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BUSINESS CASE AS ESSENTIAL ELEMENT OF THE
IMPLEMENTATION LPV GNSS PROCEDURES

Summary. The purpose of this document is to develop a Business Case for
implementing a new RNAV approach to LNAV and LPV minima for the Mielec
aerodrome (EPML). This business case aims to assist the management of small
airports such as MIELEC, in their decision to implement RNAV procedures, by
providing as much as possible relevant information. The basic methodology can
be therefore reused in similar airports as long as the assumptions made for each
case are updated. The document is a deliverable of the TEN-T funded programme
“Support to the EGNOS APV Operational Implementation — APV MIELEC.

Keywords: LPV procedures; RNAV procedures; LNAV procedures.

BUSINESS CASE ELEMENTEM IMPLEMENTACJI PROCEDUR LPV
GNSS

Streszczenie. Artykul ten prezentuje metod¢ analizy biznesowej dla
realizowanych nowych procedur podejs¢ RNAV do LNAV i miniméw LPV dla
mieleckiego lotniska (EPML). Metoda analizy biznesowej powinna pomoc
W zarzadzaniu matymi lotniskami, takimi jak Mielec, oraz w podjeciu decyzji
0 wprowadzeniu procedur RNAV przez dostarczanie, na ile jest to mozliwe,
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istotnych informacji. Zaprezentowana metoda moze by¢ wielokrotnie stosowana
dla podobnych lotnisk tak dlugo, jak tylko dla kazdej analizy beda czynione
uaktualnienia. Metoda zostala opracowana w obrebie europejskiego programu
TEN-T, w ramach realizacji tematu ,,Wsparcie Operacyjnej Implementacji
EGNOS APV — APV MIELEC”.

Stowa kluczowe: procedury LPV; procedury RNAV; procedury LNAV.

1. WPROWADZENIE

Metoda ,,Business Case” zostala opracowana jako konieczny element wprowadzania
podejs¢ RNAV GNSS na mieleckim lotnisku, funkcjonujacym bez pomocy i systemow
radionawigacyjnych. Wyselekcjonowane ono =zostalo, gdyz utrzymuje wazng pozycj¢
w potudniowo-wschodnim obszarze Polski, prowadzac kursy i szkolenia praktyczne do
licencji personelu latajacego i naziemnego. Stad tez dziatalno$¢ operacyjna lotniska, jest
Scisle zwigzana z funkcjonowaniem czterech certyfikowanych osrodkoéw szkolenia lotniczego,
ktore determinuja ruch lotniczy. Rowniez w infrastrukturze lotniska Mielec (EPML)
uwzgledniono ten typ dziatalnosci: brak jest obiektow pasazerskich oraz zredukowane sa
wymiary pasa startowego, umozliwiajagce réwniez wykonywanie lotow probnych oraz
specjalnych  uslugowych  (rolniczych, przeciwpozarowych). Projektujac  dziatalnosé
operacyjng lotniska, zarzadzajacy przygotowal specjalne umowy dla najwazniejszych
operatorow, minimalizujgc ich optaty od codziennych operacji. W zwigzku z tym nawet
W pesymistycznych prognozach do konca 2015 r. przewiduje si¢ wzrost operacji lotniczych
050%. To zasadniczo implikuje potrzeb¢ implementacji przyrzadowych procedur dla
przynajmniej jednego kierunku pasa startowego. Totez wprowadzenie procedur RNAV GNSS
na podstawie europejskiego systemu EGNOS musi zosta¢ rozwazone jako czg$¢ rozwoju
infrastruktury, ktora przynosi pozytywne skutki socjalno-ekonomiczne i nie powinna byc¢
rozpatrywana tylko jako lokata kapitatu.

