie przystosowaé do kazdej zastosowanej
metody dtugookresowej. Wazne jest, aby wybrad rézne metody, ktére bedg wzajemnie uzu-
petnial sie, poniewaz beda ukierunkowane na rézne aspekty przyczyniajgce sie do zminima-
lizowania zderzen z ptakami. Przy wyborze metod zapobiegania wazne jest aby wzigé pod
uwage zaréwno ptaki na terenie lotniska, poza nim, jak i wedrowne.
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Zatem jak lotniska przeciwdziatajg obecnosci ptakdédw na swoich terenach i ograniczajg moz-
liwos$¢ niebezpiecznego zblizenia sie ich do samolotéw? Porty lotnicze systematycznie do-
konujg przegladu miejsc, na swoim terenie oraz poza granicami lotniska, ktére przycigga-
ja zwierzeta. Opracowywane sa plany dziatania, majgce na celu zmniejszenia ilosci takich
miejsc oraz zapobieganie fizycznemu dostepowi do nich zwierzat. Pierwszym i podstawo-
wym dziataniem ograniczajgcym mozliwos¢ kolizji z ptakami jest zmniejszanie atrakcyjnosci
terendw lotniskowych dla obecnosci na nich ptakéw, ich gniazdowania lub poszukiwania
pozywienia. Porzagdkowane jest otoczenie portéw lotniczych, likwidowane sg wszelkie ho-
dowle ptakéw domowych takich jak gotebie, kaczki, gesi, niedozwolony jest wypas owiec
i bydta. Usuwane sa drzewa stuzace gniazdowaniu oraz jako miejsca noclegowe dla stad
ptakéw. Likwiduje sie krzewy i roslinno$¢ wytwarzajgce owoce i nasiona wykorzystywane
jako pokarm przez zwierzeta. Eliminuje sie zbiorniki wodne, a jezeli jest to niemozliwe zasta-
niane sg ich otwarte powierzchnie tak, aby zapobiec lagdowaniu na nich gatunkéw ptakéw
ptywajacych i brodzacych. Na lotniskach nie jest dozwolone rolnictwo, a w ich najblizszym
otoczeniu ograniczane jest ono do minimum. Ros$linno$c¢ trawiasta, zajmujgca znaczng cze$é
terendéw portéw lotniczych w rejonie pél manewrowych, poddawana jest cyklicznemu ko-
szeniu i utrzymywania do okreslonej wysokosci. Terminy i czestotliwo$é koszenia na lotni-
skach sa tak dobierane, aby przede wszystkimi zmniejszaé atrakcyjnosc terenu dla zwie-
rzat, a tym samym minimalizowaé ich wystepowanie. Na czesci obszaréw trawiastych poza
koszeniem, stosuje sie dodatkowo $rodki chemiczne zapobiegajace pojawianiu sie tam
owaddw i matych gryzoni, bedacych dla niektérych gatunkéw ptakdéw zrédtem pozywienia.
Atrakcyjnos$c¢ roslinnosci jest wypadkowa obecnosci i dostepnosci pozywienia, mozliwosci
gniazdowania i schronienia przed drapieznikami. Gniazda znalezione na terenach zielonych
lotnisk lub w lokalnych budynkach czy innych elementach konstrukcyjnych infrastruktury, sa
oprdézniane i usuwane. W celu powstrzymania ptakéw od poszukiwania schronienia i miejsc
legowych, zewnetrzne, wystajace elementy konstrukcyjne budynkéw, zlokalizowanych na
lotniskach, przykrywa sie siatkami z drobnymi oczkami lub montuje sie na nich paski ostrych
kolcéw, zmuszajac ptaki do rezygnacji z korzystania z nich. Smieci pobliskich, sgsiaduja-
cych spotecznosci sg sztucznym $rodkiem wabigcym w okolice lotniska. Wysypiska odpa-
déw, zwtaszcza organicznych, sg bardzo atrakcyjne dla szeregu gatunkow ptakéw i ssakdw.
Dlatego zabronione jest ich samowolne organizowanie. Istniejgce wysypiska sg zamykane
lub odpowiednio modyfikowane tak, aby zwierzeta nie miaty tam swobodnego dostepu.

Jezeli pomimo zastosowania wszystkich przewidzianych dziatann zapobiegawczych na lot-
niskach pojawiaja sie ptaki i zagrazajg bezpieczenstwu wykonywanych operacji lotniczych,
wowczas w trybie nagtym wykorzystuje sie metody i techniki powodujgce natychmiastowe
odstraszanie zwierzat. Patrolowanie stref operacyjnych lotniska przy uzyciu pojazdéw, pro-
wadzone w celu przeptaszania z nich ptakdw i innych zwierzat, stanowi podstawowy ele-
ment zintegrowanego programu zarzgdzania zagrozeniami lotnisk ze strony srodowiska. Juz
samo kierowanie pojazdu w rejon koncentracji zwierzat moze by¢ wystarczajace, by je prze-
ptoszyé. Jest to szczegdlnie skuteczne, jesli kierowca uzywa dodatkowo hukowych i wizual-
nych technik odstraszania. Regularne i ciggte patrole oraz przejazdy wzdtuz drogi startowej
pomagaja dodatkowo personelowi lotniska, zajmujgcemu sie kontrolg srodowiska, okresla¢
zachowania zwierzat, takie jak codzienne przemieszczanie sie oraz preferencje siedliskowe
na terenie portu lotniczego. Na tej podstawie tworzone sg schematy skutecznego przeciw-
dziatania aktywnosci ptakdw.
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Fot. 6. Samochdd przeznaczony do odstraszania ptakéw na lotnisku, zrédto: pixabay.com

Wsréd metod natychmiastowego dziatania mamy tez $rodki akustyczne. Nalezg do nich ar-
matki gazowe, elektroniczne generatory hatasu i materiaty pirotechniczne. Armatki gazowe,
tzw. detonatory, emitujg hatas podobny do strzatu z broni. Ptaki jednak szybko przyzwy-
czajaja sie do armatek odzywajacych sie w zaprogramowanych odstepach czasu. Lepszym
rozwigzaniem sg wybuchy o losowej czestosci, mogace realnie spowodowaé poderwanie
sie ptakow do lotu. W celu zapewnienia maksymalnej skutecznosci, armatki powinny by¢
uzywane oszczednie i w sytuacjach, gdy ptaki sg w okreslonych miejscach. Kolejng grupe
stanowig elektroniczne systemy generujace hatas. Nagrane i odtwarzane sg krzyki nie-
pokoju najczesciej spotykanych na lotniskach gatunkéw ptakéw (mewy, wrony, szpaki).
Dzwieki, nadawane z gto$nikow zamontowanych na pojazdach, czesto przyciggaja ptaki,
zaintrygowane hatasem, w strone ich Zrédta. Ptaki nalezy wtedy przeptaszaé za pomoca
$rodkoéw pirotechnicznych lub przez pojedynczy ostrzat z broni palnej. Podobnego rodzaju
odstraszaczami sg elektroniczne systemy dzwiekowe, emitujace przez gtosniki stacjonarnie,
umieszczone w rejonie stref przyziemienia, odgtosy nasladujace ranne lub drapiezne ptaki,

