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Szanowni Panstwo,
Po wakacjach czas na podsumowanie sezonu lotniczego 2018.

Tegoroczny sezon byt bardzo intensywnym czasem dla srodowiska lotniczego.
Obchody stulecia lotnictwa polskiego oraz odzyskania niepodlegtosci wptynety
na rekordowq liczbe pokazdw lotniczych. Z danych ULC wynika, ze az 1021
statkow powietrznych brafo udziat w pokazach. Zostalismy powiadomieni
o 123 wydarzeniach zwigzanych z pokazami lotniczymi. Tego typu wydarzenia
majq charakter wyjgtkowy - to niezwykfe widowiska wymagajqce pogfebionej
analizy bezpieczeristwa zaréwno po stronie organizatorow, jak i pracownikow
Urzedu analizujgcych dokumentacje niezbedng do przeprowadzenia pokazu.
Kolejny sezon i kolejne doswiadczenia, ktére zaowocowaty wydaniem przez
Urzqd Lotnictwa Cywilnego poradnika ,Jak zorganizowac i przeprowadzic

PIOTR SAMSON pokazy” oraz ulotki na temat przepisow dotyczqgcych tego zagadnienia. Mam
nadzieje, ze te materiaty - dostepne na stronie internetowej ULC - bedq dla

Prezes Urzedu Lotnictwa Panstwa pomocq w organizacji pokazow w kolejinym sezonie.

Cywilnego

Jednym z kluczowych zagrozeri dla lotnictwa cywilnego sq zdarzenia powo-
dowane przez zwierzeta. Nie bez przyczyny obszar ten ujelismy w Krajowym
Planie Bezpieczeristwa na lata 2018-2021. To bardzo specyficzne zagrozenie
- ze wzgledu m. in. na rézne gatunki ptakow, umiejetnosc dostosowywania sie
zwierzgt do nowego srodowiska czy nowe rozwigzania majqce na celu mini-
malizacje zagrozeri. Wszystkie te kwestie bedq dyskutowane w Warszawie juz
w listopadzie w dniach 19-23 listopada w ramach konferencji , Bird/ Wildlife
Strike Prevention Conference” organizowanej wspdlnie przez Urzqd i World
Birdstrike Association. W wydarzeniu wezmg udziat miedzynarodowi eksperci
7 réznych obszaréw lotnictwa (m. in. piloci, kontrolerzy ruchu lotniczego, biolo-
dzy, ornitolodzy) i réznych stron swiata (np.: Australia, Chiny, Singapur, Nepal,
Kenia, Indie, Stany Zjednoczone).

We wrzesniu b.r. pojawita sie nowa edycja Planu Bezpieczeristwa. Po ponad
roku stosowania pierwszej wersji przyszedt czas na zaplanowang wczesniej
rewizje dokumentu. Uwzglednia ona uwagi srodowiska modyfikujqc kilka
wskaznikow (SPI) i dodajgc nowe. Pojawiajq sie rowniez nowe zadania. Nowe
SPI obowiqzywac bedq od 1 stycznia 2019 r. Przesyfanie informadji nie ulega
zmianie - podmioty lotnicze przekazujq kwartalne wartosci SPI ze swojej orga-
nizacdji w terminie 2 tygodni po zakorczeniu kwartatu. Formularze dostepne sq
na stronie Urzedu, a generowanie wskaznikow odbywa sie automatycznie.

Jednym z obszarow monitorowanych zagrozeri w ramach Planu Bezpieczeri-
stwa jest CDFA (koricowe podejscie z cigglym znizaniem) oraz CFIT (kontro-
lowany lot ku ziemi). W tym numerze Biuletynu Bezpieczeristwa mozecie sie
Paristwo zapoznac z artykutami na ich temat. Zta predyspozycja psychiczna
- zZmeczenie czy choroba czy tez braki w wyszkoleniu mogq byc czynnikami
wptywajgcymi na popetnienie btedu. Jednak rozwijajgca sie technologia (m. in.
system TAWS czy GPWS) ma za zadanie zminimalizowac ryzyko w takiej sytuadji.

Zapraszam do zgfaszania propozycji tematow oraz komentarzy na adres
biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie rowniez Paristwo zgfosic chec otrzy-
mywania elektronicznych wersji Biuletyndw.

Serdecznie zapraszam Panstwa do lektury Biuletynu !

P@% ga/mé oN
Urzad
Lotnictwa 1
Cywilnego
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Nowy Plan
Bezpieczenstwa

- modyfikacja wskaznikow bezpieczenstwa

N

Plan wskazuje obszary zagrozen objete procedurg szczegélnych analiz i specjalnego
nadzoru Prezesa ULC. Narzedzie ma na celu identyfikowa¢ zagrozenia, dokonywac ich
3 oceny i wypracowac dziatania mitygujgce.
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Mingt rok od momentuy,
kiedy zaczeliSmy stosowac
pierwszg edycje Planu Bez-
pieczenstwa. JesteSmy bo-
gatsi o nowe doswiadcze-
nia z jego stosowania m. in.
w oparciu o analizy przeka-
zywanych przez srodowisko
lotnicze wskaznikow, a takze
nasze spostrzezenia i uwagi.

Druga edycja Planu uwzgled-
nia dotychczasowg praktyke
ze stosowania pierwszejwer-
sji dokumentu. Dokument
uwzglednia réwniez analizy
zdarzen  przeprowadzone
przez Urzad. Dodatkowo,
nowy dokument uwzglednia
uwagi srodowiska lotnicze-
go, modyfikujgc kilka wskaz-
nikow z poprzedniej wer-
sji i dodajagc nowe zadania
i wskazniki bezpieczenstwa
takie jak:

- zdarzenia zwigzane z pod-
woziem,

- zdarzenia zwigzanie
z transportem materiatow
niebezpiecznych (DG),

- zdarzenia na $migtowcach
(HELL),

- zdarzenia z udziatem FOD.