2. KONTEKST | ZAKRES MIELECKICH BADAN

Implementacja procedur RNAV GNSS dla lotnictwa ogoélnego to wynik rdéwniez
podpisanej przez Polske rezolucji, uchwalonej w 2007 r., podczas XXXVI Zgromadzenia
ICAO, ktoéra nakazywata panstwom opracowac¢ do 2016 r. procedury podejscia do ladowania
Baro-VNAV oraz SBAS dla gtéwnego i pomocniczego kierunku pasa startowego jako
alternatywy standardowych podej$¢ precyzyjnych. W zwiazku z tym zostaly podjete badania
zwigzane z wykorzystaniem europejskiego satelitarnego systemu wspomagajacego EGNOS,
realnego rozwigzania problematyki podejs¢ do ladowania APV, przy uwzglednieniu:

— opracowania specjalnych procedur podejs$cia do ladowania dla tego systemu,

— europejskiego pokrycia tym systemem,

— wymaganej wysokiej doktadnosci 1 wiarygodnosci systemu,

— braku wymagan dodatkowej infrastruktury naziemnej na lotnisku,

— integracji awioniki sprze¢zonej z autopilotem,

— istniejgcej awioniki poktadowej umozliwiajgcej stosowanie systemu i tym samym
minimalizujacej wymagane koszty implementacji EGNOS.

Urzad Lotnictwa Cywilnego jest zainteresowany powszechnym wprowadzeniem podejs$¢
RNAYV na lotniskach. Jednakze w odréznieniu od USA, Francji 1 Niemiec w Polsce nawigacja
przyrzadowa oparta na GPS-ie obecnie nie jest akceptowana, totez Polska Agencja Zeglugi
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Powietrznej (PAZP), jako odpowiedzialna za zarzadzanie polska przestrzenia powietrzna,
podjeta badania naukowe, aby uzyska¢ wyniki dotyczace:

— kosztow projektowania 1 wdrozenia nowych procedur,

— kosztow konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych w kontekscie satelitarnych,
— warunkow meteorologicznych na danym lotnisku,

— ruchu lotniczego w danym obszarze.

Certyfikowany Osrodek Szkolenia Lotniczego Royal Star Aero, majacy certyfikowany
odbiornik poktadowy ,,Garmin”, jako gtowny operator lotniska Mielec rowniez zbierat dane
zwiazane z kosztami operatora i cechy floty.

Terenem badan byla pierwsza w Polsce Specjalna Gospodarcza Strefa (SEZ) liczaca
60 979 mieszkancow, w Kktorej istotne miejsce zajmuje zaklad produkcyjny Polskich
Zaktadéw Lotniczych Mielec — Sikorsky Company, montujacy $migltowiec UH-60 Black
Hawk. Natomiast w odlegtosci 5 km od mieleckiej SEZ znajduje si¢ lotnisko (RWY09/27) z
pasem startowym o wymiarach: dtugo$é 2498 m, szeroko$¢ 45 m (rys. 1)’. Na poétnocy, obok
gléwnego pasa startowego, zlokalizowany jest trawiasty pas startowy o wymiarach: dtugos¢
610 m, szeroko$¢ 100 m, zasadniczo uzywany na potrzeby lekkiego lotnictwa. Zarzadzajacym
lotniskiem 1 jego infrastruktura jest PZL-Mielec Cargo sp. z 0.0., a zawarte w materiale
informacje znajduja si¢ w AIP Polska (tabela 1). Nalezy zaznaczy¢, ze zaktadane w Mielcu
lotnisko byto przeznaczone do szkolenia kadr lotniczych oraz dla lekkich samolotéw, totez
w infrastrukturze naziemnej brakuje obiektow pasazerskich oraz zredukowane sa wymiary
pasa startowego. Sytuacja w najblizszym czasie nie ulegnie zmianie, gdyz w poblizu jest
migdzynarodowy port lotniczy w Rzeszowie. Natomiast istotne jest rowniez zlokalizowanie
innych lotnisk i lagdowisk, ktore powinny w przysztosci stanowi¢ element lotniczej sieci
transportowej (rys. 2).