Fot. 7. Metoda sokolnicza wykorzystywana do ochrony lotnictwa, zrédto: pixabay.com
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ktérych konkretne gatunki bojg sie. W ten sposéb ptaki kojarzg, ze sg to miejsca niebez-
pieczne do ladowania i przebywania w nich. Jeszcze inng grupg odstraszaczy sg petardy
i inne materiaty pirotechniczne w postaci pociskdéw, wystrzeliwane z broni palnej lub ze spe-
cjalnych wyrzutni. Generujg one huk i $wiszczenie, a takze dym i migajace $wiatta, przez co
ptosza ptaki. Najlepsze efekty przynosi stosowanie srodkéw pirotechnicznych, w potaczeniu
z innymi technikami ptoszenia. Ptaki bardzo szybko uczg sie, kojarzac srodki pirotechniczne
z obecnoscia ludzi i wywotywanym zagrozeniem.

Innym sposobem odstraszania jest wykorzystywanie metody sokolniczej. Przeszkolone sokoty
i jastrzebie sg uzywane przez zawodowych sokolnikéw do $cigania ptakéw i okazjonalnego ich
zabijania, na okreslonych obszarach lotniska, takich jak przyktadowo strefy przyziemienia sa-
molotéw. Wiekszosé ptakow wytworzyta w sobie dobrze rozwiniete zachowania ucieczkowe,
wywotywane widokiem gatunkdéw im zagrazajgcych, ktére moga na nie polowac. Ptaki obec-
ne na lotnisku sg narazone na ataki drapieznika, ktéry jest ich naturalnym wrogiem i przed
ktérym instynktownie uciekaja. Jako uzupetnienie tej metody wykorzystuje sie przeszkolone
psy, gtéwnie ras mysliwskich.

W sytuacjach kiedy istnieje potrzeba skutecznego pozbycia sie zterenu lotniska niechcianych,
najbardziej dokuczliwych i najmniej odpornych na inne straszaki ptasich osobnikéw, mozna
takze zastosowac putapki. Rozwigzanie to wymaga wybrania wtasciwego miejsca rozstawienia
i uzycia odpowiednich wabikéw pokarmowych. Po ztapaniu i wywiezieniu z dala od terenu
lotniska, zwierzeta sg wypuszczane na wolnos¢.

Fot. 8. Srodki pirotechniczne do odstraszania ptakéw, zrédto: pixibay.com

Po zmianie warunkéw bytowania zwierzat w rejonie portu lotniczego, moze okazacé sig, iz nadal
istnieje koniecznos$¢ odstraszania ptakéw z terendw lotniska. Poszczegdlne metody odstra-
szania ptakdw, prowadza do réznych rezultatéw. W zaleznoséci od sytuacji na danym obszarze,
moze zaistnie¢ konieczno$¢ réwnoczesnego wykorzystania kilku metod. Wybrawszy metode
odstraszania, nalezy zwréci¢ uwage na reakcje ptakédw na podejmowane dziatania. Jedno-
czes$nie nalezy pamietad, ze nie ma jednego rozwigzania dla wszystkich gatunkéw i zachowan
ptakéw. Nie istnieje zatem jeden standardowy zestaw procedur, ktéry bedzie najlepszy we
wszystkich sytuacjach. Kazdy gatunek zwierzat jest wyjatkowy i czesto specyficznie reaguje na
rézne techniki odstraszania. Nawet w ramach grupy blisko spokrewnionych gatunkéw, beda
one w rézny sposéb reagowac na okreslone techniki odstraszania. Nalezy zatem korzystaé
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z réznych technik odstraszania w sposdéb zintegrowany, adekwatny do gatunkéw wystepuja-
cych na danym terenie. W wiekszosci przypadkdéw celowym jest réwnoczesne zastosowanie
kilku metod i dzieki temu w drodze zmiany podejscia i kombinacji srodkéw odstraszania moz-
na uzyskac wyzszg skuteczno$é dziatania. Poprzez state niepokojenie ptakéw, mozna istotnie
zmniejszy¢ ich populacje wystepujaca na lotnisku. Nalezy jednak liczy¢ sie, ze z uptywem cza-
su niektére z wybranych metod moga tracic¢ swa skutecznosé.

W ostatnich latach powstaty technologie umozliwiajace przewidywanie oraz wykrywanie pta-
kéw stwarzajgcych potencjalne zagrozenie dla statkéw powietrznych i dostarczajgce informa-
cji potrzebne do minimalizowania tego typu zdarzen. Dedykowane systemy teledetekcyjne,
wykorzystujgce do wykrywania ptakéw radary oraz systemy kamer termowizyjnych, w pota-
czeniu z laserowymi pomiarami odlegtosci i wysokosci, sg stosowane i rozwijane na lotniskach
cywilnych i wojskowych wielu panstw. W Polsce tego typu ,ptasi radar” mozemy spotkaé
miedzy innymi w porcie lotniczym w Modlinie. Systemy te dajg mozliwo$¢ automatycznego
wykrywania, w czasie rzeczywistym, obecnosci ptakdw i moga dostarczyé tréjwymiarowych
informacji o ich wystepowaniu w otoczeniu kilkunastu kilometréw wokét lotniska.

