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W NUMERZE:

9- wskazniki SPI

»= od czego rozpoczgc¢ wdrazanie zasad kultury bezpieczenstwa
W= zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowcéw

"= jak postepowac podczas wyprowadzania szybowca z korkociggu
»= odpowiedzi na najczesciej zadawane pytania



Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 1/2017

PIOTR SAMSON Szanowni Paristwo,

Przekazuje w Paristwa rece pierwszy numer Biuletynu Bezpieczeristwa

Prezes Urzedu Lotnictwa wydanego przez Urzqd Lotnictwa Cywilnego w nowej odstonie.

Cywilnego
Chciatbym, aby Biuletyn byt jednym z kanatdw komunikacji Urzedu ze sro-
dowiskiem lotniczym - przekazywat aktualne informacje dotyczqce bezpie-
czeristwa, omawiat tematy wazne | nasuwajgce wqtpliwosci srodowiska.

Pierwsze wydanie ma na celu rowniez usystematyzowanie tematyki w za-
kresie zarzgdzania bezpieczeristwem - przybliza obszar wskaznikow pozio-
mu bezpieczeristwa (SPI) wskazanych w Krajowym Planie Bezpieczeristwa.
Na podstawie przesytanych przez Paristwa danych Urzqd monitoruje poziom
bezpieczeristwa w obszarach wskazanych w Planie i publikuje informacje
0 wynikach tej analizy. Zamieszczone na koricu Biuletynu najczesciesciej
zadawane pytania majq byc z kolei podpowiedzig jak przekazywac wskaz-
niki do Urzedu, aby maksymalnie uproscic ten proces.

Zarzgdzanie bezpieczeristwem nie funkcjonowatoby bez kultury sprawiedli-
wego traktowania-just Culture. Chciatbym, zeby tematyka Just Culture byta
obecna w kazdym Biuletynie. W niniejszym wydaniu znajdziecie Paristwo
wskazowki dotyczgce pierwszych krokow we wprowadzaniu zasad kultury
sprawiedliwego traktowania do wewnetrznych procedur organizadji.

Biuletyn ma by¢ rowniez narzedziem przekazywania informacji o wybra-
nych zdarzeniach lotniczych oraz promowania wtasciwych zachowari ma-
Jacych wptyw na bezpieczeristwo. W tym wydaniu znajdziecie Paristwo infor-
macje o zdarzeniach zwigzanych z holowaniem szybowcow.

Wydanie niniejszej publikacji zbiega sie z Konferencjq Bezpieczenstwa - ser-
decznie zapraszam do wystuchania prelegentow - przedstawicieli Srodowi-
ska lotniczego jak i Urzedu.

Zachecam Paristwa do zgfaszania komentarzy oraz tematow do porusze-
nia w kolejnych wydaniach Biuletynu - propozycje mozecie Paristwo wysy-
fac na adres biuletyn@ulc.gov.pl
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‘poziomu
bezpieczenstwa

1d4),

Niezaleznie od ,, urzedowych” SPI, podmiot
lotniczy powinien posiada¢ wtasne wskazniki
na potrzeby lokalnego Systemu Zarzadzania

- G

Bezpieczehstwem.

—

"~ Podmioty lotnicze, ktére s objete obowigzkiem mierzenia poziomu bezpieczenstwa (Safety Per-
formance Monitoring - SPM) powinny wdrozy¢é dwa rodzaje wskaznikéw bezpieczeristwa (Safety

Performance Indicator - SPI).

Pierwszy rodzaj SPI to ten, ktory
zostat okreslony w opublikowanym
Planie Bezpieczenstwa.

Te SPI zostaly opracowane na po-
trzeby nadzoru lotniczego (zaréw-
no krajowego jak i europejskiego).
Niezaleznie od ,urzedowych” SPI,
podmiot powinien posiada¢ wiasne
wskazniki na potrzeby lokalnego Sys-
temu Zarzadzania Bezpieczenstwem.
Powinny one odpowiadac specyfice
i zZtozonosci prowadzonej dziatalnosci
lotniczej, dlatego to sam podmiot jest
odpowiedzialny za ich okreslenie.

CO TO ZNACZY ,,POSIADAC SPI"?