Zatem przystepujac do implementacji procedur GNSS dla lotniska Mielec, nalezy na
podstawie dokumentu zawierajacego standardy i1 zalecane praktyki (specyfikacje) Annex 14
ICAO ,Aecrodromes” wykona¢ wymagane przedsiewziecia zwigzane z infrastrukturg
1 wymaganym systemem S$wietlnym dla lotniska Mielec. Jest to tym bardziej istotne, Ze
wedlug ICAO, APV jest definiowane jako nowy typ procedury podejscia przyrzadowego.
W grupach roboczych ICAO opracowywane s3 kryteria, dotyczace pasow startowych, gdzie
wprowadzone zostang procedury APV [1]. W zwigzku z tym, ze w mieleckim studium
przypadku wybrane zostaly minima nie mniejsze niz 300 m dla podejscia LPV, mozna byto
przyja¢ warunki homologacji pasa startowego zastosowane do APV SBAS jak dla NPA [1].
Natomiast brak standardowej pomocy radionawigacyjnej w Mielcu spowodowal, ze pas
startowy RWY09/27 nie spelnia wymagan przyrzadowych, dlatego zatozono, ze trudno na
tym etapie uwzgledni¢ jakiekolwiek koszty homologacji pasa startowego do warunkow
przyrzadowych, gdyz koszty te s3 dynamicznie zmieniane i zalezne od infrastruktury
miejscowe;.

3 Wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 50°19'20"N , 021°27'44"E. Na lotnisku mozna wykonywaé loty VFR,
nichandlowe i handlowe oraz loty krajowe i mig¢dzynarodowe. 4.12.2014 r. lotnisko otrzymato certyfikat dla
lotniska uzytku publicznego.
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1. Lotnisko Mielec

Dane geograficzne lotniska (zrodto: AIP Polska)

Tab. 1

1. |ARP - wspolrzedne WGS-84 i lokalizacja 50°1920.19°'N 021°2743.67"E
ARP - WGS-84 coordinates and site at AD Srodek RWY 09/27 /Centre of RWY 09/27.
2. | Odleglosc, kierunek od miasta 5 km (2.7 NM)
Direction and distance from city 035°GEO
3. |Wazniesienie lotniska/Temperatura odniesienia 167 m AMSL
Elevation/Reference temperature 19.4°C
4. |Undulacja geoidy w miejscu pomiaru wzniesienia
lothiska/Geoid undulation at the aerodrome ELEV |36 m
position
5. |Deklinacja magnetycznai jej roczna poprawka 4°E (20095)
MAG VAR/Annual change 5E
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Rys. 2. Lotniska znajdujace si¢ w poblizu lotniska Mielec (EPML)

.

Lotnisko Mielec zapewnia stuzbe AFIS. Informacja lotnicza jest ustuga dostepna dla
kazdego statku powietrznego w polskiej przestrzeni powietrznej (FIR Warszawa) na
migdzynarodowych zasadach okreslonych przez ICAO. Informacja ta jest niezbedna do
traftnego, bezpiecznego i1 skutecznego wykonania lotu, totez zawiera wskazoéwki dotyczace
potencjalnych kolizji w ruchu lotniczym, aby w mozliwie krotkim czasie zapewni¢ wymagane
separacje 1 przeciwdziata¢ zagrozeniom. W zwigzku z tym informacja lotnicza zawiera
komunikaty: meteorologiczne, dotyczace lotnisk i ladowisk, o mozliwych zagrozeniach dla
danego lotu, stad tez mielecki AFIS funkcjonuje codziennie wedtug wykazu AIP Polska. Jest
to zgodne z Dziennikiem Urzgdowym Unii Europejskiej, w ktorym stwierdzono, ze nie nalezy
zmusza¢ malych lotnisk do posiadania stuzby ruchu lotniczego (ATS).