Kilka panstw europejskich opracowato i wprowadzito do uzytku wyprzedzajacy system uni-
kania ptakéw, wykorzystywany zwtaszcza przez wojskowe statki powietrzne. Podstawa jego
dziatania jest korzystanie z historycznych danych ornitologicznych i informacji otrzymywa-
nych w czasie zblizonym do rzeczywistego z radaréw pogodowych i/lub radaréw obrony
narodowej. Wykonywana w oparciu o te dane analiza zachowan ptakdéw, pozwala na przygo-
towywanie prognoz i ostrzezen dotyczacych ograniczenia lotéw i wydawania ich pod nazwa
BIRDTAM. Podobnie jak NOTAM, czyli krétkie informacje z ostatniej chwili, o zmianach pracy
urzadzen, stuzb lotniczych lub o utrudnieniach, SNOWTAM o ilo$ci $niegu i lodu w otocze-
niu pola manewrowego lotniska lub ASHTAM o wystepowaniu pytéw wulkanicznych, BIRD-
TAM jest dostepny dla zatdg lotniczych operujacych w danym rejonie. Jego waznosé wynosi
maksymalnie 4 godziny. Cata procedura wydawania jest znormalizowana i zautomatyzowa-
na. Miedzy innymi z tego Zrédta danych o aktywnosci ptakéw korzystajg sity powietrzne
Niemiec, Belgii i Niderlandéw.

Postep w dziedzinie elektroniki i teledetekcji spowodowat wprowadzenie inteligentnych sys-
temdw, ktére moga automatycznie dozowac $rodki odstraszania, jak na przyktad urzadzenia
emitujgce hatas czy spraye chemiczne, w momencie wtargniecia zwierzat na wybrane obsza-
ry lotniska. Urzadzenia te sg stosowane w celu zmiany przyzwyczajen zwierzat i zwiekszania
skutecznosci innych technik odstraszajgcych. Innowacjg technologiczna, wykorzystywang
okazjonalnie do ptoszenia ptakéw na lotniskach, ktéra przekazuje zaréwno bodzce wizualne,
jak i stuchowe, sg zdalnie sterowane radiem modele latajace. Zaprojektowane, aby imitowac
swoim wygladem ptaki szponiaste, dodatkowo dla spotegowania efektu dziatania moga wy-
strzeliwa¢ pociski pirotechniczne. Stosowane sa takze réznego rodzaju powiewajgce tasmy
odblaskowe, na s$cianach okolicznych budynkéw umieszczane sg grafiki przedstawiajgce
duze, drapiezne ptaki, miejscami wypuszcza sie kolorowe dymy lub rozmieszcza martwe ptaki
lub ich atrapy, majgce odstraszaé innych przedstawicieli gatunku przed obecnoscig w danym
obszarze.

Podsumowujac, nalezy spodziewad sie, ze wraz z planowanym wzrostem ilosci operacji lot-
niczych czesciej moga zdarzac sie kolizje z ptakami. Pomimo ponoszonych coraz wiekszych
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nakfadéw finansowych i organizacyjnych na przeciwdziatanie temu zjawisku oraz usuwanie
ewentualnie powstatych szkdd, nie jest mozliwe catkowite wyeliminowanie tego typu zdarzen
a jedynie ich ograniczenie.

Fot. 9. Zagrozenie dla lotnictwa ze strony ptakéw jest obecne zawsze i wymaga utrzymywania statej
czujnosci, zrédto: pexels.com

Obecnie, w sytuacji pandemii COVID, w portach lotniczych nastgpito zdecydowane zmniej-
szenie ilosci wykonywanych operacji lotniczych, siegajace nawet 80%. W tych realiach ptaki
uczg sie na nowo lotniskowej rzeczywistosci. Tereny, ktére dotychczas byty petne ruchu, ha-
tasu, teraz z dnia na dzien, na powrét staty sie spokojnymi oazami, zachecajgcymi do zwiek-
szania tam swojej obecnosci. Poniewaz jednak lotniska stale funkcjonujg i samoloty, chod
z mniejszg czestoscig nadal lataja, nalezy spodziewac sie, ze zwiekszona aktywnos$é ptakdw
moze skutkowac wigkszg iloscig spotkan z nimi, a nawet kolizji. Dlatego wtasnie takze teraz,
cho¢ moze nie wydawac sie to, az tak waznym aspektem, nalezy nadal z petng stanowczoscig
prowadzié dziatania zmierzajace do eliminowania i odstraszania ptakéw z okolic lotnisk.

Pawet Szpakowski

Specjalista ds. kontroli urzadzen. Inspektor poktadowy.

Od ponad 20 lat w zatodze ,Papugi” - Inspekcji Lotnicze;.

Local Safety Expert w obszarze inspekgji z powietrza




22/ SAFE Biuletyn Bezpieczerstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

SKLADOPIS

Klaudiusz Dybowski

Nie wiesz, co to jest? Nic dziwnego. Z urzadzen tych stuzba informacji lotniczej korzystata mniej
wiecej 35 lat temu i zadne z nich nie przetrwato ery komputeryzacji. W Zarzadzie Ruchu Lot-
niczego i Lotnisk Komunikacyjnych (ZRLiLK), przedsiebiorstwie - praszczurze Polskiej Agenc;ji
Zeglugi Powietrznej mielismy takie trzy. TYLKO trzy. Dlaczego tylko? Wyjasniam nieco nizej.

Zgodnie z definicja, jaka udato mi sie znalez¢ w witrynie internetowej ,Stownika jezyka pol-
skiego” (https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/3975958/skladopis.html) sktadopis, to wyrazenie
z branzy poligraficznej, oznaczajace maszyne do pisania zawierajagcg automatyczne urzadze-
nie do wyréwnywania (justowania) wierszy na okreslong dtugos¢.

Maszyny do pisania (a sktadopis jest ich pewng odmiang) odeszty juz dawno do lamusa, bo
ich nastepcy - komputery wyposazone w potezne edytory tekstu - okazali sie lepsi i znacznie
bardziej uniwersalni. Komputery moga w utamku sekundy zrobié kilkadziesiat albo i kilkaset
kopii dokumentu, a maszyny moze ze trzy (bo czwarta i dalsze bywaty raczej mato czytel-
ne). Dodatkowo potaczenie komputeréw z pocztg elektroniczng pozwolito na natychmiasto-
wa dystrybucje wpisanego w edytorze tekstu do jednego albo kilku tysiecy uzytkownikéw,
z pominieciem etapu wizyty na poczcie, wtozenia dokumentu do koperty, naklejenia znaczka
i wrzucenia do skrzynki. Jedyny plus, jaki widze z perspektywy lat, przemawiajacy jednak za
maszynami, to niezbity fakt, ze maszyn do pisania zadng miarg nie mozna byto zarazi¢ wirusem
albo robakiem internetowym.