Zaktualizowana zostata row-
niez lista zadan do realizadji
w ramach mitygowania ry-
zyka. Bowiem czeS¢ zadan
przewidzianych w poprzed-
niej edycji Planu zostata
zrealizowana, a czes¢ jest
przewidziana do realizacji
w dtuzszej perspektywie

Czasowe].
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ktualny dokument znaczaco
ALozbudowuje zestaw Wskazni-

6w Poziomu Bezpieczenstwa
(SPIs - Safety Performance Indica-
tors), ktére na podstawie odrebnych
przepisbw winny by¢ opracowywa-
ne przez podmioty lotnicze, objete
obowigzkiem mierzenia poziomu
bezpieczenstwa (Safety Performance
Monitoring). Nowe wskazniki beda
obowigzywac¢ od 1 stycznia 2019 r.
Te wskazniki powinny by¢ opracowy-
wane przez podmioty lotnicze, obje-
te obowigzkiem mierzenia poziomu
bezpieczenstwa (Safety Performance
Monitoring) takie jak osrodki szko-
lenia lotniczego, operatorzy lotniczy
jako organizacje typu complex oraz
zarzadzajacy lotniskami uzytku pu-
blicznego i instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrzne;j.

NV

Jednakze zachecamy
tych z Panstwa nie zobo-
wigzanych do implemen-
tacji SMS rowniez do
stosowania SPI - macie
Panstwo tym samym go-
towe narzedzia przygo-
towane do analizy SMS
w swoich firmach.

Przesytanie danych nie
ulega zmianie - pod-
mioty lotnicze powinny
przekazywac kwartalne
wartosci SPIs z organiza-
ji w terminie 2 tygodni
po zakonczeniu kazdego
kwartatu.

Aby maksymalnie upro-
Sci¢ ten proces zostat
dedykowany adres:
SPl@ulc.gov.pl
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Dla utatwienia przygotowano réw-
niez formularze w formacie (Excel)
(dostepne na stronie ULC w zaktadce
Zarzadzanie Bezpieczenstwem/ Pro-
gram Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym/ Wskazniki Bezpieczen-
stwa SPIs), ktoére wystarczy wypetni¢
we wskazanych polach. Generowa-
nie wartosci SPI odbywa sie auto-
matycznie. Nowe wersje formularzy
uwzgledniajgce zmiany wskaznikow
dostepne bedg pod koniec 2018 r. na
stronie internetowej ULC.

Zachecamy do biezacego zapozna-
wania sie z kwartalnymi wynikami
w zakresie bezpieczehstwa - publi-
kowanymi cyklicznie przez Urzad
w zakladce: zarzadzanie bezpieczen-
stwem/ program bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym/ SPIs 2017

http://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadza-
nie-bezpieczenstwem/program-bez-
pieczenstwa-w-lotnictwie-cywilnym/
spi-2017

Plan wskazuje obszary zagrozen ob-
jete procedurg szczegdlnych analiz
i specjalnego nadzoru Prezesa ULC.
Narzedzie ma na celu identyfikowac
zagrozenia, dokonywac ich oceny
i wypracowac dziatania mitygujace.

Plan jest zatgcznikiem do Krajowego
Programu Bezpieczenstwa w Lotnic-
twie Cywilnym. Odpowiednikiem do-
kumentu na poziomie europejskim
jest Europejski Plan Bezpieczenstwa
Lotniczego (EPAS - European Plan
for Aviation Safety), z ktérego wynika
czeS¢ obszaréw zagrozen wskaza-
nych w Krajowym Planie.

Anna Kolmas

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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CDFA - A co to takiego?

VA

CDFA to Continuous Descent
Final Approach! W dalszym
ciggu nie wiadomo co to jest?
No dobrze - pora wyjasnic.

DFA jest to technika, badz spo-
s6b wykonania konncowego po-
dejscia NIEPRECYZYJNEGO.

Zatoga stosuje state znizanie, bez seg-
mentu lotu poziomego z wysokosci na
ktérej samolot przechodzi FAF, czyli Fi-
nal Approach Fix, do punktu 50 feet nad
progiem pasa lub punktu nad pasem,
gdzie rozpoczyna sie manewr FLARE,
czyli wyréwnania.

Pare stow wyjasnienia. Podejscie do la-
dowania sktada sie z trzech faz.

Podejscia poczatkowego, gdy samolot
osigga punkt IAF (Initial Approach Fix).
W tym punkcie predko$¢ samolotu jest
zredukowana zazwyczaj do 220 kts .

W punkcie [IF (Intermediate Fix) rozpo-
czyna sie segment podejscia posrednie-
go kiedy to zatoga konfiguruje samolot
do Igdowania. Wypuszcza klapy, podwo-
zie i redukuje predkos¢ do predkosci lg-
dowania. Czesto te segmenty sg pomija-
ne kiedy to kontroler wektoruje samolot
bezposrednio na prosta do lagdowania.

Podejscie koncowe rozpoczyna sie
z chwilg przechwycenia $ciezki schodze-
nia ILS (jesli jest to podejscie precyzyj-
ne), lub przejscia punktu FAF i rozpo-
czeciu koncowego znizania (jesli jest to
podejscie nieprecyzyjne).

Pare stéw wyjasnienia: podejscie nie-
precyzyjne to podejscie bez elektro-
nicznej kontroli $ciezki schodzenia.
Z kontrolg elektroniczng $ciezki mamy

do czynienia w przypadku podejscia wg
systemu ILS. System ten cho¢ bardzo
leciwy, trzyma sie Swietnie i jak dotad
jest najbardziej precyzyjnym systemem
pozwalajacym nawet na automatyczne
ladowanie w warunkach zero na zero.

N

W podejsciu nieprecyzyj-
nym, wysokos¢ lotu

w kazdej chwili koncowe-
g0 podejscia wyliczana
jest w oparciu o jego od-
legtoSC od progu pasa na
zasadzie prostego wzoru
trygonometrycznego:

sin 30=1/2.

Standardowa $ciezka podejscia wynosi
3 stopnie, a sin 3 stopni to 1/20, czyli 5%.