3. WSTEP ANALIZA 1 DANE DLA MIELCA

W trakcie badan analizowano ruch lotniczy w strefie mieleckiej. Uzyskane rezultaty
upowazniajg do stwierdzenia, ze:

e 80% tego ruchu stanowig loty treningowe wykonane przez certyfikowane osrodki
szkolenia lotniczego. Funkcjonuja one na lotnisku w Mielcu 1 maja nastepujace
wyposazenie:

o Royal Star Aero — 7 szkolnych statkow powietrznych,

o Fly Polska — 7 szkolnych statkow powietrznych,

o EADS PZL (Mielec ZUA) — 5 szkolnych oraz dodatkowych 38 statkow
powietrznych, przeznaczonych do gaszenia pozaroOw oraz wykonywania zadan
rolniczych,

o Aeroklub Mielecki — tylko 2 statki powietrzne, gdyz gtowna dzialalno$¢ jest
skupiona na szkoleniu szybowcowym;

e 20% stanowig loty testowe, szybowcowe, zwigzane z gaszeniem pozardéw,
agrolotnicze, okazjonalne loty biznesowe oraz prywatne, wykonywane przez: PZL
Mielec (obecnie wiascicielem jest UTC, Sikorsky Aircraft Corporation), Aero Ltd,
EADS PZL (Mielec ZUA), Aeroklub Mielecki i innych wlascicieli.
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Jest sprawg oczywista, ze zarzadzajacy lotniskiem pobiera optaty zgodnie ze
standardowymi stawkami, wykazanymi w AIP Polska, jednak w przypadku wykonywania
operacji $migtowcowych stosowana jest 50% obnizka.

W dalszych analizach uwzgledniono parametry pasa startowego i przyj¢to, ze jedynie
utwardzony RWY 09/27 speilnia wymagania zwigzane z implementacjg procedur RNAV
GNSS. Natomiast konfiguracja pasa startowego zawsze zalezy od kierunku wiatru. Do
wykonania ,,Business Case” dla lotniska Mielec konieczne jest posiadanie statystycznych
danych dotyczacych wiatru, aby mozna bylo planowac dalsza dziatalno$¢ lotnicza, tym
bardziej ze w nocy operacje lotnicze s3 przeprowadzane wylacznie na pasie startowym
RWY27, stad tez bardzo szczegdétowo przeanalizowano wystgpowanie wiatru na tym
kierunku. Do tego celu postuzyly dane meteorologiczne uzyskane z najblizej polozonego
biura METEO lotniska Rzeszéw, oddalonego o 25 NM od Mielca i tez majacego pas startowy
RWY 09/27. Analizowano kierunek i predko$¢ wiatru w interwatach 30-stopniowych
w okresie 3-letnim (po 5 miesigcy w kazdym roku, kiedy jest najwigkszy ruchu lotniczy).
Przyjecie danych meteorologicznych Rzeszowa dla Mielca byto zasadne, poniewaz:
konfiguracja pasa startowego jest identyczna, parametry wiatru sg podobne, a statystyczne
dane ze stycznia, lutego, kwietnia, sierpnia i grudnia sg reprezentatywne wzgledem
pozostatych miesiecy roku. Nalezy podkresli¢, ze pas startowy (prog) RWY27 w Mielcu
mozna wykorzystywa¢ w 85% rocznej dziatalnosci dla wiatru z kierunkow: 360-015°, 165-
360° oraz 015-165° (przy lekkim wietrze ponizej 5 weztow). W pozostatych 15% uzywany
jest RWY09.