W dzisiejszym $wiecie biuro bez komputera w zasadzie nie istnieje. Maszyn tych uzywamy
obecnie do wielu réznych czynnosci; do AlS Polska (wtedy jeszcze Samodzielnego Dziatu In-
formacji Lotniczej - SDIL) dotarty one w zasadzie po raz pierwszy w 1984 roku, czesciowo
przynajmniej przeze mnie. Pierwszym $ladem komputeryzacji w AIS Polska byt bowiem mgj
prywatny Commodore 64, maty osmiobitowy komputerek, ktéry bardzo szybko udowodnit,
ze nawet tego rodzaju sprzet HOBBYSTYCZNY moze by¢ przydatny takze w zastosowaniach
PROFESJONALNYCH.

Drzwi do komputeryzacji otworzyt nam w AIS wtasnie sktadopis. Byta wiosna roku 1986.
Po przyjezdzie do pracy cze$¢ meska personelu przyniosta na pierwsze pietro do pomieszczen
AlS, w nieistniejgcym juz baraku ,C”, jednostke centralng z pieknym monitorem monochroma-
tycznym (zielony luminofor, przekatna chyba 14 cali) i znaczkiem ,IBM”, potezng, zajmujaca
oddzielne biurko drukarke rozetkowa oraz szczyt nowoczesnosci w tamtych czasach - po-
dwdjng (!) stacje dyskietek na nosniki... oSmiocalowe. Jeden slot na system operacyjnym,
drugi na pliki wtasne uzytkownika... Wszystko razem na oko jakie$ 100-150 kilograméw wagji,
sama klawiatura wazyta z pieé. Po ustawieniu zestawu trzeba byto czekaé na technika z serwi-
su, ktory miat przyjechac i wszystko ze sobg potaczyé.
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By¢ moze zastanawiasz sie Czytelniku PO CO AIS zostat wyposazony w taki sprzet - na jego
zakup, dewizowy oczywiscie, musiat wyrazi¢ zgode komitet COCOM - Coordinating Commit-
tee for Multilateral Export Control, a po polsku Komitet Koordynacyjny Wielostronnej Kontroli
Eksportu, ktéry do 1995 roku dbat o to, by do éwczesnego bloku panstw socjalistycznych,
do ktérego nalezata w tym czasie Polska nie trafita zadna nowoczesna zachodnia technolo-
gia cywilna. Powdd? Kraje satelickie 6wczesnego Zwigzku Radzieckiego, mogtyby ja bowiem
.,z mitosci” przekazac¢ do ZSRR, a ten moégtby jg zamienié w technologie wojskowa.

Wyjasnienie potrzeby posiadania sktadopisu w AIS jest proste. Zatacznik 15 do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym przewiduje, ze panistwa cztonkowskie sg zobowia-
zane do wydawania publikacji o nazwie Zbiér Informacji Lotniczych, czyli potocznie méwigc
- AIP. Aby zagraniczny pilot mégt przeczytac sobie, jakie przepisy i zasady wykonywania lotéw
obowiazuja w Polsce, wydawca, w tym wypadku ZRLiLK, potem PPL, a obecnie PAZP musza
wydawac te publikacje w jezyku polskim i angielskim.

Jedynymi dostepnymi dla nas w latach osiemdziesigtych edytorami tekstu byty maszyny do
pisania. Dzielity sie one na mechaniczne i elektryczne. Mechanicznych juz w ZRLiLK nie uzy-
wano, za to elektrycznych - tak. Nie mysl, ze tatwo byto takie urzadzenie kupié na rynku. Z roz-
rzewnieniem wspominam pewna transakcje, w ktérej pozbytem sie catkiem dobrego wzmac-
niacza firmy Dual (2 x 20W!) zamieniajgc go na mechaniczng maszyne do pisania Optima (o ile
pamietam) z dtugim watkiem (co pozwalato obstugiwaé format A3). Koszt elektrycznej maszy-
ny do pisania byt wysoki, w sklepach nie mozna byto ich uswiadczyé, co najwyzej w tak zwa-
nych komisach, a i to do$é rzadko. Firmy najpierw zamawiaty, a pdzniej dtugo czekaty na do-
stawe takiego sprzetu. ZRLiLK nie byt wyjatkiem, ale nie zaméwit zwyktych maszyn do pisania
tylko trzy sktadopisy. Byty on wytworem technologii trzech panstw - dwczesnej Niemieckiej
Republiki Demokratycznej, Wegier i Chin. To byta po prostu elektryczna maszyna do pisania
z przystawka wyréwnujgca tekst do obu margineséw. Sktadopisy te byty one réwniez realnym
dowodem na to, ze liczba kooperujacych krajéw jest zazwyczaj odwrotnie proporcjonalna do
jakosci wyrobu, ktérego dana kooperacja dotyczy.

Oproécz wielu konkretnych i do$¢ drobiazgowych wymagan, co i w jakiej formie nalezy opubli-
kowaé w AIP, obowigzujg réwniez pewne wymagania, ktére NIE zostaty przez ICAO opisane.
Jednym z nich jest wymdg, by publikacja wyglagdata PROFESJONALNIE, co jest o tyle zrozu-
miate, ze dokument ten jest wizytéwka naszego kraju na $wiecie. Wychodzac z zatozenia, ze
najsmaczniejsze i najbardziej $wieze ciastko podane na brudnym talerzyku z nieumyta tyzecz-
ka na sto procent zatrze u konsumenta wszelkie efekty profesjonalizmu na dtugie lata, dwcze-
sny szef AlS, pan Witold Kamocki, nie ustawat w wysitkach, by zapewnié nam narzedzia pracy
poréwnywalne z tymi zachodnimi. Co zresztg mu sie udato.

Z jakich$ przyczyn w niektérych publikacjach za profesjonalny uznaje sie tekst WYROWNANY
DO OBU margineséw, a AIP do tych publikacji nalezat. Problem polegat na tym, iz kazda strona
AIP powinna zawiera¢ dwie kolumny tekstu: jedna - polskiego i druga - angielskiego. Kazda
kolumna miata miec¢ tekst wyréwnany do OBU margineséw (to byt zresztg najwiekszy ktopot),
a dodatkowo kolejne akapity powinny zaczynaé sie na tej samej wysokosci w obu kolumnach.
Jesli tekst polski miat sze$¢ wierszy plus jeden wiersz odstepu a angielski - cztery wiersze, to
w kolumnie angielskiej nalezato zrobi¢ TRZY odstepy, by nastepny akapit angielski zaczynat sie
w 8 wierszu, tak samo jak polski. Z reguty wpisywato sie tekst w obu kolumnach naraz, by byt
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na tej samej wysokosci na stronie. Jesli operator (albo sktadopis) sie pomylit... no céz, niektére
rzeczy dawato sie albo wyskrobaé albo zatuszowac biatym zakreslaczem (albo biatg farba plaka-
towa), najczesciej jednak kartka (A3) szta do $mieci i trzeba byto zaczynaé od poczatku.

