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Zamiana pasow - cel warsztatow
Pytanie 1: Czy zamiana pasow docelowo jest korzystna?
Pytanie 2: Jesli tak, to kiedy mozemy zamienic pasy?

Zamiana pasow — czemu?
e Zamiana kregow: szybowcowy - potudniowy, samolotowy - pétnocy.
* Woyeliminowanie przecinania kregu samolotowego przez ruch szybowcowy.
* Samolotowy i szybowce porozumiewajg sie w roznych odczytach wysokosci (samoloty w stopach
[ft] AMSL, szybowce w metrach [m] AGL).
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dotyczace zabezpieczenia pola wzlotow <) 4

ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY
z dnia 10 pazdziernika 2019 r. w sprawie wymagan technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk uzytku publicznego, dla
ktorych zostata wydana decyzja o ograniczonej certyfikac;ji.
Rozdziat 3
Wymagania dla lotniska dla samolotow z drogg startowg bez nawierzchni sztucznej

§ 28. 1. Na lotnisku dla samolotow z droga startowa bez nawierzchm sztuczne) poza granica pola wzlotow, w celu za-
bezpieczema statku powietrznego przed uszkodzeniem zapewnia sie obszar o szerokosci pola wzlotow 1 dlugosct okreslo-
nej wust. 2, zwany dalej . zabezpieczeniem pola wzlotow™.

2. Na lotmsku dla samolotow z droga startowa bez nawierzchm sztuczne) odlegloscr miedzy granica pola wzlotow
a granica zabezpieczenia pola wzlotow wynosza:

1)  na kierunkach startu 1 nieprzyrzadowego podejscia do ladowania co najmniey:

a) 30 m—w przypadku lotniska o kodzie referencyjnym 1,

b) 60 m—w przypadku lotniska o kodzie referencyjnym 2—4;
2)  na kierunkach startu 1 przyrzadowego podejscia do ladowania co najmmniej 60 m:
3) na mnych kierunkach co najmnie):

a) 10 m—w przypadku lotniska o kodzie referencyjnym 112,

b) 15 m—w przypadku lotniska o kodzie referencyynym 3 1 4.

3. Zabezpieczenie pola wzlotow ma powierzchme wyrownang o nachyleniu meprzekraczajacym 5%, bez naglych roz-
nic poziomow, zapewniajaca ochrone statku powietrznego przed uszkodzeniem w przypadku jego wykolowania poza gra-
nice pola wzlotow.


http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20190002156/O/D20192156.pdf
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Zakreslone pasy: szybowcowy i samolotowy
Obecna sytuacja - poziomo
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Zamieniony pasy: bez drdég kotowania
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Zamieniony pasy: z drogami kotowania
AEROKLUBMRAKOWSK\

Wariant | - kofowanie po lampach progu pasa
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Zamieniony pasy: z drogami kotowania O\
Wariant | - kotowanie po lampach progu pasa o

* Obecnie realnie wykorzystywany pas szybowcowy ma dfugos¢ ok 1200m.

* Obecna dtugosé bez zabezpieczenia pola wzlotdw wynosi 980m

* Po zamianie dtugos¢ pasa bez zabezpieczenia pola wzlotéw wynosié¢ bedzie ok 1000m.

e Odlegtos¢ miedzy drogami kotowania wynosic¢ bedzie ok 1140m.

» Zaktadajgc miejsce startu szybowcéw (kwadrat szybowcowy) ok 200m od drogi kotowania, dtugos¢ pasa bedzie
wynosi¢ ok 800m, a odlegtos¢ do drogi kotowania w kierunku startu bedzie wynosi¢ ok 900m.

Wyjasnienie dotyczgce kotowania po lampach:

Nie ma mozliwosci schowania lamp. Jest to sprzeczne z ich przeznaczeniem. Lampy stojg na podstawkach, ok 30 cm
nad powierzchnig gruntu, po to zeby ich nie zastaniata trawa.

Zaktadajgc ze lampy bedg ptaskie, to i tak problem nie zniknie. Lampy sg zamontowane na ptytkach betonowych
(state znaczniki krawedzi pasa).