SPI to nie tylko jaka$ wartos$¢ mierza-
ca poziom skutecznosci w obszarze
bezpieczenstwa. Wskaznik jest tylko
produktem koncowym catego proce-
su monitorowania bezpieczehstwa
(SPM) w organizacji. Aby mie¢ pew-

nos¢, ze uzyskany wynik odzwiercie-
dla nasz rzeczywisty poziom ,safety”
nalezy zadbac aby w organizacji ten
proces byt sformalizowany i jednolity.

Majac to na uwadze, kazda organiza-
cja powinna opracowac wewnetrzng
procedure monitorowania wskazni-
kéow bezpieczenstwa, ktéra bedzie
uwzglednia¢ m.in:

»= zrodta pozyskiwania danych na
potrzeby SPI (np. FDM, informacje
z dobrowolnego/obowigzkowego sys-
temu zgloszen, audyty wewnetrzne
i zewnetrzne, raporty dobowe ze
stuzb, obserwacje, sprawozdania z od-
praw etc.);

»=- sposob pozyskania i przetwarza-
nia tych danych (np. kto raportuje do
kogo, w jaki sposoéb, kto ma dostep do
zbioréw z danymi i na jakich zasadach
- uwaga na zastrzezenia zwigzane
z ochrong danych wrazliwych wg roz-
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porzadzenia UE 376/2014);

»- wewnetrzng analize SPI (np. we-
ryfikacja zamierzonych celéw, okre-
$lenie trendéw, poziomy odniesienia
wiasne lub wskazane przez Prezesa
ULC, poziomy alarmowe, ocena sku-
tecznosci dziatan etc. );

»- dziatania po ustaleniu SPI i ich
analizie (np. terminowos$¢ dziatan
zapobiegawczych, raportowanie do
wiasnego ACM/Safety Review Board,
przekazywanie danych do Prezesa
ULC w ramach Planu Bezpieczenstwa,
wspotpraca z wewnetrzng komérka
Quality/Compliance etc.).

Tym samym ewentualna weryfikacja SPI
W organizacji, w ramach prowadzonego
przez Prezesa ULC nadzoru nie bedzie
ograniczata sie wytgcznie do kontroli czy
podmiot posiada ustalone wartosci SPI,
ale réwniez sprawdzane bedzie w jaki
sposéb te wartosci zostaty uzyskane.



Podobnie, pytania nadzoru zwigzane
z SPI mogg dotyczy¢ nie tylko tych
wskazanych w Planie Bezpieczenistwa,
ale réwniez indywidualnie ustalonych
przez organizacje w ramach nadzoru
nad SMS.

Szczegbtdbw zwigzanych z wyzna-
czaniem SPI, ich celéw, poziomoéw
alarmowych etc. nie znajdziemy
bezposrednio w przepisach ICAO
i EASA. Nalezy tu w pierwszej kolej-
nosci siegng¢ do Podrecznika Zarza-
dzania Bezpieczenstwem ICAO Doc.
9859 opublikowanym na stronach
Urzedu.

Ponizej zamieszczamy odpowiedzi
na pytania zwigzane ze wskaznikami
z Planu Bezpieczenstwa, ktére trafity
do Biura Zarzadzania Bezpieczen-
stwem. Wtasnie mija drugi okres refe-
rencyjny - za lll kwartat br., jezeli ma-
cie Panstwo jeszcze jakie$s watpliwosci
- prosimy o ich przestanie.

1. Jak odrézni¢ TWY Excursion
(wypadniecie z drogi kotowania)
od APRON Excursion (wypadnie-
cie z ptyty postojowej)?

W wielu przypadkach na ptytach po-
stojowych mamy wyznaczone dro-
gi kotowania, tym samym kwestia
czy dane zdarzenie zaliczy¢ do TWY
Excursion czy APRON Excursion moze
powodowa¢ watpliwosci. Dla uprosz-
czenia i na potrzeby SPI sugerujemy
przyja¢ zasade, ze jezeli zdarzenie
miato miejsce na drodze kotowania
(nawet zlokalizowanej na obszarze
ptyty postojowej) to zaliczamy to do
Taxiway Excursion. Podobnie jezeli
statek powietrzny wypadt z samoist-
nej drogi kotowania, np. taczacej ptyte
postojowg z drogg startowa. Nato-
miast typowym przyktadem APRON
Excursion bedzie tez zatrzymanie
statku powietrznego na miejscu po-
stojowym ale poza miejscem do tego
wyznaczonym oznakowaniem lub sy-
gnatami Koordynatora Ruchu Lotni-
czego

Naziemnego (tzw. ,przekotowanie”
miejsca zatrzymania).