Wyrdwnanie tekstu stanowito najwiekszy problem takze i dlatego, poniewaz wymagato dwu-
krotnego wpisania catej tresci: raz ,na brudno”, a drugiraz ,na czysto”. Pod koniec wpisywania
.na brudno” na koncu wiersza nalezato odnotowad warto$é wyswietlang przez specjalng chin-
ska przystawke. Jesli zapalata sie zaréweczka nad cyfrg ,3", oznaczato to, ze podczas wpisy-
wania tekstu ,na czysto”, nalezy przystawke ustawic¢ pokrettem na wartos¢ ,3", dzieki czemu
sktadopis zwiekszat odstepy miedzy wyrazami tak, ze tekst wyréwnywat sie do prawego mar-
ginesu. Niestety czasami byty to pobozne zyczenia, poniewaz przystawka dziatata z doktad-
noscig ,plus minus jeden” (a czasami - wedle humoru - wiecej) i zdarzato sig, ze tekst byt nieco
za dtugi lub za krétki w zaleznosci od chwilowego kaprysu przystawki.

W rzeczywistosci przystawka zliczata punkty, przypisane poszczegdlnym znakom alfabetu.
Wiadomo, ze na przyktad litera ,m” jest szersza niz np. ,i"; dzieje sie tak w pismach o kroju
nieproporcjonalnym (np. Times New Roman), podczas gdy w tych o kroju proporcjonalnym
(np. Courier New) kazdy znak ma te sama szeroko$é. Ostatecznie kwestie humoréw przystawki
udato sie nam obej$¢ w roku 1984, ale o tym pdzniej.

Odrebny problem stanowita jako$¢ wykonania sktadopiséw. Na pewno nie nalezaty one do
szczytowych osiggnieé technologicznych trzech wspominanych panstw, poniewaz w pewnym
okresie jednym z moich zadan stuzbowych byto odwozenie uszkodzonych sktadopiséw do na-
prawy i przywozenie naprawionych. Nie byto w zasadzie miesigca bez przynajmniej jednej wi-
zyty w serwisie na ulicy Bema na zasadzie ,dwa do jednego” lub (czesciej) ,jeden do dwdch”.
Jeden zabieratem naprawiony, zostawiajgc dwa do naprawy...

Nic zatem dziwnego, ze problem zmiany technologii pracy wydruku AIP stawat sie coraz bar-
dziej PALACY. Na szczescie (dla SDIL) w tamtych latach jeszcze AIS danego kraju okreélat, jaka
bedzie data wejscia w zycie publikacji - wspdélne daty wejscia w zycie we wszystkich krajach
ICAO w cyklu AIRAC wprowadzono dopiero pod koniec lat osiemdziesigtych. Po dtuzszym

Rys. 1. Nagtéwek strony tytutowej Zmiany do AIP wykonany za pomoca systemu IBM IDS, przygoto-
wany przez éwczesnego szefa AlS, pana Witolda Kamockiego. Ramka wykonana zostata za pomoca
rozetki graficznej, a kréj czcionki 159 to na przyktad ,,AIP POLSKA TOM I”.



SAFE Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 25

namysle pan Witold spowodowat podjecie rozméw dotyczgcych zakupu ELEKTRONICZNE-
GO sktadopisu firmy IBM Displaywriter System. Zdjecie tego urzadzenia mozna zobaczy¢ tu:
https://en.wikipedia.org/wiki/IBM_Displaywriter_System. Koszt wynosit ponad 7000 éwcze-
snych dolaréw (mniej wiecej 25 tysiecy USD obecnie), zatem kwota nie byta wcale taka nie-
wielka, nawet dla ZRLiLK. Dodatkowo nalezato uzyskaé szereg zgéd na ZAKUP DEWIZOWY,
co w tamtych czasach graniczyto z prawie niemozliwoscia.

IDS bazowat na mikrokomputerze z procesorem 8086 i byt to w zasadzie komputer obstugu-
jacy jedynie dedykowany edytor tekstu o sporych - jak na owe czasy - mozliwosciach. Tekst
byt sktadany elektronicznie - osobno wersja polska i angielska i zapisywany na dyskietkach.
Gdy obie wersje byty gotowe drukowano najpierw kolumne polska, a po ponownym wtozeniu
tej samej kartki do drukarki - angielska, Nieco wiecej zabawy byto z tytutami, ktére ze wzgledu
na wymagania PROFESJONALNE powinny by¢ np. wieksze albo wydrukowane pogrubiong
(wyttuszczong) czcionka. Gdy drukarka dotarta do takiego tytutu zatrzymywata sie i zadata wy-
miany rozetki drukujacej (kartridz z okreslonym zestawem znakéw) na inna. Do tytutéw stuzyta
na pewno rozetka o numerze 159, a do zwyktego tekstu - chyba 86. Reszte numerkdéw pochto-
nat juz niestety mrok zapomnienia, cho¢ gdzie$ w swoich pamiagtkach udato misie ocali¢ jedna
dyskietke o $rednicy 8 cali. Jak sie okazato, w toku dos¢ dtugiej eksploatacji tego systemu,
ta mechaniczna wymiana rozetek okazata sie jego najstabszym ogniwem.

Fot. 1. Rok 1991. Fragment wydruku z systemu IBM IDS obrazujacy ,réwnanie do obu margineséw
w pionie i poziomie”. Dodatkowe utrudnienie stanowito umieszczenie znaku nowosci wskazujacego
miejsce ze zmiang - uzywaliémy do tego celu sekwencji ,=>" (obecnie czarna pionowa kreska).

Nietrudno sie oczywiscie domysli¢, ze drukowanie strony z duzg liczba tytutdéw albo $rédtytu-
téw zajmowato troche czasu. Jednakze jakos$é wydruku (tasma jednorazowego uzytku!) byta
o niebo lepsza niz wydruki wykonywane na niemiecko-wegiersko-chinskich sktadopisach,
ponadto IBM IDS nie psut sie prawie w ogdle. Jakos¢ byta tu o tyle istotna, ze wydrukowana
strona-matka AIP trafiata do pracowni poligraficznej ZRLiLK, w ktérej jej tekst byt najpierw
przenoszony na blachy offsetowe, a potem drukowany na maszynach offsetowych w pozada-
nej liczbie egzemplarzy. Pytorysy, stuzgce do przenoszenia tekstu na blachy - co tu duzo ga-
dac - byty nieco wyeksploatowane, tak wiec znaczna poprawa jakosci matrycy spowodowata
jednoczesnie dosé znaczng poprawe czytelnosci samego AlP.