Aby zachowac 5% gradient znizania, wy-
sokos¢ samolotu nad terenem w danym
punkcie Sciezki schodzenia powinna wy-
nosi¢ 1/20 jego odlegtosci od progu pasa.
| tak na przyktad, samolot znajdujacy sie
na 10 milowej prostej powinien znaj-
dowac sie na wysokosci % mili, czyli ok.
3000 feet, na 5 milowej prostej, odpo-
wiednio 1500 feet, itd...

Urzad
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Aby ten gradient zachowac¢ predkos¢ zni-
zania musi by¢ odpowiednia do predko-
Sci podejscia. | tak samolot podchodza-
cy z predkoscig Vapp= 140 kts (chodzi
o Ground Speed, czyli predkos¢ wzgle-
dem ziemi) powinien znizac sie z predko-
Scig pionowg 140x5, czyli 700 fpm (stop
na minute) lub jak kto woli 3,5 m/sec.

Ponizszy rysunek ilustruje profil tra-
dycyjny, okreslany jako ,step down".
Samolot przechodzi FAF na wysokosci
okreslonej procedura, w konfiguracji do
lagdowania, czyli z wypuszczonym pod-
woziem i klapami. Nastepnie zniza sie
do wysokosci okreslonejjako MDA/MDH
(Minimum Descent Altitude / High), czyli
minimalnej wysokos$ci znizania, poni-
zej ktorej znizanie jest zabronione. Na
tej wysokosci wykonuje lot poziomy az
do momentu gdy pilot zobaczy pas lub
Swiatta podejscia i bedzie mogt konty-
nuowac podejscie z widzialnoscia.

Zdarza sie - zwtaszcza na lotniskach po-
tozonych w gérach - ze w tym segmencie
istniejg dodatkowe  restrykcje wysoko-
Sciowe. Wtedy podejscie staje sie bardziej
skomplikowane, gdyz zatoga kilkukrotnie
musi przechodzi¢ do lotu poziomego. Wte-
dy najtatwiej o pomytke - co w skrajnym
przypadku moze doprowadzi¢ do CFIT.

Samolot w konfiguracji do lgdowania
w locie poziomym jest skrajnie nieprzy-
jazny dla srodowiska. Duzy hatas silni-
koéw pracujacych na duzej mocy, duze
zuzycie paliwa, a w konsekwencji duze
zanieczyszczenie powietrza.



Jesli zatoga nie jest w stanie zobaczy¢
pasa lub Swiatet podejscia, wtedy kon-
tynuuje lot poziomy do punktu MAP (
Missed Approach Point), z ktérego roz-
poczyna procedure Go Arround czyli
procedure nieudanego podejscia.

W skrajnych przypadkach nieustabilizo-
wane podejscia mogg doprowadzi¢ do
CFIT.

W przypadku “klasycznych” podejs¢ nie-
precyzyjnych technika “Step Down” wy-
maga wielokrotnej zmiany parametréw
silnikéw oraz precyzyjnego przechwyty-
wania kolejnych wysokosci na kolejnych
“schodkach”.

Czynniki te zwiekszajg obcigzenie obu
pilotdbw, poniewaz nastepujg po sobie
w krétkich odstepach czasu, moga za-
tem byc¢ zrodtem potencjalnych btedéw
i to w krytycznej fazie lotu. Podejscie
nieprecyzyjne moze by¢ wykonywane
w jako ptynne znizanie od przejscia FAF
do osiggniecia MDA/MDH. Jednakze
w obu przypadkach samolot musiat-
by wykona¢ lot poziomy na wysokosci
MDA az do chwili dalszego znizania
z widzialnoscig pasa lub do osiggniecia
punktu MAP, skad rozpoczatby proce-
dure nieudanego podejscia. Taka pro-
cedura powodowataby koniecznosc
lotu bez widzialnosci na wysokosci
nie wiekszej niz 250 feet (ok. 70 me-
tréw).  Wymuszataby gwattowne zni-
zanie po nawigzaniu kontaktu wzroko-
wego z pasem. Tak czy inaczej w obu
tych technikach podej$¢ bardzo trudno
bytoby osiggna¢ parametry ustabilizo-
wanego podejscia i ptynne przejscie
z lotu wg przyrzadow do lotu z widzial-
noscig. Ponadto préba lgdowania tuz
przed osiggnieciem MAP bytaby bardzo
niebezpieczna ze wzgledu na strome
znizanie na matej wysokosci.

FAF

Visual Descent
Point - Point .
\ ’

BIULETYN BEZPIECZENSTWA W LOTNICTWIE CYWILNYM Nr 4(5)/2018

FAF

Missed Approach
Point 1

\

\

\
\

Figure 1: Typical Non-Precision Approach Procedure

Continuous Descent Final
Approach

Drugi z rysunkéw przedstawia w uprosz-
czeniu koncept CDFA. Samolot kontynu-
ujac state znizanie przechodzi na punktem
FAF na lub powyzej wysokosci publikowa-
nej w dokumentadji, a nastepnie zniza sie
ze statg predkoscig znizania lub ze statym
katem schodzenia (np. A320).

Taki profil schodzenia, jesli bytoby ono
kontynuowane, zapewnia ze samolot
znalaztby sie w idealnej pozycji do la-
dowania. W tym przypadku Minimum
Descent Altitude staje sie wysokosciag
decyzji DA (Decision Altitude). W tym
momencie, w przypadku braku widzial-
nosci pasa, musi zosta¢ rozpoczeta pro-
cedura nieudanego podejscia.

W niektérych przypadkach wysokos¢
MDA powiekszona jest o niezbedny za-
pas wysokosci, gdyz samolot na wysoko-
$ci decyzji znajduje sie w fazie znizania.

Missed Approach

Figure 2: Constant Descent Angle Approach Procedure
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Decyzja zatogi to 1-2 sekundy, zmiana
konfiguracji samolotu (klapy) to kolejne
2-3 sekundy. W tym czasie samolot jest
30-50 stop ponizej DA.

Jesli Operator stosuje procedure CDFA,
(a stosuja jg prawie wszyscy), podejscie
CDFA musi by¢ ujete jako element SOP.

Zatogi muszg przechodzi¢ trening oraz
element ten musi by¢ uwzgledniony
w LPC i OPC.