Wjazd samolotu na takie ptytki jest szkodliwy dla zawieszenia samolotu.



Zamieniony pasy: z drogami kotowania
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\ Obecnie realnie wykorzystywany pas szybowcowy ma dtugos¢ ok 1200m.
‘ \ Obecna dtugos$é bez zabezpieczenia pola wzlotéw wynosi 980m
| \\A , @ Po zamianie dtugos$¢ pasa bez zabezpieczenia pola wzlotdw wynosic¢ bedzie ok 1100-120-60 =
=] ) 920m.
i t___. : ’,,.'f(-‘{--— ----------- 00 . q . .z .
\ P S Odlegtos¢ miedzy drogami kotowania wynosi¢ bedzie ok 1060m.
\_-_‘ T S Zaktadajgc miejsce startu szybowcéw (kwadrat szybowcowy) ok 200m od drogi kotowania,

dtugosc pasa bedzie wynosi¢ ok 1100-200-120 = 780m, a odlegtos¢ do drogi kotowania w
kierunku startu bedzie wynosi¢ ok 840m.
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Zamieniony pasy - Podsumowanie ) A
| Pas
Pas Pas samolotowy § Pas szybowcowy Komentarz

Samolotowy Pole wzlotow = szybowcowy ,
| Pole wzlotéow

Obecnfa\ 1100 m 1220 m 980 m 1100 m Obecnie realna dtugosc¢ pasa szybowcowego to
sytuacja | okoto 1200 m
Wariant | 1 100m 1220m 980 m 1100 m 'V tym wariancie nastepuje kotowanie po

lampach.

Wariant Il 1100 m 1220m 920 m 1040 m Od kwadratu do konca pasa bedzie okoto 780 m
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Bezpieczenstwo — Ryzyka — Strugi zasmigtowe e o

@

Pas Samolotowy

A+ )») Pas Szybowcowy

@ Komentarz

Przy zamianie pasow istnieje ryzyko, ze samoloty oczekujgce do pasa beda wytwarzac silne strugi zasmigtowe (przy ruszaniu/proébie silnika) ktore
moga w istotnym stopniu wptynac¢ na lgdowanie szybowca ktdra znajdzie sie w takich strugach. Z lotniska operujg czasami wieksze dwusilnikowe
samoloty, takie jak wojskowa Bryza.
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Bezpieczenstwo — Ryzyka — Niedolot, oczekiwanie samolotéow  ....X%.....

Pas Samolotowy

Pas Szybowcowy

(=) Komentarz

W przypadku kolejki samolotédw do pasa i niedolotu szybowca istnieje ryzyko kolizji statkdw powietrznych.
Ograniczenie kotowania w rejonie kolizyjnym do jednego samolotu nie niweluje ryzyka, ze piloci niezaznajomieni z charakterystykg lotniska moga
kotowac i oczekiwaé w miejscu kolizyjnym.
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Bezpieczenstwo — Ryzyka — Stonce e o
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popotudniowe poranne
D
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Pas Szybowcowy %D

@ Komentarz

Samolot chcacy przekotowac za RWY 09 Szybowcowym w godzinach popotudniowych albo RWY 27 Szybowcowym w godzinach porannych.
Pilot bedzie musiat wypatrywac pod stonce szybowce na sSciezce podejscia.
Drastyczny wzrost zagrozenia nastgpi w razie braku tgcznosci radiowej z szybowcem wracajgcym z trasy.
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Operacyjne aspekty zamiany pasa szybowcowego z samolotowym AEROM?\XWSK

e Zamiana paséw i wptywu na operacyjno$c lotniska jest zagadnieniem z logistyki. Zeby dokfadnie sprawdzi¢ wptyw na
operacyjnos¢ lotniska nalezatoby opracowaé dwa modele logistyczne: jeden przy obecnym uktadzie oraz drugi przy
proponowanej zmianie. Nastepnie nalezy do obu modeli wprowadzi¢ ruch samolotowy i szybowcowy przy odpowiednich
ograniczeniach (oczekiwanie na lagdowanie szybowca itp.) w takim samym wymiarze i nastepnie go zwiekszac sprawdzajac jaki
ma to wptyw procentowy na operacyjnos¢ pasow przy kazdym wariancie. Takie modele mogg zostaé przygotowane na przyktad
w programie FlexSim albo podobnym.