Instalacja systemu IBM Displaywriter spowodowata tez wybuch pewnej mikroafery. Otéz
we wszystkich dokumentach zakupowych o ile mi wiadomo, pojawiato sie wytagcznie stowo
SKEADORPIS, a wszelkie wzmianki, ze chodzi tak naprawde o specjalizowany komputer sta-
rannie usuwano. Powodem byto przekonanie jednego z dwczesnych dyrektoréow ZRLiLK, ze
komputery moga by¢ tak naprawde zastosowane jedynie do czynnosci ksiegowo-finanso-
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wych, a uzywanie ich gdzie indziej jest zwyktym marnotrawstwem i rozrzutnoscig pieniedzy.
No i gdy wtodarz 6w przybyt, by zobaczy¢ sktadopis za ponad 7000 dolaréw, a w zamian ujrzat
KOMPUTER - literalnie EKSPLODOWAL, twierdzac, ze to oszustwo i tak dalej. Na szczescie ta
burza w szklance wody nie spowodowata (o ile mi wiadomo) zadnych konsekwencji dla éw-
czesnego AlS-u a przede wszystkim jego szefa. By¢ moze takze dlatego, poniewaz ten sprzet
do zadnych czynnosci obliczeniowych sie po prostu NIE NADAWAL. Sktadopis pozostat wiec
w SDIL i przez kilka lat byt gtéwnym urzadzeniem, na ktérym drukowano AIP. Ale nie tylko AIP...

Wierchuszka ZRLILK szybko zorientowata sig, ze ma do dyspozycji narzedzie, dzieki ktéremu pisma
do Ministerstwa oraz innych BWI (Bardzo Waznych Instytucji) wygladajg o niebo bardziej profe-
sjonalnie niz te drukowane na zwyktych maszynach. Wprawdzie papier firmowy byt drukowany na
zwyktym offsecie (tyle, ze w kolorze), ale potgczenie koloru, papieru kredowego i tresci idealnie
czarnej, bez rozmazan i tak dalej, robito naprawde piorunujace wrazenie. Stad byto juz niedaleko
do wykonywania prac ,dodatkowych” - prace magisterskie, artykuty, nie tylko zreszta dla perso-
nelu éwczesnego ZRLiLK, ale réwniez dla kadry ministerstwa, i to wcale nie jednego. Na pewno
IBM IDS jest odpowiedzialny za powstanie dwdch ksigzek - jedng z nich, dotyczaca jezyka BASIC
Commodore 64/128 napisatem na nim sam (oczywiscie najpierw uzyskatem na to stosowng zgode
przetozonych). W kazdym razie na pewno nie mozna powiedzieé, ze system miat u nas lekkie zycie.

IDS dokonat zywota juz w PPL, na poczatku lat dziewieédziesigtych. Po pierwsze wyszedtz pro-
dukgji i brak byto do niego czesci zamiennych, po drugie wyparty go z rynku znacznie bardziej
uniwersalne, mniejsze (i Izejsze) komputery. Najgorzej wygladata sprawa z drukarka i wyeks-
ploatowanymi rozetkami, ktérych nie mozna byto kupié nigdzie i za zadne pienigdze. Drukarek
mozaikowych nie mozna byto ponoé podtaczyé do tego systemu. Po trzecie od 1988 roku AlS
dysponowat juz znacznie nowszg technologig - dwoma klonami IBM XT oraz jedng maszyna-
-klonem IBM-AT. Na rynku byty juz wtedy dostepne edytory tekstu (np. Word, WordPerfect
czy $wiecacy triumfy ChiWriter ubdstwiany za posiadanie polskich znakdéw); kilka lat pdzniej
kolejnego przetomu dokonaty drukarki laserowe oraz programy DTP, na przyktad Ventura
Publisher, czy Quark). Potaczenie DTP z drukarkami laserowymi wywrécito do géry nogami
caty proces publikacji AIP. Mniej wiecej piec lat pdzniej proces przeszedt kolejng metamor-
foze, a to za sprawg wdrozenia programu Adobe FrameMaker 95. Juz po moim przeniesieniu
z AIS do innej komdrki ARL, PPL wyprzedat stare maszyny offsetowe i kupit dwie nowoczesne
maszyny poligraficzne, ktére caty naktad AIP byty w stanie wydrukowac w kolorze w ciggu za-
ledwie kilku godzin. Dodatkowo nie byty juz potrzebne ,strony-matki” - mozna byto drukowac
bezposrednio z plikéw .pdf.

Dzi$ drodzy Czytelnicy, mamy w AlIS olbrzymi, dedykowany system do produkcji, a wtasciwie
do SKEADU AIP. Jako$¢ wydruku nie pozostawia nic do zyczenia, choé w miedzyczasie zre-
zygnowalismy z wydrukéw - ze wzgleddw srodowiskowych. Dane sg zapisywane w bazach
danych po to, by informacja na przyktad o czestotliwosci pracy ktérejs$ wiezy kontroli lotniska,
powielana w 16 miejscach w AlP, byta zawsze taka sama. Co zresztg ma swoje plusy i minusy:
jezeli dobrze wykonam swoja prace i NIE POMYLE SIE wpisujac czestotliwos$¢, w AIP pojawi sie
wiasciwa warto$¢ w 16 miejscach jednoczesnie. Jezeli jednak co$ pdjdzie nie tak...

Niestety nie opowiem Czytelnikom, jak dziata obecny system, poniewaz moja praca w AlS
zostata zakonczona w roku 2007. Moze jednak zdarzy sie tak, ze jego obecni uzytkownicy
i operatorzy pdjda kiedys w moje $lady i uchylg potomnym rabka tajemnicy.
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Na zakonczenie pozostaje mi jeszcze obowigzek wyjasnienia, czy i jak rozwigzali§my problem
humorzastej chinskiej przystawki oraz do czego jeszcze przydat sie bezwzglednie PIERWSZY
mikrokomputer w SDIL.