2. Kiedy méwimy o rozlewisku pa-
liwa? lle rozlanego paliwa kwalifi-
kuje sie do liczenia w ramach SPI
a kiedy to zwykte zanieczyszcze-
nie nawierzchni?
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Za rozlewisko paliwa na potrzeby SPI
uznajemy sytuacje, kiedy rozlane pa-
liwo musi by¢ ze wzgledéw bezpie-
czenstwa dodatkowo neutralizowane,
np.za pomoca LSRG. Jezeli macie Pan-
stwo dodatkowe ustalenia z PKBWL
(np. ze zgtoszeniom podlega dopiero
rozlewisko ponad 2m2) to oczywiscie
raportowaniu SPI podlegajg rozlewi-
ska zgodnie z tymi ustaleniami. W in-
nych przypadkach, jezeli nie byto ko-
nieczne podejmowanie dodatkowych
czynnosci zwigzanych z rozlanym pali-
wem (a w szczegolnosci neutralizacja
lub wytgczenie powierzchni z uzytko-
wania), mozna uznac iz takie zdarze-
nie nie liczy sie do wskaznikéw.

SN

Y4

Szczegotow zwigzanych
z wyznaczaniem SPI, ich
celéw, poziomdw alarmo-
wych etc. nie znajdziemy
bezposrednio w przepi-
sach ICAO i EASA. Nalezy
tu w pierwszej kolejnosci
siegng¢ do Podrecznika
Zarzadzania Bezpieczen-
stwem ICAO Doc. 9859
opublikowanym na stro-
nach Urzedu.

3. Czy dzwig bez oznakowania
nocnego, stanowiacy przeszkode
lotnicza, pracujacy tylko w dzien
podlega liczeniu w ramach SPI?

Dzwig jako przeszkoda lotnicza jest
zaliczany do liczby wszystkich prze-
szkéd wokot lotniska natomiast w tym
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wypadku nie jest liczony jako niepra-
widlowo oznakowany (zaktadajac, ze
pracuje tylko w dzien).

4. Jak zakwalifikowac zdarzenie w
ktérym pojazd stuzb technicznych
lub statek powietrzny nieprawi-
diowo zaparkowany wystaje poza
miejsce do tego przeznaczone na
ptycie postojowej?

Jest to APRON Incursion. Zgodnie
z definicja, ,Incursion” ttumaczymy
jako ,incorrect presence” (,nieprawi-
dtowa obecnos¢”), a nie tylko ,wtar-
gniecie”. Obiekt nie musi by¢ w ruchu,
wystarczy, ze znalazt sie w miejscu,
w ktérym by¢ go nie powinno.

5. Dlaczego jezeli pilot prawidto-
wo wykonywat zgode ATC i okaza-
to sie ze wkotowat na RWY przed
ladujacym samolotem nalezy to
liczy€ jako RWY Incursion?

Nie ma znaczenia czy to pilot nie-
prawidtowo kotowat, czy tez kotowat
zgodnie z nieprawidtowg zgodg ATC.
Jedyna obiektywng przestankg RWY
Incursion jest jego pojawienie sie na
RWY w sytuacji, kiedy by¢ go tam nie
powinno. Przyczyny zdarzenia powin-
ny zosta¢ pdzniej ustalone, ale nie
majg znaczenia dla faktu, ze RWY In-
cursion miato miejsce. RWY Incursion
nie jest w zaden sposéb przypisane
do poprawnosci dziatan pilota.

6. Wskazniki SPI a taksonomia AD-
REP ICAO

Kategoria klasyfikacji wg ICAO ADREP
(opublikowana na stronach Urzedu)
odnosi sie do zdarzen lotniczych. Ce-
lem jest ujednolicenie zasad przypo-
rzgdkowania zdarzenia lotniczego do
konkretnej kategorii. Jest to proces
catkowicie niezalezny. Stanowi baze
do podzZniejszych statystyk, analiz,
ewentualnie moze by¢ (ale nie musi)
podbudowg pod wskazniki bezpie-
czenstwa SPI.