Korzysci ze stosowania CDFA
- podsumowanie

1. Zwiekszone bezpieczenstwo
poprzez spetnienie kryteriéw sta-
bilnego podejscia i zapewnienie
standaryzacji procedur podejscia.
2. Zwiekszenie $wiadomosci sytu-
acji i zmniejszenie obcigzenia za-
togi w krytycznej fazie lotu.

3. Oszczednos$¢ paliwa poprzez

ograniczenie czasu lotu poziome-
g0 na matej wysokosci.

4. Ograniczenie hatasu poprzez
zmniejszenie mocy silnikdw.

5. Podobienstwo do procedur po-
dejs¢ precyzyjnych.

6. Zmniejszone ryzyko naruszenia
pionowego zabezpieczenia nad
przeszkodami.

Leszek Moskwa

Departament Operacyjno-Lotniczy
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ed flight into terrain
- Rontrolowany lot ku ziemi

Y4

Wypadki lotnicze, szczegdlnie te, ktdre zdarzajg sie w lotnictwie komunika-
cyjnym, sg niezwykle spektakularne i zawsze budzg zainteresowanie opinii

publicznej oraz mediow.

dy w wypadkach tych ging
ludzie, komentarze za-
wsze dotykajg potrzeby

szybkiej odpowiedzi na pytanie:
co byto przyczyng?

Mamy $wiadomos¢, ze wspotcze-
sne samoloty sg bardzo nowo-
czesne i wyposazone w szereg
urzadzen zwiekszajacych bezpie-
czenstwo lotéw. Wierzymy, ze pi-
loci samolotéw komunikacyjnych
sg dobrze wyszkoleni, traktuje-
my ich jako elite tego zawodu.
Mamy zaufanie do wiasciwego
nadzoru i zarzadzania firmami
zajmujgcymi  sie transportem
lotniczym. Widzimy, ze lotniska
sg coraz bardziej nowoczesne i
dajg mozliwos¢ wykonywania
lotéw w coraz trudniejszych wa-
runkach atmosferycznych.

Dlaczego zatem wypadki sie
zdarzaja?

Zaakceptowanie zderzen samolotow,
ujawnienia niesprawnosci technicz-
nej lub powaznej awarii prowadza-
cej do wypadku jest tatwiejsze niz
przyjecie do wiadomosci faktu, ze
wypadkowi ulegt sprawny samolot,
prowadzony przez zatoge, ktoéra byta
do konica aktywna i miata petng moz-
liwos¢ prowadzenia samolotu zgod-
nie ze swojg wolg. Samolot zderza sie
z ziemig po starcie lub podczas podej-
$cia do ladowania. Czestos¢ wystepo-
wania oraz cechy charakterystyczne
takich wypadkéw spowodowaty, ze w
literaturze zajmujgcej sie badaniem
wypadkow lotniczych wyodrebniono
je do jednej grupy, nazwanej CFIT -
Controlled Flight Into Terrain. Definicja
ta okresla sprowadzenie sprawnego
technicznie samolotu do poziomu zie-
mi przez nieswiadomga faktu znizania
zatoge. Definicja ta pojawita sie w la-
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tach siedemdziesigtych i miata na celu
dogtebng analize przyczyn wypadkéw
tej grupy. Poznanie ich oraz przepro-
wadzenie petnej analizy pozwolito na
wprowadzenie szeregu zmian w prze-
pisach, procesie szkolenia kontroleréw
ruchu lotniczego i zatdg lotniczych oraz
modyfikacjach technicznych wyposaze-
nia samolotow.

Co ma wplyw na wystepowa-
nie wypadkéw kategorii CFIT?

Na zaistnienie wypadku CFIT wptywa
wiele czynnikéw. Moga to by¢ zte wa-
runki atmosferyczne, problemy tech-
niczne z wyposazeniem nawigacyjnym
lotniska lub samolotu (nie wykryte lub
Zle zinterpretowane przez zatoge), ale
tez i zmeczenie pilotéw, ich dekon-
centracja, utrata Swiadomosci sytu-
acyjnej (Swiadomosci, w ktorej czesci
procedury podejscia sie znajduje) lub
utrata orientacji przestrzennej (orien-



tacje przestrzenng utrzymuje sie od-
noszac sie do potozenia widocznego
horyzontu lub na podstawie wskazan
przyrzadéw poktadowych). Dodat-
kowym czynnikiem moga by¢ btedy
popetnione podczas szkolenia i tre-
ningu zatég oraz wadliwa wspotpraca
w czasie lotu. Wida¢, ze najistotniej-
szym czynnikiem jest tu btad zatogi.
Czy zatem stwierdzenie tego btedu
zamyka sprawe wyjasniania wypadku?
Nie, to dopiero poczatek drogi. Btad
zatogi, btad ludzki (czesto dotycza-
cy roéwniez innych zaangazowanych
w proces przygotowania lotu) ujawnia
sie w finale lotu. Odpowiedzi wymaga
pytanie, jak doszto do tego, ze ludzie
ten btad popetili?

Przygotowanie lotu samolotu komu-
nikacyjnego jest niezwykle ztozonym
procesem. Wymaga wypetnienia okre-
slonych procedur i warunkow tech-
nicznych oraz operacyjnych. Efektem
tych dziatan jest sprawny technicznie
samolot, prawidtowo przygotowany
plan lotu, a takze witasciwie przepro-
wadzona analiza osiggow samolotu
i ograniczen operacyjnych stwarza-
nych przez potozenie lotniska startu
i ladowania oraz warunki atmosfe-
ryczne. Najwazniejszym elementem
spinajgcym wszystkie pozostate jest
zatoga lotnicza, dobrze wyszkolona,
wypoczeta i whasciwie przygotowana
do lotu. Poprawnie opracowany (w
oparciu o regulacje prawne w tym
obszarze) proces stawia na kazdym
etapie szereg barier, ograniczajgcych
mozliwo$¢ popetnienia btedu przez
ludzi.

Ujawniony btad zatogi pokazuje nie-
skutecznos¢ istniejgcych barier lub
ich brak.