Przystawke udato sie nam ujarzmi¢ elektronicznie, w do$¢ nieoczekiwany sposéb. Jak juz wspo-
mniatem w 1984 roku statem sie szczesliwym posiadaczem mikrokomputera Commodore 64.
Poniewaz przystawki byty coraz bardziej kaprysne, napisatem prosty program w jezyku BASIC,
ktory spowodowat, ze mogliémy catkowicie zrezygnowac z ich uzycia w procesie przygoto-
wywania AIP. Wymagato to jednak pewnej inwestycji ze strony firmy, ktérg ZRLiLK zrealizowat
z oszatamiajgca wrecz szybkoscig. Firma, zbudowana moja checig uzywania w pracy sprzetu
prywatnego, zafundowata mi uzywany duzy telewizor marki ,Beryl”, na ktérym kiedys wyswie-
tlano rozktad lotéw w hali MDL (Miedzynarodowego Dworca Lotniczego). To wystarczyto.

Zamiast wpisywac¢ tekst na sktadopisie, wpisywalismy wiec tekst na moim Commodore. Kom-
puter w petli liczyt wpisane znaki i sumowat punkty kazdej wpisanej litery, cyfry czy przecinka.
Po trwajgcej moment analizie na ekranie pojawiata sie cata wpisana fraza oraz warto$¢ (cyfra), na
jaka nalezato ustawi¢ przystawke. Utatwieniem w tym przypadku byt fakt, iz wszystkie polskie znaki
diakrytyczne miaty te sama liczbe punktéw, co ,normalne” znaki(np. ,litera 3" miata tyle samo punk-
téw co ,a"), co sprawiato, ze odpadat dosé powszechny w tamtych latach problem ,polskich liter”.

Poczatkowo cyfry z ekranu przepisywano na koricu wiersza na wczesniej wydrukowanym tek-
$cie, pozniej zmodyfikowali$my ten proces ponownie. Najpierw wpisywano dane zdanie na
komputerze, nastepnie ustawiano przystawke na podang cyfre i przepisywano tekst od razu
.naczysto” na kartke-matke. Dziatato to nieZle do czasu instalacji w AlS systemu IBM IDS, ktéry
przesunat sktadopisy w mroki niebytu...

Najwiekszym jednakze osiggnieciem w tamtym okresie byto zastosowanie Commodorka do
znacznie bardziej powaznego celu - obliczania réznych wartosci zwigzanych z projektowa-
niem instrumentalnych procedur podejscia do ladowania. W tym akurat przypadku uktadanie
stosownego programu (a jakze, w BASIC!) spowodowato kilka pozytywnych konsekwencji.

Po pierwsze - z tzw. zielonych stron ICAO Doc 8168 (zawieraty szablony do obliczania powierzchni
ptaszczyzn OAS dla podej$é wedtug ILS) usunieto kilkanascie literowek (a wtasciwie ,cyfrowek”).
Po drugie za$ czas obliczania procedury, skrocit sie mniej wiecej z 8 godzin do 30-60 minut - za-
leznie od liczby przeszkéd. W 1988 roku przetozytem tenze program na PC (BASIC ale i Excel)
i uzywatem go jeszcze przez kilka lat az do momentu instalacji pierwszego w petni PROFESJO-
NALNEGO systemu do projektowania procedur - FPDAM. Ale to juz kompletnie inna bajka...

Klaudiusz Dybowski

W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.
Kariera zawodowa: ATC, AlIS, ASM1, OSPA

Obecne stanowisko/funkcja: kierownik Zespotu Przygotowania
i Standaryzacji Dokumentacji Szkoleniowe;j.

Instruktor szkolenia teoretycznego
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Surveillance Data Distribution

Cloud kolejny nowoczesny system urucho-
miony przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej

Piotr Bozyk

W trosce o najwyzsza jakos$¢ ustug i zgodnie ze Swiatowymi wymaganiami,
Polska Agencja Zeglugi Powietrznej stale modernizuje infrastrukture nawi-
gacyjna i informatyczna w catej Polsce. 29 stycznia 2021 roku uruchomiony
zostat kolejny projekt PAZP wzmacniajacy bezpieczenstwo operacji lotni-
czych na polskim niebie: SDDC - Surveillance Data Distribution Cloud. Nowy
system zapewni najwyzsze standardy bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Nowy System Dystrybucji Danych Dozorowania - Surveillance Data Distri-
bution Cloud (SDDC)

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej na biezaco gromadzi i monitoruje dane o ruchu statkéw
powietrznych na polskim niebie. Sg to tak zwane dane dozorowania, ktére pozyskiwane sg,
przede wszystkim, z rozmieszczonych w catym kraju systeméw radarowych. Aby dane te
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mogty by¢ bezpiecznie i efektywnie wykorzystywane przez stuzby kontroli ruchu lotniczego
sg one gromadzone w specjalnej sieci wymiany danych.

Whtasnie dlatego w ramach projektu PR119, prowadzonego przez Osrodek Wsparcia i Rozwoju
CNS w 12 miesiecy zbudowany zostat nowy system dystrybucji danych dozorowania SDDC
(Surveillance Data Distribution Cloud), ktéry zastgpi dotychczas eksploatowane w ramach
sieci PRANET jednostki RMCDE. Projekt ten cechuje sie duzym stopniem ztozonosci, a w jego
realizacje zaangazowany byt liczny personel Biura Informatyki i Techniki PAZP, obejmujacy
zaréwno specjalistéw z dziedziny systemoéw dozorowania (Dziat Rozwoju Systemoéw SUR, Dziat
COM Centre EPWW, Dziaty CNS Region: Pétnoc, Potudnie, Zachéd), jak réwniez szeroko po-
jetej infrastruktury teleinformatycznej (Dziat Ustug Transmisji Danych i kacznosci).

Projekt byt podzielony na nastepujace etapy:

e |etap - instalacja dwukanatowego Systemu SDDC Warszawa oraz instalacja infrastruktury
sieciowej systemu w 4 lokalizacjach (Warszawa, Gdansk, Poznan, Krakéw).

e |l etap - instalacja dwukanatowego Systemu SDDC Gdansk.

e |l etap - instalacja dwukanatowego Systemu SDDC Poznan.

e |V etap - instalacja dwukanatowego Systemu SDDC Krakdw.

e Vetap - integracja weztéw Systemu SDDC w poszczegdlnych lokalizacjach.