Tab. 2
Zestawienie kierunku i predkosci wiatru dla lotniska Rzeszow (przyjete dla Mielca)

WIND SPEED [KT]

WIN D‘ DIRECTION | 0 | 1-5 | 6-10 | 11-15 | 16-20 | 21-25 | 26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 | TOTAL

CALM 54| 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 54
VARIABLE 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
345-015 00| 21 1,3 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,6
015 - 045 00| 26 1,6 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,5
045 - 075 00| 28 1.8 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4.9
075 - 105 00| 40 55 23 0.7 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 12,6
105 - 135 00| 21 1,4 0,7 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,8
135 - 165 00| 1.1 0,9 0.1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,1
165 - 195 00| 13 1.9 1,4 0,7 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 55
195- 225 00| 34 58 52 1,7 0,4 0,1 0,0 0,0 0,0 16,5
225 - 255 0,0 49 43 1,5 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,2
255 - 285 0,0 39 7.7 4,2 1,2 0,4 0.1 0,0 0,0 0,0 17,5
285-315 00| 20 3,3 1,6 0.4 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 7.4
315- 345 00| 17 1,5 0,6 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9
TOTAL 541320] 371 18,4 58 1,2 0,2 0.0 0,0 0,0 100,0

NOTE: Values are in %. The frequencies extracted during January, February, April, August and December from
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MSS 255

Rys. 3. R6za wiatréw dla lotniska Rzeszow (przyjeta rowniez dla Mielca)

W kolejnych analizach uwzgledniono warunki meteorologiczne. W zwiazku z tym
zestawiono putap chmur i widzialno$¢, oszacowane na pobranych 64 000 probek cogodzinne;j
obserwacji miejscowych warunkéw meteorologicznych, dostarczonych przez stuzbe METEO
przy lotnisku Rzeszéw. Wystgpujace zachmurzenia zostaly zrelacjonowane przy
wykorzystaniu miedzynarodowych skrotow meteorologicznych: FEW (few — niewielkie
zachmurzenie, od 1/8 do 2/8 przykrytego nieba), SCT (scattered — rozproszone zachmurzenie,
od 3/8 do 4/8 przykrytego nieba), BKN (broken — rozerwane zachmurzenie, od 5/8 do 7/8
przykrytego nieba), OVC (overcast — pelne zachmurze, catkowicie zakryte niebo). Tabela 2
prezentuje czgstotliwos¢é wystepowania zachmurzenia (24,44%) BKN i OVC. W pozostatych
75,56% niebo jest bezchmurne (SKC) albo jest niewiele chmur (FEW). Natomiast
widzialno$§¢ uzyskang roéwniez w tej samej cezurze czasowej prezentuje tabela 3.
Z przedstawionych danych wynika, Ze widzialno$¢ nie powodowata Zzadnych ograniczen,
gdyz byta zawsze powyzej 2000 m.

Tab. 3
Procentowa czestotliwo$¢ wystepowania zachmurzenia w skali miesigcznej
MONTH Hs ()
< 20q 200<=Hs<300 300<=Hs< 400 Hs=>400
January 0,05 0,12 0,11 2,86
February 0,03 0,04 0,08 276
March 0,02 0.09 0.06 2,20
April 0,03 0.03 0,02 0,94
May 0.03 0,06 0,09 1,51
June 0,02 0,03 0,03 1,28
July 0,00 0,00 0,02 1,07
August 0,06 0,02 0,05 1,12
September 0,03 0,07 0,09 1,43
October 0,07 0,12 0,16 252
November 0,13 0,17 0,14 2,90
December 0,04 0,24 0,26 3,85
TOTAL 0,51 0,99 1,11 24,44
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Tab. 4
Procentowa widzialno$¢ (RVR) w skali miesigcznej
(uwaga: w 99,08% RVR byta wigksza niz 2000 m)

RVR

o o

s|8|&8 |8 |8

v Y] v v v

MONTH x & x « «

= x 2 x x

M I M 1l I

Y S v S S

|2 |8 |88
January 0,00 0,01 0,05 0,05 0,02
February 0,00 0,02 0,02 0,05 0,06
March 0,00 0,01 0,01 0,03 0,02
April 0,00 0,00 0,01 0,02 0,01
May 0,00 0,01 0,01 0,01 0,00
June 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
July 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
August 0,00 0,02 0,01 0,01 0,00
September 0,00 | 001 | 0,01 | 0,01 | 001
October 0,00 0,02 0,07 0,02 0,02
November 0,00 0,01 0,05 0,07 0,04
December 0,00 | 001 | 0,02 | 004 | 0,04
TOTAL 0,00 0,12 0,27 0,31 0,22