N

Po okresleniu przyczyn
zaistnienia wypadkow
CFIT wdrozono szereg
nowych reguladjii pro-
cedur, majgcych na celu
wzmocnienie istnieja-
cych barier i dodanie
nowych, bardziej sku-
tecznych.
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Pierwszg inicjatywa, majaca na celu po-
prawe jakosci pracy zatég lotniczych.
byto wdrozenie procedur CRM (Crew
Resource Management). Jest to system
zarzadzania zasobami ludzkimi, pole-
gajacy na wdrozeniu zasad wspétpracy,
wzajemnej kontroli oraz potwierdzania
wykonywanych czynnosci przez zatoge
lotnicza. Bardzo wazng cechg CRM jest
prowadzenie szkoler i treningéw za-
t6g lotniczych wspdlnie z personelem
poktadowym majacych na celu wytre-
nowanie i utrzymanie odpowiedniego
standardu wymaganych czynnosci i za-
kresu wspétpracy w zatodze. Przedefi-
niowano réwniez role kapitana w zato-
dze lotniczej, ktéra do tej pory okreslata
jego pozycje jako absolutnego lidera,
ktérego decyzje byly niepodwazalne
i ostateczne.

N

CRM wprowadzit

| wzmocnit postawy
asertywnosci, koniecz-
ne do wypracowania
prawidtowych i przemy-
slanych decyzji dotycza-
cych lotu. Kapitan jest
w dalszym ciggu lide-
rem zespotu, ale jest
otwarty na opinie za-
togi i tam, gdzie jest to
mozliwe i uzasadnio-
ne, uwzglednia uwagj
wszystkich jej cztonkow.

Te nowe podstawy wspotpracy w zato-
dze skutkujg réwniez opracowaniem
wspoélnego standardu pracy czionkéw
zatogi. Zasady te, nazwane SOP (Stan-
dard Operation Procedures), bardzo
doktadnie opisujg sposéb wykonania
lotu. Wprowadzaja réwniez bardzo do-
ktadnie opisany sposéb sprawdzania
i potwierdzania wykonania koniecznych
czynnosci w kabinie pilotéw. Kazda
zmiana konfiguracji, wigczenie lub wy-
fgczenie urzadzeh musi by¢ wykonane
wspolnie i w odpowiedni sposéb po-
twierdzone przez drugiego cztonka za-
togi. Role pilotéw w powietrzu podzie-
lono na funkcje pilota lecagcego (Pilot

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Flying, PF) oraz pilota monitorujgcego
(Pilot Monitoring, PM). Podziat ten, nie-
zalezny od funkgji kapitana i drugiego
pilota, wprowadza pewng symetrie
i kompletnos¢ aktywnosci pilotow. Na
czym polega ten podzial? Pilot leca-
¢y prowadzi samolot - czy to pilotujgc
manualnie, czy tez wykorzystujgc au-
topilota - i wydaje drugiemu cztonkowi
zatogi polecenia dotyczgce konfiguradji
samolotu. Pilot monitorujacy prowadzi
korespondencje radiowa, na polecenie
pilota lecagcego operuje urzadzeniami
pomocniczymi, a coO najwazniejsze, ma
obowigzek obserwacji przyrzagdéw po-
ktadowych, aby potwierdza¢ lub kory-
gowac dziatania pilota lecgcego. Jest to
szczegoblnie istotne podczas podejscia
do ladowania, gdy nalezy bardzo do-
ktadnie sprawdzac¢ poprawnos¢ pracy
urzadzen nawigacyjnych oraz kontrolo-
wac potozenie samolotu wzgledem kie-
runku lagdowania i sciezki schodzenia.
Wszelkie, nawet najmniejsze odchyle-
nia sg zgtaszane przez pilota monitoru-
jacego, a obowigzkiem pilota lecgcego
jest skorygowanie lotu do zadanego
standardu. Przy braku jego reakgji lub
przy reakcji nieprawidtowej pilot moni-
torujgcy ma obowigzek przejaé stero-
wanie samolotem w celu zapewnienia
bezpieczenstwa lotu.

Ustanowienie tych zasad zwigzane byto
réwnie z wprowadzeniem pojecia ,usta-
bilizowane podejscie do lgdowania”.
W standardowych procedurach wszyst-
kich operatoréw znajdujg sie parame-
try opisujgce ten stan lotu samolotuy,
w trakcie podejscia do lagdowania. Pod-
czas podejscia do lgdowania wprowa-
dzono obowiazek ciggtej weryfikacji wia-
Sciwegotorulotuikonfiguracjisamolotu,
a na dwdch charakterystycznych wyso-
kosciach konieczne jest formalne zwe-
ryfikowanie tych parametrow. Pierwsza
taka ,bramka” znajduje sie na wysoko-
$ci 1000 stop (300 metréw) nad pozio-
mem lotniska, a druga na wysokosci
500 stop (150 metréw). Na tych wyso-
kosciach zatoga sprawdza, czy samolot
ma odpowiednig konfiguracje do lado-
wania (klapy i wypuszczone podwozie),
czy znajduje sie na kierunku lgdowania
i na Sciezce znizania w okreslonej tole-
rancji, czy predkosc¢ lotu utrzymywana
jest zgodnie z zatozeniami, czy pred-
kos¢ opadania nie przekracza ustalonej
oraz czy silniki pracujg na odpowiedniej
mocy. Sprawdzenie to daje zatodze
szanse na potwierdzenie prawidtowo-
$ci wykonywanego lotu. Przy wiasciwej
wspotpracy w zatodze btedne wybranie
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pomocy nawigacyjnych, zbyt szybkie
znizanie, nieprawidtowa konfiguracja
samolotu do lgdowania czy tez zejscie
ponizej ustalonej minimalnej, bezpiecz-
nej wysokosci bez widzialnosci ziemi czy
Swiatet lotniska nie powinno mie¢ miej-
sca. A jesli nastgpi powinno zostac to
zauwazone i poprawione przez zatoge.

Co moze mie¢ wptyw na braki
w takiej wspétpracy?