Nastepnie 27 listopada 2020 roku podpisano Protokét odbioru koncowego systemu SDDC,
ktérego wykonawca byto konsorcjum firm Fujitsu oraz Filbico. Chmura danych dozorowania
to system redundantny, rozproszony, sktadajacy sie z wielu weztéw SDDN (Surveillance Data
Distribution Node), ktdre sg zbudowane na bazie serwerdw firmy FUJITSU oraz infrastruktury
sieciowej, w sktad ktérej wchodzg m.in. zaawansowane przetgczniki, routery i firewalle pro-
dukcji CISCO.

- Z chwilg wdrozenia nowego systemu SDDC wykonalismy skok technologiczny w dziedzi-
nie dystrybucji danych dozorowania. PAZP znajduje sie w chwili obecnej w gronie nielicz-
nych instytucji zarzadzajacych ruchem lotniczym w Europie, ktére posiadajg nowocze-
sne rozwigzania w tym zakresie - powiedziat Dariusz Bekarciak, Kierownik Dziatu COM
Centre EPWW.

SDDC zostat z sukcesem uruchomiony operacyjnie w PAZP w godzinach wieczornych
29 stycznia 2021 roku. Dzieki wykorzystaniu technologii chmury nowy system zapewni szyb-
sze, pewniejsze i jeszcze bardziej bezpieczne dostarczanie kontrolerom ruchu lotniczego
informacji o ruchu statkéw powietrznych, co pozwoli skréci¢ ich czas lotu, a to bedzie miato
pozytywny wptyw na $rodowisko naturalne. Zyskajg wiec wszyscy: linie lotnicze, lotniska,
a przede wszystkim pasazerowie samolotéw.

Czym jest SDDC?

System SDDC jest nowoczesnym rozwigzaniem zapewniajgcym wysoki poziom niezawod-
nosci. Stuzba SUR przyktada wielkg wage do ciggtosci dostarczania wiarygodnej informacji
dozorowania, nie obarczonej btedami i zbednymi opdznieniami. Priorytetem dla PAZP jest
bezpieczenstwo i integralnos$¢ danych, dlatego w SDDC zastosowano szereg zabezpieczen



30/

Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej

w celu zmniejszenia do minimum prawdopodobienstwa jakiejkolwiek przerwy w dostepie
do gromadzonych informacji. Jednym z najwazniejszych jest redundancja sprzetowa, czyli
zdublowanie systemdéw na wypadek awarii ktéregokolwiek z nich. W tym celu stworzono
dwie identyczne sieci rozlegte, CZERWONA i ZIELONA, pracujace niezaleznie od siebie.

SDDC to system rozproszony, sktadajacy sie z wielu weztéw SDDN (Surveillance Data Distri-
bution Node) zainstalowanych w 4 lokalizacjach - Warszawie, Gdansku, Poznaniu i Krakowie.
Dzieki wykorzystaniu technologii chmury kazdy pracownik z dostepem do systemu ma wglad
do wszystkich zbieranych danych. Co wiecej, system SDDC nie tylko gromadzi, ale tez zapew-
nia bardzo rozbudowane mozliwosci zarzadzania danymi o lotach statkéw powietrznych oraz
posiada takze bardzo rozbudowane mozliwosci walidacji, filtrowania i konwersji danych dozo-
rowania. Producent zadbat réwniez o nalezyty monitoring systemu i zainstalowat sprawdzony
oraz znany z wielu rozwigzan sieciowych monitoring ZABBIX. System jest réwniez skalowalny,
co oznacza mozliwo$¢ jego tatwej rozbudowy o kolejne wezty w nowych lokalizacjach oraz
modyfikowanie istniejgcych juz weztéw zgodnie z potrzebami jakie zaadresujg w trakcie eks-
ploatacji uzytkownicy.

Najwazniejsze cechy systemu SDDN/SDDC

Wezet SDDN jest nowoczesnym rozwigzaniem do dystrybucji danych dozorowania. Wezet

cechuje skalowalnos$é czyli mozliwosé powiekszenia systemu, a takze bezpieczenstwo oraz

przyjazny dla uzytkownika interfejs (GUI).

e \Wsparcie dla dowolnej edycji (przesztej, biezacej, przysztej) kategorii ASTERIX (PSR, MSSR,
PSR/MSSR, Mode S, ADSB, MLAT itp.);

e Centralny monitoring i zarzadzanie;

* Interoperacyjnosé z systemami dozorowania (zgodnych z ASTERIX EUROCONTROL);

e Walidacja, konwersja i filtracja danych;

e Konwersja protokotéw transportowych (LAN i serial).
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Filtracja dynamiczna:

e Automatyczna filtracja zgodnie z kryteriami obcigzenia;

e Filtry obszarowe - Odlegto$é/Azymut (R/Beta), kartezjanskie (X/Y), WGS (LAT/LON);
e FL & ALT (Poziom lotu & Wysokos¢é).

Filtracja statyczna:

e Zrédto danych (grupa multikastowa, port, adres IP);

e Kategorie i UAP-y ASTERIX, AWCIES;

e SAC/SIC zrédta, service ID;

e Aircraft ID (Callsign), Aircraft Address (ICAQO), Mode 3/A;

e FL & ALT (Poziom lotu & Wysoko$¢);

e DEP/DEST, SIM/TST,

e Czas, kurs, predkos¢;

e Filtry uzytkownika po wartosci dowolnego pola danych ASTERIX.

Skalowalnoéé i zarzadzanie:

* Monitoring sprzetu (HW) i oprogramowania (SW) oparty na protokole SNMP;

¢ Lokalny/zdalny monitoring i zarzadzanie (przyjazny interfejs uzytkownika GUI);

e Skalowalno$¢ systemu - od jednego wezta do sieci wielu wspdtpracujacych weztdéw;

e Skalowalno$é¢ ukompletowania sprzetowego wezta w zaleznosci od wymagan na ilos¢
przetwarzanej informacji.

Wsparcie Unii Europejskiej

Wykonawcg SDDC na zlecenie PAZP byto konsorcjum firm Fujitsu oraz Filbico. Stworzenie sys-
temu SDDC to jedno z zadan jedynego lotniczego projektu infrastrukturalnego realizowane-
go w Polsce z dofinansowaniem ze srodkéw Funduszu Spéjnosci Unii Europejskiej w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020. Koszt wszystkich zadan re-
alizowanych w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej w ramach projektu Rozwdj infrastruktury
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym- etap Il wynosi 231 562 136 PLN, a dofi-
nansowanie UE 158 475 368 PLN.

Piotr Bozyk

Specjalista ds. Komunikacji i Wizerunku PAZP.

Pasjonat, fotograf i freelancer lotniczy.
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