SPI natomiast to jakiekolwiek wydarze-
nia/zdarzenia (niekoniecznie muszg to
by¢ wprost zdarzenia lotnicze!), ktére
z jakich$ wybranych powodéw pod-
legaja szczegblnej obserwacji - a tym
samym monitorowaniu (mierzeniu) w
odniesieniu do wybranej jednostki np.
czasu, podmiotu, obszaru etc.
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Czes¢ SPI pokrywa sie wprost ze zda-
rzeniami lotniczymi, stad tez ich na-
zwa (akronim) pokrywa sie z ADREP
ICAO. Na przyktad: liczba wtargniec
na droge startowg/10 000 operagji
pokrywa sie z definicja Runway Incur-
sion. Monitorowaniu podlega zdarze-
nie (akurat w tym wypadku zdarzenie
lotnicze) polegajace na ,nieprawidto-
wej obecnosci” (,incorrect presence”)
statku powietrznego, pojazdu lub
cztowieka na drodze startowej. Mamy
wiec sytuacje, kiedy SPI mierzy/ moni-
toruje zdarzenie lotnicze zdefiniowa-
ne w ADREP jako Runway Incursion.

Jednak SPI nie jest zastrzezone wy-
tacznie do zdarzen lotniczych. Mie-
rzy¢/monitorowa¢ mozna takze inne
zdarzenia (np. bedace dopiero przy-
czynami zdarzen lotniczych), ktére
w tym wypadku nie sg klasyfikowane
wprost wedtug ADREP. Przyktadem
jest SPI z Planu Bezpieczeristwa opi-
sany jako ,Liczba zdarzen zwigzanych
z rozlaniem paliwa”. Nie ma takiego
zdarzenia lotniczego wedtug ADREP.
Jednak to nie oznacza, ze nie mozna
utworzy¢ takiego SPI. Problematycz-
na jest wtedy nomenklatura, czy przy-
pisywac¢ najblizszy im znaczeniowo
akronim z ADREP (tak zrobiono w Pla-
nie Bezpieczenstwa gdzie ten wskaz-
nik przypisano do kategorii zdarzen
Fire, Smoke & Fumes bo skutkiem
rozlanego paliwa moga by¢ opary lub
ogien), czy tez tworzy¢ wskaznik jako
zupetnie samodzielny. Decyzja nalezy
do Safety Managera.

Podsumowujgc

Nalezy  zapamieta¢, ze
wskaznik SPI nie oznacza
tego samego, co kategoria
zdarzen wedtug taksono-
mii ADREP. Moze to sie po-
krywac¢ (i w zdecydowanej
wiekszosci tak jest) nato-
miast SPI nie sg ograniczo-
ne tylko do tych kategorii,
a my, jako administratorzy
Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem mamy petna
dowolnos¢ w wyborze tego,
co obejmujemy monitorin-
giem i co staje sie w Naszej
organizacji SPI.

Just
Culture.

Od czego
zaczycl?

s

Przystgpienie do grona
sygnatariuszy
Deklaracji w sprawie
kultury bezpieczen-
stwa w lotnictwie -, Just
Culture” od 2017 .
bedg statym element
corocznych Konferen-
Cji Bezpieczenstwa w
Lotnictwie Cywilnym
organizowanych przez
ULC. Oznacza to od-
powiedzialnosc i zobo-
wigzanie podmiotu do
przestrzegania zasad
kultury bezpieczen-
stwa, o ktorej elemen-
tach bedziemy pisac

w poszczegolnych
wydaniach Biuletynu.
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Wprowadzanie funkcji zarzadzania
bezpieczenstwem w ogblny proces za-
rzadzania organizacjg wigze sie z mo-
delowaniem podejscia do problema-
tyki bezpieczeristwa. Nieroztgcznym
elementem tego procesu jest ksztatto-
wanie kultury organizacyjnej w aspek-
cie zasad sprawiedliwego traktowania.