* Mozna réwniez okresli¢c wptyw w uproszczony sposob. Zaktadajgc, ze samolot musi oczekiwaé okoto 1 minuty na
ladujacy/startujacy szybowiec to na jeden krag wykonany przez szybowiec wychodzi 2 min blokady. Srednia ilo$¢ startéw za
wyciggarkg na godzinie to okoto 10 startow i lgdowan szybowca, mnozgc tg warto$é przez 2 min otrzymujemy blokade na
poziomie 20 min w ciggu 1 godziny, co daje 33% zablokowanego czasu na kotowanie samolotéw. Przyktad zobrazowany

ponizej:
Pas Samolotowy @
Bt B | Szybowcowy ............
Ladowanie Start
Blokada ruchu 1 min X Blokada ruchu 1 min

Krag szybowcowy 15



Finansowe aspekty pasa samolotowego i szybowcowego

Przychody Aeroklub Krakowski

[PLN] | 2019 | 2020

Loty PIC Samolotowe 573921 15% = 778020 21%

Szkolenie Samolotowe 837973 22% 850820 22%

Pas samolotowy | . Aoc samolotowe 37958 1% 28375 1%
63%-65% Sprzedaz paliwa . 656833 17% 507 773 13%
Hangarowanie, dzierzawy np. KrakSky 302 713 8% 304 863 8%

Pas szybowcowy Loty AOC Szybowcowe 105 900 3% 134 511 4%
Szkolenia Szybowcowe 3 220916 6% 224 012 6%

W% oypcswbowowe  sies % 702m 2%

966 834

25%

Pozostate przychody (dotacje itp.) 1100 744

29% |

Przychody 3836958

100% = 3 795 208

100%
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Zamiana pasow dotyczy okoto 2% przychoddw ktdre sg generowane na lotach PIC szybowcowych. Loty te s3
gtownie wykonywane na loty termiczne do stref szybowcowych. Zamiana ta z kolei wptynie na ograniczenie
przychoddéw z pasa samolotowego, ktére sg na poziomie 60-65% wszystkich przychodow Aeroklubu. Wptyw na

operacyjnos¢ na poprzednim slajdzie.

Loty szkolne szybowcowe (podstawdwka, celnos¢ lgdowania, hol) czy loty AOC nie wymagajg zamiany paséw bo

ich loty nie odbywaja sie do stref szybowcowych

16
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W/ Zalety zamiany pasow b4

* Ruch szybowcow, nie przecina kregu samolotowego

e Szybowce nie krgzg w kregu samolotowym

e Krag samolotowy nad mniej zubranizowanym terenem (-> skargi mieszkanncéw)

* Ruch naziemny obstugujacy szybowce nie przecina kregu samolotowego.

* Kroétsze hole za samolotem (nie wiele, bo musi osiggngé zadang wysokosc), szybsze schodzenie z wysokosci
* Zmniejszamy (eliminujemy) ryzyko zderzenia (szybowiec vs. samolot)

e tatwiejsze wlatywanie do stref szybowcowych przez szybowce

17
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O Wady zamiany paséw hOA

* Krotszy pas szybowcowy:
* nizsze ciggi za wyciggarka
* brak mozliwosci wykonywania lotéw termicznych za wyciggarka
* mniejsza wysokosci na budowanie kregu czterozakretowego
* problematycznos¢ holowania ciezkich szybowcoéw za samolotem

* Strugi zasmigtowe oczekujgcych samolotow w poprzek pasa szybowcowego

* Ryzyko niezauwazenia szybowcow przez samoloty gdy lgdowanie szybowca od strony stonca