Przewidywany ruch lotniczy dla s$redniookresowego planu generalnego lotniska
mieleckiego nie jest dostepny. Jednak na podstawie przeprowadzonych badan w ramach
projektu ,,Wsparcie Operacyjnej Implementacji EGNOS APV — APV MIELEC” mozliwe
stato si¢ Szacunkowe opracowanie prognozy ruchu lotniczego (rys. 4) przy przyjeciu dwoch
zasadniczych scenariuszy:

o pesymistycznego — poczatkowo 4% z tendencja wzrostowa do 7%,

o optymistycznego — poczatkowo 8% z tendencjg wzrostowa do 11%.
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Rys. 4. Prognozowany wzrost do 2020 r. dla lotniska Mielec
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4. METODA BUSINESS CASE ZASTOSOWANA DLA LOTNISKA MIELEC

Stosujac metode ,,Business case” podczas szacowania kosztow implementacji podejs$¢
RNAV GNSS, nalezy najpierw zidentyfikowaé wszystkich udzialowcow. Nastgpnie nalezy
uwzgledni¢ koszty zwigzane z implementacja podejs¢ RNAV GNSS (LNAV, LPV) dla
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej i lotniska, ktore s zsumowane w tabeli 5. Rowniez
operator statku powietrznego ponosi koszty zwigzane ze zdolnoscig wykonywania podejs$é
APV SBAS, ktore sa podzielone odpowiednio na zakup wyposazenia (odpowiedniego
odbiornika poktadowego), poswiadczenie odpowiedniego wyposazenia statku powietrznego
(zdatno$¢ do lotu), operacyjnego wykorzystania itp. Dla przykladu warto podaé, ze
uczestniczagc w projekcie i lotach testowych, Firma Royal Star Aecro, wyposazajgc
odpowiednio statek powietrzny, poniosta catkowity sredni koszt okoto 40 000 PLN (10 000
EUR). Oczywi$cie koszt poczatkowo zawsze jest znacznie wyzszy niz pozniej, Kiedy stanie
si¢ obowigzujagcym standardem. Warto takze zwroci¢é uwage, ze scertyfikowanie tylko
jednego statku powietrznego pod katem RNAV GNSS jest wystarczajagce rowniez dla
wszystkich pozostatych statkow powietrznych tej samej kategorii.

Tab. 5
Koszty implementacji RNAV

RNAV (GNSS) NPA +

RNAV (GNSS) NPA +

Item APV SBAS approach APV SBAS approach
(One THR) (Both THR)
Procedure design implementation costs 67 180 PLN 134 360 PLN
CODpS?;ahonal approval and other associated 48 000 PLN 96 000 PLN
Total 115 180 PLN 230 360 PLN

Metoda ,,Business

case” jest stosowana do

szacowania korzy$ci wynikajacych

z implementacji RNAV GNSS i korzysta z prawdopodobienstwa wystgpienia zaktocenia dla
okreslonego podejscia [2]. Korzysci przyjecia tej metody sa uznawane, gdyz szczegdlnie
okreslajag minimalng wysoko$¢ lub wysokos$¢ decyzji — Decision Altitude/ Decision Height
(DA/DH) — dla dwobch dominujacych warunkéw meteorologicznych powodujacych
zaktocenia w ruchu lotniczym, np. staba widzialno$¢ pasa startowego lub niski putap chmur
(rys. 5). Umozliwia to skompensowanie wystepujacych zaktocen, dlatego przynoszaca
korzys$ci metoda uwzglednia wystepujace minimalne warunki atmosferyczne, okreslone dla
lotniska Mielec w Visual Approach Charts, prezentujac minimalng widzialno$¢ i wymagany
putap chmur. Totez przyjete zostalo zatozenie, ze:

Aerodrome minima = DH

W konkluzji uzyskanie korzysci z modelowania wymaga nast¢pujgcego postgpowania:
ladowanie nie jest mozliwe, jezeli:

wskazywany putap chmur < DH
lub
_ 1852(DH - 50)
300

RVR
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Z powyzszego Wzoru wynika, ze ograniczenia widzialnosciowe nie sg istotne. Natomiast
minima operacyjne okreslone dla Mielca w Visual Approach Charts prezentuje tabela 6.

Tab. 6
Minima operacyjne dla réznych typoéw statkéw powietrznych
AERODROME MINIMA
DAY NIGHT

AIRCRAFT TYPE

CEILING VISIBILITY CEILING VISIBILITY

(m) (m) _ (m) (m)

AEROPLANES 150 1500 500 5 000
GLIDERS 300 _ 4000 _ 500 5000
HELICOPTERS 100 1 000 200 2 000

Required
cloud ceiling

Required Recorded
visibility ! cloud ceiling
Recorded | Threshold
visibility (50ft)

Runway

Rys. 5. Schemat wyniku modelowania w warunkach wystapienia zaktocen

Nie ma zadnych oficjalnych danych, ktore podawatyby informacj¢ o zamknigciu lotniska
z powodu niewystarczajacej widzialnosci czy putapu chmur. Z przeprowadzonych analiz
zaktoconych ladowan w obecnie przyjetych warunkach (VFR) wynika, Ze wszystkie one byty
spowodowane warunkami meteorologicznymi. Totez zgodnie z procentowa statystyka
wystepowania zachmurzenia (tabela 2) zasadne jest stwierdzenie, ze na lotnisku w Mielcu
tylko w 2,6% czasu w skali roku wystepujag zte warunki atmosferyczne, ktore uniemozliwiaja
prowadzenie operacji lotniczych.

Powyzsza analiza nie zawiera doktadnych wartosci, gdyz zaklada, ze 150 metrow to
400 stop, i nie uwzglednia, ze wigkszo$¢ operatoréw ma dodatkowe ograniczenia okreslone
w ,,Operational Manuals”. Dla przyktadu Royal Star Aero (najwigcej operacji lotniczych) nie
wykonuje lotow VFR, gdy putap chmur jest nizszy niz 800 stop AGL, a widzialnos¢ to 2 km.
Nalezy wspomnie¢, ze 80% ruchu lotniczego to szkolenie i takie ograniczenia sa wymagane.
Natomiast analiza byla przygotowywana pod katem implementacji podejs¢ RNAV GNSS,
ktore maja wlasnie zmniejszy¢ ograniczenia na danym lotnisku, i zastosowano restrykcyjne
warunki. Dlatego przyjmuje si¢, ze warunki te sa spetnione, gdy zachmurzenie jest BKN
(przerywane) lub OVC (catkowite) i podstawa chmur ma powyzej 400 stop. Z danych
wynika, ze W 25% czasu w skali roku podstawa chmur zawiera si¢ W przedziale od 400 do
800 stop (400 < hs < 800 ft). Zgodnie z wynikami badan (tabela 3) w skali roku tylko 1,5% to
podstawa chmur ponizej 300 stop, natomiast tylko 8,7% rocznie to zte warunki
atmosferyczne, kiedy loty nie sg wykonywane.
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Uwzgledniajac powyzsze, mozna stwierdzi¢, ze gléwng zaleta wprowadzenia podejs¢
RNAV GNSS z widzialnosciag jest zdolno$¢ wykonywania lotow w warunkach
meteorologicznych wedtug wskazan przyrzadow (Instrument Meteorological Conditions —
IMC). Stopien poprawy ruchu lotniczego wynikajacy z zastosowania nowych procedur
przyrzadowych wynika z obnizenia minimalnych wysokosci podejmowania decyzji (rys. 6).
Poprawa jest znaczna przez stosowanie minimow LPV (podejscie APV SBAS) o okoto 140
stop, a to oznacza, ze ten rodzaj podejscia pozwolitby wszystkim operatorom na zejscie do
300 ft AGL. Ponownie powotujac si¢ na tabele 2, nalezy zauwazyé, ze zakldcenie
spowodowane putapem chmur odniostoby si¢ tylko do 1,5% w skali roku, kiedy operacje nie
sg mozliwe do wykonywania.