Kultura organizacyjna to zestaw
norm, dziatan i zachowan cztonkow
tej organizacji, ktéorzy kazdego dnia
funkcjonuja w sposéb zalezny od sie-
bie w celu realizacji zadan, do jakich
dana organizacja zostata powotana. W
organizacji panujg okreslone normy
postepowania. Jedne sg obwarowane
kodeksami, przepisami, procedurami,
inne - uznaniowo stanowig niepisany
wyraz pozgdanych zachowan.

Zapewnianie bezpieczeristwa wymu-
sza potrzebe wyznaczenia pewnych
ram postepowania w odniesieniu do
zdarzen i zagrozen, o ktérych organi-
zacja otrzymuje informacje i ktérych
doswiadcza prowadzac dziatalnos¢
lotniczg. Zazwyczaj s3 one zwigzane
z dziataniem cztowieka w aspekcie
btedébw bedacych rezultatem jego
niedoskonatosci i wad systemu bez-
pieczenstwa. W tym aspekcie nakta-
danie sankgcji na personel jest bardzo
atrakcyjne dla kierownictwa organiza-
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cji, jednak nie eliminuje wad systemu,
a wrecz je umacnia. Tradycyjne po-
dejscie ,naktadania sankcji” jest pro-
ste w stosowaniu, ale zacheca innych
do zatajania sytuacji niepozadanych
z punktu widzenia bezpieczenstwa.

W rezultacie organizacja traci cenne
informacje, przede wszystkim o sytu-
acjach potencjalnie niebezpiecznych,
ktére nie wygenerowaty jeszcze nega-
tywnych skutkéw. Z perspektywy za-
pobiegania zdarzeniom w lotnictwie
cywilnym utrata tych informacji jest
wysoce niepozgdana.

~Za mna!” zamiast ,Naprzod!”

Sukces biznesowy organizacji lotni-
czej zalezy w pewnej mierze od umie-
jetnosci zarzadzania w przestrzeni
ograniczonej bankructwem i katastro-
fa. Przyjeta polityka bezpieczenstwa
organizacji powinna odzwierciedlac¢
zaangazowanie najwyzszego kierow-
nictwa w bezpieczenstwo lotnicze. Dla
kadry zarzadzajacej wyniki systemu
zarzadzania majg zapewni¢ informa-
cje, jak kierunkowac strategie i dalsze
funkcjonowanie organizacji. Zdarza
sie, ze podpisanie deklaracji bezpie-
czenstwa przez kierownika odpowie-
dzialnego utozsamiane jest z wdroze-
niem polityki bezpieczenstwa.

Popatrzmy jednak nieco szerzej - po-
lityka bezpieczenstwa bedzie zbiorem
zasad i filozofii postepowania orga-
nizacji w odniesieniu do kwestii bez-
pieczenstwa, w tym reakcji organizacji
na zaistniate zdarzenia i inne sytuacje
niepozadane z punktu widzenia bez-
pieczenstwa lotniczego.

Nie dokument ,zdobigcy sciane ga-
binetu” a dziatania podejmowane
w praktyce beda dowodem na silng
kulture bezpieczenstwa. Wszyscy mu-
szg miec jasnos¢, jakie dziatania sg po-
dejmowane w zwigzku ze zgtoszeniami
zdarzen oraz zagrozen, kiedy konse-
kwencje sg wyciggane, a kiedy nie.
Kierownik odpowiedzialny nierzadko
bedzie arbitrem rozstrzygajagcym pro-
blemy zwigzane z zastosowaniem za-
sad sprawiedliwego traktowania. Bez
wzgledu na wielko$¢ organizacji jest
straznikiem etosu traktowania perso-
nelu, ktory brat udziat w zdarzeniu lub
jest wymieniony w zgtoszeniu.

Odpowiedzialny manager bedzie
oczekiwat informacji nie tylko o zda-
rzeniach, ale réwniez o przestankach
do ich zaistnienia. Bedzie takze prze-
wodnikiem prowadzacym za sobg
catg organizacje wtasnie w przestrze-
ni limitowanej wydajnoscig ekono-
miczna a poziomem bezpieczenstwa.
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Sita porozumienia

Okresl forum do wspot-
pracy na linii najwyzsze
kierownictwo - pracowni-
Cy W aspekcie opracowa-
nia zasad Just Culture sta-
nowigcych czes¢ , kodeksu
etycznego” organizadji.

v

Wypracowany konsensus
zestaw w zbidr przepiséw
i procedur jako cze$¢ sys-
temu zarzadzania i wpro-
wadz do dokumentadji
systemu/SMS.

v

Zakomunikuj zasady Just
Culture wszystkim czton-
kom organizacji, aby mieli
jasnos¢, jakie zachowania
sg akceptowane a wobec
ktorych  zabezpieczenia

przed sankcjami nie majg
zastosowania.
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Zdarzenia lotnicze zwigzane
z holowaniem szybowcow

Dane za lata 2012- 2017 - stan na 01.09.2017 r.