* Ryzyko zderzenia lgdujgcego szybowca z kotujgcym samolotem

* Oczekiwanie samolotdw na mozliwos$¢é kotowania podczas operacji szybowcowych (nawet 33% czasu)

* Zmniejszenie przepustowosci pasa samolotowego. W tym momencie samolot po lgdowaniu opuszcza szybko pas, zjezdzajagc w
Alfe lub Brawo, a przy nowym uktadzie, bedzie musiat dokotowac¢ do konca pasa i do momentu zwolnienia pasa, kolejny statek
powietrzny nie powinien lagdowacd ani startowac

* Dfuzsze drogi kotowania samolotow:

e czas kotowania samolotow
* koszt utrzymania drog kotfowania

* Zmniejszenie przepustowosci i operacyjnosci lotow samolotdw wptynie na zmniejszenie wptywow z tytutu tych lotow

* Gorsze warunki w sytuacjach awaryjnych (pozorowane i rzeczywiste) przy starcie za wyciggarka

* Problematyczne uktadanie opdajacej liny wyciggarki na obie strony pasa (przy starym ukfadzie na jedng strone)

» Zwezenie pasa szybowcowego aby zachowac obecny obrys potudniowy (zabudowania) przy czym konieczny jest pas startu i
lagdowania

* Bardziej kolizyjne rozwigzanie ze spadochroniarzami

18
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Realizacja - trudnosci i koszty . ) A

* Koniecznos¢ przeniesienia oSwietlenia pasa samolotowego (mozliwa koniecznos¢ modyfikacji)
*  Wyzszy koszt wzmocnienia nawierzchni drog kotowania
* Wyltaczenie lotniska podczas zamiany (problem przetozenie swiatet)

19



Pytania i zagadnienia do dalszej analizy
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Krotszy i wezszy pas -> wptyw na szkolenie
* Mniejsza wysokos¢ za wyciggarka -> mniejszy krag czterozakretowy (czy osiggalny jest peten krag)?
* Wykonywanie sytuacji awaryjnych

W dtuzszym horyzoncie czasowym - wydtuzenie paséw poza czesc lotniczg lotniska

Warunki procedury GNSS

Finalna dtugosé pasa szybowcowego i samolotowego po zamianie (minimalna odlegtos¢ progu pasa od drogi
kotowania, wielkos¢ zabezpieczenia pola wzlotéw pod GNSS itp.)

20
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Propozycja | YO
Zwiekszenia bezpieczenstwa przy obecnym uktadzie "\/"'

Dolot szybowcow ze stref na wysokos¢ 330-350m nad punkt
Nalezy zachowad separacje pomiedzy kregiem samolotowym, a szybowcami wracajgcymi z stref szybowcowych.

Efekt taki moze zosta¢ osiggniety poprzez wymaog od pilotéw szybowcowych, ze majg sie znalez¢ nad punktem na
wysokosci okoto 330-350m, co w potfgczeniu ze stozkiem dolotowym daje separacje od kregu samolotowego.

TMA: 500 m AGL (1700 ft AGL)

Strefy Szybowcowe >{
Krag Szybowcowy

Krag S lot
rag Samolotowy Punkt 1000 ft AGL

- -
—
|

300m AGL =\
o~ -~
Pas samolotowy Pas szybowcowy

0
|
|
|

Rzut boczny w kierunku zachodnim
22
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Zwiekszenia bezpieczenstwa przy obecnym uktadzie )

Wykonywanie lotéw termicznych za samolotem holujgcym
Loty termiczne do stref powinny by¢ wykonywane tylko za samolotem holujgcym.
Rozwigzanie takie pozwala na:

* wyczepienie szybowca na odpowiedniej wysokosci w strefach w kominie gdzie szybowiec moze kontynuowacd
dalsze wznoszenie

* wyczepienie na odpowiedniej wysokosci pozwala na zachowanie marginesu bezpieczenstwa na powrét nad
punkt na wysokosci zapewniajgcej bezpieczng separacje z kregiem samolotowym.