w— ey

OCA/H A B Cc D
LPV 794 794 794 794
(300) (300) (300) (300)
STA
LNAV 990 990 990 990
(440) (440) (440) (440)
Clrcling approach 1085 1085 1220 1230

(H) above 548 (540) (540) (675) (sa(i/

Rys. 6. Wykonana karta podejscia RNAV GNSS

5. KONKLUZJA

Metoda ,,Business Case” zaprezentowana w tym materiale z powodzeniem byla jeszcze
dodatkowo zastosowana w dwoch projektach miedzynarodowych (HEDGE, SHERPA) do
przeprowadzania ro6znorodnych analiz. Wskazuje ona, ze w kazdym przypadku
inwestycyjnym implementacja procedur podejscia RNAV GNSS dla kazdego lotniska,
a zaprezentowana dla Mielca, nie wymaga wielkich naktadow, a powinna zapewni¢ okreslone
profity. Oczywiscie nie beda one wynikaty bezposrednio z optat lotniskowych, gdyz one
nieomal pozostajg stale (wzrost to tylko uaktualnienie okoto 4% w skali roku), ale profity
wynikaja ze zwigkszenia operacyjnosci lotniska wskutek obnizenia minimalnych warunkow
meteorologicznych zwigzanych z procedurami podej$cia do ladowania. Z przeprowadzonych
analiz wynika, ze juz po 5 latach zarzadzajacy lotniskiem powinien uzyskiwac znaczne zyski,
gdyz wiekszo$¢ statkow powietrznych ma certyfikowane odbiorniki poktadowe. Natomiast
z ekonomicznego punktu widzenia nie jest wskazane certyfikowanie procedur podejscia
SBAS APV dla dwoch kierunkéw pasa startowego, gdyz dowiedziono, ze kieruneck RWY09
nie jest prawie nigdy wykorzystywany, szkoda zatem w niego inwestowac.

Wskazane jest szybkie wprowadzenie SBAS, poniewaz praktycznie wszystkie statki
powietrzne maja certyfikowane wyposazenie poktadowe i predzej czy pozniej pojawi si¢ zysk
z tej inwestycji. Ponadto metoda ,,Business Case” wskazuje konieczno$¢ szukania
réznorodnych sposobow finansowania tego typu inwestycji, przy uwzglednieniu
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wzrastajacych optat lotniskowych, szczegélnie tych wynikajagcych z zawieranych umow.
Metoda umozliwia ponadto wykazanie wzrostu zyskow spowodowanych implementacja
procedur przez zwigkszenie operacyjnosci lotniska — zwiekszenie ruchu lotniczego w Mielcu.
Nalezy podkresli¢, ze ostateczna decyzja dotyczaca implementacji procedur RNAV GNSS nie
powinna by¢ oparta tylko na wzgledach ekonomicznych i przewidywanym zysku. Dlatego
konieczne jest podanie, na podstawie zastosowanej metody, ze po wprowadzeniu podejs¢
RNAV GNSS w Mielcu rowniez zwigkszy si¢ poziom bezpieczenstwa, €O umozliwi
jednoczesnie ladowanie w gorszych warunkach meteorologicznych. To z kolei wychodzi
naprzeciw potrzebom spoltecznym — miejscowych os$rodkow szkolenia lotniczego oraz
potencjalnego rynku biznesowego.
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