. taczna liczba zdarzen

. W tym wypadki Smiertelne

L

W tym wypadki

W tym powazne incydenty

2012 2013

2014 2015

2016 2017

Na przestrzeni ostatnich lat mozna
zaobserwowac stopniowy wzrost licz-
by zgtaszanych zdarzen zwigzanych
z wycigganiem szybowcéw (kategoria
GTWO: Glider towing related events -
wg. terminologii ICAO).

Sposrdd tej grupy zdarzen najwiecej
zwigzanych jest z wycigganiem szy-
bowcéw za wyciggarka. Ten rodzaj
startu charakteryzuje sie duzg dyna-
mika, gdyz zwykle w zaleznosci od
warunkéw oraz diugosci liny w czasie
15 - 30 sekund osigga sie wysokos$¢
okoto 300 - 500 metréow. W obu ro-
dzajach startu tzn. za wyciggarka
i holowania za statkiem powietrznych
wazne jest state odswiezanie umie-
jetnosci teoretycznych i praktycznych
celem bezpiecznego wykonywania
tych operacji lotniczych. Dotyczy to pi-
lotéw szybowcoéw, pilotéw holujgcych

statki powietrzne oraz obstugujacych
wyciggarki lotnicze.

CZYNNIKI PRZYCZYNIAJACE SIE
DO ZDARZEN

Do zaistnienia zdarzeh podczas ho-
lowania szybowcoéw przyczyniajg sie
nastepujgce czynniki:

- techniczne (stan wyciagarki, jakos¢
lin do holowania, stan zaczep6w szy-
bowca i holujgcego statku powietrz-
nego),

- operacyjne (przygotowanie do lotu,
postepowanie w sytuacjach awaryj-
nych przez pilotéw i obstugujacego
wyciggarke, ograniczenia dla statkéw
powietrznych),

- warunki pogodowe,

- ograniczenia istniejgce na danym
lotnisku/lgdowisku i jego otoczeniu,

- kwalifikacje i umiejetnosci pilotow
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oraz obstugujacego wyciggarke,

- diugie przerwy w lotach na dany
rodzaj startu,

- mata liczba lotéw wznawiajgcych/
treningowy w stosunku do umiejet-
nosci pilotéw,

- zmeczenie i stres.

CYKLICZNOSC TRENINGOW

Swiadomo$¢ istnienia  czynnikéw
przyczyniajgcych sie do zaistnienia
zdarzenh powinna by¢ motorem nape-
dowym do wykonywania cyklicznych
treningéw praktycznych przyczyniaja-
cych sie do utrzymywana wymagane-
go poziomu kwalifikacji koniecznych
do bezpiecznego wykonywania lotéw
na dany rodzaj startu oraz wptywacé
na zmniejszenie liczby rejestrowa-
nych zdarzen lotniczych.




Jak postepowac
podczas
wyprowadzania
szybowca

z korkociagu

N

W kazdym roku majg miejsce sytuacje,
w ktorych dochodzi do niezamierzonego
korkociggu.

Umiejetnosc¢ prawidtowego poste-
powania w sytuacji korkociggowej
powinna by¢ systematycznie do-
skonalona przez wszystkich pilo-
tow w kazdym sezonie lotniczym.

Wiedza odnosnie postepowania
w korkociggu jest przekazywana
juz na etapie szkolenia podsta-
wowego, a pozniej jest wymaga-
na na dalszych etapach szkolenia
lotniczego.

Jednak problem jak postepowac
w korkociggu pojawia sie co jakis
czas w statystykach zdarzen lot-
niczych. Nalezy zwroci¢ uwage,
ze wystgpienie korkociggu za-
wsze jest poprzedzone fazg prze-
ciggniecia.