* rozwigzanie takie nie blokuje ruchu dla innych szybowcéw jak to ma miejsce w przypadku startéw za
wyciggarka na loty termiczne. Start za wyciggarka srednio odbywa sie do wysokosci 300-400 m. Pilot
szybowcowy ma okoto 100m na znalezienie komina termicznego w obrebie kregu szybowcowego i nastepnie
nabranie wysokosci w tym kominie do 500m. Na czas kiedy szybowiec poszukuje komina albo nabiera w nim
wysokosci, kolejne stary za wyciggarka sg mocno ograniczone co wptywa na operacyjnosc pasa
szybowcowego, dlatego loty termiczne za wyciggarkag powinny by¢ ograniczone do minimum i odbywac sie
tylko za samolotem holujgcym. Przyktad tego przypadku jest zaprezentowany na nastepnym slajdzie.

Wada tego rozwigzania to wieksze koszty dla cztonkéw z tytutu drozszego startu za samolotem.

23
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Przykfad — starty na loty termiczne za wyciagarka ) A

Start szybowcdw za wyciggarka na loty termiczne.
W przypadku jak szybowiec nie znajdzie komina termicznego w strefach szybowcowych istnieje ryzyko powrotu na wysokosci kregu
samolotowego.

TMA: 500 m AGL (1700 ft AGL)

E Krag Szybowcowy

Punkt
1000 ft AGL
330-350m — = = 7 300mAGL

= = Krag Samolotowy
1000 fTAGE =
—y
A “IIy---
—~ b S -
—
_—
I
l
I
l

Pas samolotowy Pas szybowcowy

Rzut boczny w kierunku zachodnim
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Przykfad — starty na loty termiczne za samolotem ) A

Start szybowcow za samolotem holujgcym
W przypadku startu za holem szybowiec moze zostac¢ pozostawiony na odpowiedniej wysokosci dzieki czemu powrdt
nad punkt nad pasem szybowcowym moze sie odbywac z zachowaniem odpowiedniej separacji.

TMA: 500 m AGL (1700 ft AGL)

lref s
Strefy Szybowcowe = EVEOZV Cowych

Krag Samolotowy
1000 ft AGL Punkt
300m AGL =~ 330-350m -

\\
ii ~—

Krag Szybowcowy
1000 ft AGL
300m AGL

—-—
—
—
=
—
—
—
—
—
—
-
—-—

0
|
|
|

Pas samolotowy Pas szybowcowy

Rzut boczny w kierunku zachodnim
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Zewnetrzny kragg samolotowy

Pas szybowcowy

Pas samolotowy

26
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Zewnetrzny kragg samolotowy o o

W ramach tej propozycji powstatby potnocny zewnetrzny krgg samolotowy z wewnetrznym kregiem
szybowcowym. Na nastepnych dwdch slajdach jest zobrazowana propozycja uktadu kregdéw. Jest to tylko
propozycja, wszelakie kwestie zwigzane z szerokoscig kregéw, punktami wlotowymi/wylotowymi,
bezpieczenstwem oraz innymi aspektami bedg opracowane przez zarzgdzajgcego lotniskiem ktérym jest firma
Aero Partner, ktora to firma odpowiada za wszelakie zmiany zwigzane z uktadem kregow.

Rozwigzanie to pozwoli na:

* bezkolizyjny dolot i powrdt ze stref na potudniu lotniska przez szybowce

e bardzo niski koszt wdrozenia rozwigzania

* mozliwos¢ wdrozenia rozwigzania w sezonie 2021

Szczegotowa propozycja po ustaleniach z Aero Partner-em zostanie przedstawiona w najblizszym czasie.

W Polsce istnieje, co najmniej kilka lotnisk z zamknietym wewnetrznie kregiem szybowcowym Dane te mozna
sprawdzi¢ w AIP VFR Polska, a przyktadowe lotniska sg ponizej.: e
 EPKM Muchowiec

« EPML Mielec

 EPPG Kakolewo

e EPSK Krepa k/Stupska

e EPZA Zamos¢
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Zobrazowanie poglagdowe
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