Pilotowanie samolotu we wszystkich
fazach lotu wymaga skupienia, precyzji
i wspotpracy wszystkich cztonkéw za-
togi. Sg jednak fazy lotu krytyczne dla
bezpieczenstwa, a najbardziej wyma-
gajaca jest lagdowanie. Tutaj nalezyty
podziat obowigzkéw i uwagi jest klu-
czowy, cho¢ oczywiscie mozliwe jest
wykonanie lgdowania przez pojedyn-
czego pilota. W przypadku skompliko-
wanych, ciezkich samolotéw komuni-
kacyjnych jedynie wspétpraca dwoch
pilotéw daje wystarczajgcy margines
bezpieczenstwa.

Zta dyspozycja psychofizyczna, wlicza-
jac w to zmeczenie, zte samopoczucie
lub chorobe, jest réwnie grozna, jak
braki w wyposazeniu lotniska, samolo-
tu czy tez braki w wyszkoleniu zatogi.
Wszystkie wymienione elementy mu-
sz dziata¢ witasciwie - inaczej zderza-
my sie z sytuacja, gdy jeden z pilotéw,
nie obserwowany przez drugiego we
wiasciwy sposéb popetnia btad, ktory,
nie naprawiony w pore, moze skutko-
wac tragicznym zderzeniem z ziemia.

W zwigzku z ustalonym faktem, Zze
cztowiek jest tym elementem procesu,
ktéry dosc¢ czesto popetnia btedy, pro-
ducenci sprzetu lotniczego opracowali
urzgdzenia pomagajace pilotom od-
zyska¢ panowanie nad maszyng albo
przywréci¢  $wiadomos$¢  sytuacyjng
i w zwigzku z tym zabezpieczy¢ dalszy
przebieg lotu.

Coraz doskonalsze przyrzady pilota-
ZOWe oraz wyposazenie nawigacyjne
pozwala w duzo prostszy niz dawniej
sposob prowadzi¢ samolot i utrzymy-
wac orientacje przestrzenng i nawiga-
cyjng. Zastosowanie do nawigacji sys-
temu GPS bylo przelomem w kwestii
dokfadnosci nawigacji, jednak w dal-
szym ciggu nie zabezpieczato wystar-
Czajaco przez naprawieniem popetnio-
nego btedu.

Aby zredukowac liczbe wypadkow ka-

tegorii CFIT, opracowano urzadzenia
ostrzegajace przed niebezpiecznym

zblizaniem sie do ziemi. W zaleznosci
od producenta, urzadzenia te nazywa-
ja sie GPWS (Ground Proximity War-
ning System) lub TAWS (Terrain Awa-
reness and Warning System). Zasada
ich pracy polega na tym, ze urzadzenia
te wykorzystuja wysokosciomierze
samolotu i po obliczeniu, ze zmiana
wysokosci lotu nastepuje zbyt szybko,
generujg komunikaty dZzwiekowe oraz
sygnaly graficzne na ekranach. Reak-
cja pilotéw na te alarmy daje szanse
na unikniecie kolizji.

Po udanej implementacji systemu GPS
do nawigadcji lotniczej, wykorzystano
go réwniez w urzadzeniach ostrzega-
jacych przed zblizaniem sie do ziemi.
WspotczeSnie urzadzenia te wyko-
rzystuja cyfrowe mapy terenu i w ten
sposéb jeszcze dokfadniej i precyzyj-
niej alarmujg o ztym profilu lotu i nie-
bezpiecznej wysokosci dajgc zatodze
jeszcze wiecej czasu na poprawienie
btedu. Urzadzenia te, majgc zapisane
na mapach potozenie lotnisk alarmu-
ja, gdy samolot zniza sie w terenie nie
bedacym na kursie podejscia do lgdo-
wania. Dodajgc pierwotnie zastosowa-
na funkcje analizy zmiany wysokosci
lotu otrzymaliSmy urzadzenie bedgce
ostatnig deska ratunku w sytuacji, gdy
zatoga popetni btad, nie zauwazony
przez kontrolera lotu, nie skorygo-
wany i prowadzacy samolot do kolizji
z ziemiag. Wydawane przez urzadzenie
ostrzezenia, takie, jak Terrain Ahead,
Pull Up dajg zatodze czas na reakcje
i skorygowanie btednego toru lotu. Pra-
widtowa reakcja na alarm urzadzenia
TAWS ocalita wiele istnien ludzkich...

N

Statystyki mowig, ze
jeden na pieC wypadkdow
jest wynikiem btedu pilo-
tow. Btedu, ktory - przy-
pominam - jest wynikiem
niedopetnienia wielu
elementow opisanych

w procedurach i zwig-
zany jest ze ztamaniem
wielu barier zabezpie-
Czajgcych przed jego
popemieniem.

Urzad
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Duza grupe wypadkéw stanowig te,
bedace tematem tego opracowania.

Lotnictwo komunikacyjne staje sie
coraz bezpieczniejsze. Jest to wyni-
kiem wprowadzenia nowoczesnego
sprzetu, lepszego wyposazenia lotnisk,
nowego sposobu szkolenia i treningu
zatdg lotniczych, wprowadzenia zasad
CRM, systemu GPS, urzgdzen EGPWS
i TAWS. Wypadki jednak zdarzajg sie
w dalszym ciggu...

W swojej wieloletniej karierze pilota
komunikacyjnego miatem sytuacje,
kiedy to tylko krok dzielit mnie od naj-
gorszego.

Byt rok 1980. Bytem $Swiezo upieczo-
nym kapitanem na samolocie TU-134A
w PLL LOT.

Wykonywalismy lot z Warszawy do
Bagdadu. Rejs odbywat sie w nocy.

Po przejsciu na kontrole Bagdadu,
otrzymatem informacje, ze na lotnisku
nie dziatajg pomoce radionawigacyj-
ne a jedynym oswietleniem sg Swia-
tta krawedziowe pasa. Pogoda byta
wspaniata, w lotniczej nomenklaturze
,milion na milion”. Swiatta Bagdadu
byty widoczne z wielu kilometréw. Po-
stanowitem wykona¢ podejscie bezpo-
Srednio z trasy.

Od kontroli Bagdadu dostatem zgode
na rozpoczecie znizania. Niebawem zi-
dentyfikowatem $wiatta pasa do lado-
wania. Ustawitem samolot w osi pasa
i wtedy zaczat sie problem.