PRZECIAGNIECIE

Przeciggniecie szybowca to prze-
kroczenie krytycznego natarcia.
Wyrézniamy dwa typy przecia-
gniec tj. statyczne i dynamiczne.

Przeciggniecie statyczne naste-
puje po przekroczeniu minimal-
nej predkosci lotu. Zblizenie sie
do krytycznego kata natarcia jest
zwykle sygnalizowane trzepota-
niem powodowanym przez cze-
Sciowe oderwanie strug. Pojawia
sie tez zmniejszona skutecznos¢
lotek, ktora skutkuje konieczno-
$cig utrzymania réwnowagi po-
przecznej poprzez zwiekszenie
udziatu steru kierunku. Po prze-
kroczeniu krytycznego kata na-
tarcia szybowiec pochyla sie, ze
sktonnoscig do przechylania sie
(jest to poczatek autorotacji). Wy-
prowadzenie z przeciggniecia od-
bywa sie poprzez oddanie drgzka
(zwiekszenie predkosci), ktére po-
woduje powrét na podkrytyczne
kata natarcia.

Przeciggniecie dynamiczne moze
wystgpi¢ na kazdej predkosci lotu
wwyniku energicznego $ciggniecia
drazka. Gwattowny ruch drazkiem
jest przyczynga szybkiej zmiany po-
tozenia szybowca, ktéra na skutek
bezwtadnosci nie jest powigzana
ze zmiang toru lotu. Skutkuje to
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przekroczeniem krytycznego kata
natarcia. W przypadku gwattow-
nego i petnego scigniecia drazka
w locie slizgowym nastepuje gwat-
towny wyskok maski szybowca do
gory. W nastepnym kroku maska
szybowca gwattownie pochyla sie
na teb ze sklonnoscig trudnego
do powstrzymania sterem kierun-
ku obrotu wokét osi podtuznej.
Wyprowadzenie z przeciggniecia
dynamicznego osigga sie poprzez
oddanie drgzka celem zmniejsze-
nia kata natarcia (likwiduje skton-
nos¢ do autorotacji) oraz wyjscia
z lotu nurkowego do normalnego
pochylenia. Tendencja do prze-
ciggniecia dynamicznego zwiek-
sza sie w miare wzrostu obcigze-
nia jednostkowego powierzchni
nosnej oraz sktonnosci profilu
do odrywania strug.

Jesli nie nastgpi wyprowadzenie
z przeciaggniecia, szybowiec zaczy-
na przechodzi¢ do korkociggu.

KORKOCIAG

Korkociag jest stanem, w ktérym
szybowiec na pozakrytycznych
katach natarcia porusza sie po
torze spiralnym (wykonuje obroét
wokot trzech osi, tj. wystepuje
przechylenie, pochylenie oraz
odchylenie).

W zaleznosci od kata pochylenia
mozna wyro6zni¢ korkocigg stro-
my (duze pochylenie) lub ptaski
(mate pochylenie, wieksza pred-
kos$¢ katowa). Strata wysokosci
jest zawsze wieksza w pierwszej
zwitce. Orientacyjna strata wy-
sokosci w jednej zwitce zwykle
wynosi 50 - 80 metréw i jest za-
lezna typu szybowca. Odmiany
korkociggu stromego i ptaskie-
g0 wystepujg réwniez w locie
odwrdconym.

Wyprowadzenie z korkociggu
nastepuje poprzez wychylenie
steru kierunku do oporu w stro-
ne przeciwng do obrotu, a ster
wysokosci  zostaje  ustawiony
w okolice potozenia neutralnego.

Po przerwaniu autorotacji nalezy
wycofac ster kierunku do potoze-
nia neutralnego i nastepnie po-
przez tagodne Scigganie drgzka
wyprowadzi¢ szybowiec z lotu
nurkowego do lotu $lizgowego.
Podczas przechodzenia z lotu
nurkowego do $lizgowego nalezy
uwazacé aby maska szybowca nie
zostata wyprowadzona ponad
horyzont, gdyz moze to dopro-
wadzi¢ do mimowolnego wejscia
szybowca do nastepnego korko-
ciggu.