Nie wiedziatem jak daleko jestem od
lotniska. Mimo to w nocy, bez klu-
czowej informacji o odlegtosci kon-
tynuowatem znizanie.  Szczes$liwie
w koncowej fazie podejscia okazato
sie, ze jestem za wysoko. Podejscie za-
konczyto sie odejsciem na drugi krag,
wykonaniem kregu z widzialnoscig
i szczesliwym ladowaniem. A gdybym
byt za nisko?

Wtedy jeszcze nie funkcjonowaty pro-
cedury CRM czy SOP. Samoloty nie
byty wyposazone w EGPWS czy TAWS.

Leszek Moskwa

Departament Operacyjno-Lotniczy
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Konferencja World Birdstrkie
Association , Bird/Wildlife Strike
Prevention Conference”

Y

Zdarzenia powodowane przez zwierzeta, a zwtaszcza ptaki, to jeden z najwaz-
niejszych elementow zagrozen dla lotnictwa cywilnego. Ten temat zostat ujety
w Krajowym Planie Bezpieczenstwa 2018-2021.

Zdarzenia powodowane przez zwie-
rzeta, a zwtaszcza ptaki, to jeden z naj-
wazniejszych elementéw zagrozen dla
lotnictwa cywilnego. Ten temat zostat
ujety w Krajowym Planie Bezpieczen-
stwa 2018-2021.

Najnowsze technologie stosowane
na lotniskach, procedury wspotpracy
stuzb oraz promowanie dziatani proak-
tywnych majacych na celu minimalizo-
wanie zagrozeh powodowanych przez
zwierzeta - to wszystko bedzie dyskuto-
wane na miedzynarodowej konferengji
World Birdstrike Association organizo-
wanej w Warszawie w dniach 19-23 li-
stopada 2018 .

W wydarzeniu wezma
udziat miedzynarodowi
eksperci, a wsrdd spo-
dziewanych 150-200
0s0b bedziemy goscic¢
zarowno pilotow, spe-
Cjalistéw do zarzadzania
zagrozeniami powodo-
wanymi przez zwierzeta,
kontrolerow ruchu lotni-
czego, biologow, w tym
ornitologow i teriologow

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

z m.in. Australii, Chin,
Singapuru, Nepalu, Kenii,
Indii, Rosji, Europy i obu
czesci Ameryk.

Bedzie to niewatpliwie okazja to zyska-
nia nowej wiedzy, nawigzania wspot-
pracy oraz wymiany informacji z eks-
pertami, specjalistami z réznych stron
Swiata, a takze pozyskanie informacji
o nowinkach naukowych.

Pierwszy dzieh to wspdlne spotkanie
i prezentacje na sali konferencyjnej,
dwa kolejne dni to spotkania panelo-
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we/warsztatowe w mniejszych grupach
roboczych).

W dniach 22-23 listopada 2018 r. bedzie
takze okazja do udziatu w odpfatnym
szkoleniu organizowanym przez JAA TO
- Wildlife Hazard Management - WBA.

Zagadnienia, jakie beda
omawiane podczas spo-
tkania to m.in.:

- transparentnos¢ - mozli-
wosci/zagrozenia/korzysci
przekazywania i udostep-
niania danych dotyczacych
zaistniatych zdarzen z pta-
kami (i innymi zwierzetami),
miejsca aktywnosci ptakow
- publikacja informacji w AIP,
okreslenie wskaznikow bez-
pieczenstwa - metodologia
okres$lania oceny ryzyka, bazy
danych (ujednolicenie

i dostepnos¢),

- wptyw cztowieka na sro-
dowisko naturalne - relacje
lotnictwo-Srodowisko, w tym
zaleznosci pomiedzy zmiana-
mi Srodowiskowymi i obec-
noscig ptakéw (zwierzat),

a bezpieczenstwem opera-
cji lotniczych, wspétpraca
pomiedzy zainteresowanymi
podmiotami,

- innowacyjne technologie

- szanse jakie dajg nowocze-
sne rozwigzania techniczne,
systemy, aplikacje, nowe
wymagania konstrukcyjne.

Pierwszego dnia konferencji odbeda
sie prezentacje wprowadzajgce do
najwazniejszych zagadnien (m.in. pre-
lekcja przedstawiciela ICAO dotyczaca
planowanych rozwigzan w zakresie
zgtaszania zdarzen i zarzadzania zagro-
zeniami, prezentacja przedstawiciela
EASA dotyczaca przyszlych jednolitych
rozwigzan legislacyjnych, prezentacja
przedstawiajgca sposéb zarzadzania
zagrozeniami na podstawie amerykan-
skich rozwigzan).

Drugiego dnia uczestnicy konferencji
zostang podzieleni na 3 mniejsze grupy

10

i zostang przeprowadzone zajecia ma-
jace charakter warsztatowy - dotyczace
konkretnych zagadnienn np. zbierania
danych, systeméw identyfikacji zagro-
zen, nowych technologii, oceny ryzyka.

Trzeci dzien bedzie przeznaczony réw-
niez na zajecia w dedykowanych kon-
kretnym zagadnieniem grupach - tym
razem bedg to grupy dotyczace m.in.
regulacji EASA, zagrozen w lotnictwie
wojskowym,  producentow/operato-
row. W tym dniu odbedg sie réwniez
spotkania regionalnych, mniejszych
grup WBA (WBA celem sprawniejszego
dziatania wprowadzita mniejsze zespo-
ty ekspertow pochodzacych z danych
regionébw Swiata np. WBA-Europe,
WBA-Afrika, WBA-Asia). Ostatnim punk-
tem konferencji bedzie prezentacja
sponsoréw, planu dziatan WBA na lata
2019-2021 oraz wybory uzupetniajgce
do zarzadu WBA.

Szczegbtowe informacje dotyczace
spotkania zamieszczone s3 na stronie:
www.worldbirdstrike.com.

Udziat w konferencji z pewnoscig
umozliwi uczestnikom zdobycie nowe;j
wiedzy, ale réwniez poznanie nowych
0s0b z réznych regionéw Swiata, ktére
realizujac te same cele czesto stosujg
nieco inne metody (by¢ moze warte
wykorzystania na naszym krajowym
~podwaorku”).