Witasciwosci pilotazowe szybow-
cOw w przeciggnieciu i korkociag-
gu sg specyficzne dla kazdego
szybowca, dlatego konieczne jest
zapoznanie sie z instrukcjg uzyt-
kowania w locie dla danego stat-
ku powietrznego.

Korkocigg moze zaistnie¢ w réz-
nych fazach lotu. Szczegéling
uwage nalezy zachowac w fazie
startu, lgdowania, budowy kregu
i krgzenia z duzymi wartosciami
przechyleh (w tym w kominie ter-
micznym).

W czasie startu szybowca za wy-
ciggarkg po zerwaniu liny lub
przerwaniu ciggu istnieje ryzyko
korkociggu jesli pilot nie przej-
dzie z fazy stromego wznoszenia
do lotu Slizgowego.

W podsumowaniu, konieczne jest
rozktadanie uwagi przez pilota
w trakcie lotu w taki sposéb aby
nie dopuszcza¢ do oznak przecig-
gniecia (drgania ptatowca, maska
ustawiona wysoko nad horyzon-
tem, spadek predkosci na pred-
kosciomierzu, zmniejszona sku-
tecznos¢ lotek i steru kierunku).
Brak reakcji na przeciggniecie
doprowadza do korkociggu.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego




Pytania
i odpowiedzi

N

Zapraszamy do
zapoznania sie

z odpowiedziami
na najczestsze
pytania kierowane
do Biura Zarzgdza-
nia Bezpieczen-
stwem w Lotnictwie
Cywilnym
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1. Czy musze opracowywac
wskazniki poziomu bezpie-
czenstwa SPI?

SPI powinno by¢ opracowywane
przez:

- osrodki szkolenia,

- operatoréw lotniczych (organiza-
cje typu complex),

- zarzadzajacych lotniskami uzyt-
ku publicznego,

- instytucje zapewniajace stuzby
zeglugi powietrznej,

- inne podmioty niezobowigzane
do posiadania wdrozonego SMS.

2. Czy sa wzory formularzy do
wypetnienia danych na po-
trzeby SPI?

Dla utatwienia Urzad opracowat
formularze, ktére wystarczy wy-
petni¢ we wskazanych polach.

Generowanie SPI odbywa sie auto-
matycznie.

Formularze w plikach Excel dostep-
ne sg na stronie Urzedu zaktadce:

Zarzadzanie bezpieczenstwem/
wskazniki bezpieczenstwa SPI

3. Jak czesto i w jakich termi-
nach przekazuje dane?

Kwartalne wartosci SPI przekazy-
wane sg w terminie 2 tygodni po
zakonczeniu kazdego kwartatu.

4. Na jaki adres przekazuje
dane?

Dane podlegajg przekazaniu na
adres SPI@ulc.gov.pl

5. Czy moje dane beda upo-
wszechniane?

Przekazane wartosci SPI podlega-
ja wgladowi jedynie dla waskiej
grupy pracownikéw Urzedu.

6. Czy Urzad publikuje jakies
opracowania na podstawie
przestanych danych?

Urzad wydaje kwartalne biuletyny
Krajowego Planu Bezpieczenstwa
w formie zatgcznikow - wartosci
SPI - usrednione. Informacje s3
dostepne na stronie ULC w ter-
minie miesigca po zakonczeniu
kwartatu w zaktadce Zarzgdzanie
bezpieczehstwem/ SPI 2017

7. Czy i w jaki sposéb moge
uzyskaé dostep do informacji
o zdarzeniach lotniczych?

Zgodnie z przepisami krajowymi
i europejskimi ULC moze w okre-
$lonych sytuacjach udziela¢ infor-
macji dotyczacych zdarzen lotni-
czych. W zaleznosci od zakresu
takie zapytania podlegac bedg pod
rézne przepisy krajowe i unijne. W
kazdym przypadku konieczne be-
dzie jednak ztozenie odpowiednio
wypetnionego wtasciwego formu-
larza Wniosku o informacje. Wie-
cej informacji na ten temat (oraz
same formularze Wnioskéw o in-
formacje) jest dostepnych na stro-
nie internetowej ULC w zaktadce:
Zarzqdzanie bezpieczeristwem/
Udostepnianie informacji dotyczg-
cych zdarzen lotniczych.
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