Oczekiwane rezultaty
konferencji to m.in.:

- zwiekszenie Swiadomosci
dotyczacej zagrozen powo-
dowanych przez zwierzeta
dla bezpieczenstwa operacji
lotniczych,

- umozliwienie wymiany
informacji pomiedzy eks-
pertami i organizacjami

z catego Swiata - m. in.
przedstawicieli resortéw
infrastruktury, srodowiska,
obrony narodowej, pilotow,
zarzadzajacych lotniskami,
wiadzy lotniczej cywilnej,
biologéw, ornitologdw,
przedstawicieli wtadz lokal-
nych, kontroleréw ruchu
lotniczego, mechanikéw,

Urzad
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- umozliwienie uczestnikom
spotkania wspdlnego wy-
pracowywania rozwigzan,

- zaplanowanie przysztych
dziatan (aktywnych, proak-
tywnych i predyktywnych)
majacych na celu minimali-
zowanie zagrozen.

Zapraszamy do zapoznania sie z za-
gadnieniem zagrozen powodowanych
przez zwierzeta dla bezpieczenstwa
operacji lotniczych na strone www.
kolizjezptakami.pl, a takze do zapo-
znania sie z dziatalnoscig komitetu do
spraw zderzen statkdw powietrznych
ze zwierzetami (informacje dostepne
w zaktadce: lotniska na stronie: www.
ulc.gov.pl). Komitet spotyka sie raz
w roku i zaprasza do uczestnictwa
w spotkaniach osoby zainteresowane
tematyka jego dziatan statutowych.

Polska w roku 2003 goscita uczest-
nikéw konferencji International Bird
Strike Committee - poprzednika WBA.

WBA jest miedzynarodowym stowa-
rzyszeniem z siedzibg w Holandii,
ktére skupia swoimi dziataniami za-
réowno cywilnych, jak i wojskowych
ekspertéw z zakresu bezpieczenstwa
lotniczego, operacji lotniczych, ruchu
lotniczego, pilotéw, biologéw oraz
ornitologéw, celem wspdlnego dzia-
tania na rzecz opracowania spodjnych
rozwigzan gwarantujgcych wiasciwe
zarzadzanie zagrozeniami powodo-
wanymi przez zwierzeta (dla operacji
lotniczych).

Konferencje WBA organizowane s3
cyklicznie (co dwa lata) w réznych cze-
Sciach swiata w wydarzeniu organizo-
wanym w 2016 roku w Holandii udziat
wziety 124 osoby z 31 krajéw m.in.
z Australii, Chin, Singapuru, Nepalu,
Afryki, Indii, Rosji, Europy oraz obu
czesci Ameryki.

Beata Grabowska

Departament Techniki Lotniczej
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POKAZY LOTNICZE

Obchody 100-lecia lotnictwa polskiego oraz odzyskania niepodlegtosci przez
Polske przyczynity sie, ze rok 2018 jest rekordowy pod katem organizacji po-
kazdéw lotniczych. Wydarzeniom uswietniajgcym te rocznice czestokro¢ towa-

rzyszyty pokazy lotnicze.

nie informacje o 123 wydarze-

niach zwigzanych z pokazami
lotniczymi - obnizenia wysokosci
lotow akrobacyjnych w strefie
pokazu oraz obnizenia wysokosci
lotéow akrobacyjnych w strefie
akrobacji oraz na obnizenie wy-
sokosci lotéw akrobacyjnych nad
lotniskiem lub w odlegtosci do
1 km od jego granicy.

Prezes Urzedu otrzymat tacz-

Zostato wydanych:

- 35 zgbd na przeprowadzenie poka-
z6w lotniczych (art. 123 ust. 1b usta-
wy Prawo lotnicze),

- 33 zgody na obnizenie wysokosci
lotéw akrobacyjnych w strefie poka-
zu lotniczego (art. 123 ust. 1b ustawy
Prawo lotnicze),

- 20 zgbd na obnizenie wysokosci lo-
tow akrobacyjnych w strefie pokazu
(art. 123 ust. 1d - ustawy Prawo Lot-
nicze),

- 6 decyzji wyrazajacych zgode na obni-
zenie wysokosci lotow akrobacyjnych

w strefie akrobacji oraz na obnizenie
wysokosci lotow akrobacyjnych lub
w odlegtosci do 1 km od jego granicy.

Wydarzenia organizowane dla publicz-
nosci na terenie, na ktérym liczba udo-
stepnionych miejsc wynosi mniej niz
1.000 nie wymagaty zgody Prezesa ULC
- a jedynie powiadomienia - byto ich 29.

Prezes Urzedu 1 raz odmoéwit wyraze-
nia zgody na pokaz lotniczy oraz obni-
zenie wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie pokazu ze wzgledu na btedy
formalne zawarte w programie poka-
zu lotniczego, ktérych organizator po-
kazu lotniczego nie usunat.

W czterech przypadkach organizatorzy
pokazéw lotniczych sami zrezygnowali
z przeprowadzenia pokazéw lotniczych.

W trzech przypadkach inspektorzy
Urzedu Lotnictwa zawiesili pokazy
lotnicze do czasu usuniecia zagroze-
nia bezpieczenstwa dla publicznosci.
Po usunieciu zagrozenia przywrécono
pokazy lotnicze.

Z danych zebranych za 2018 r. wynika,
iz ogolna liczba statkéw powietrznych
biorgcych udziat w dynamicznym po-

kazie lotniczym wynosita:1021.

Inspektorzy Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego przeprowadzili 24 kontrole
pokazéw lotniczych oraz 3 kontrole
dotyczace obnizenia wysokosci lo-
téw akrobacyjnych w strefie akrobacji
oraz obnizenia wysokosci lotéw akro-
bacyjnych nad lotniskiem lub w odle-
gtosci do 1 km od jego granicy.

Urzad przygotowat ulotke na temat
przepiséw dotyczacych organizacji oraz
przeprowadzania pokazéw lotniczych.
Jest ona odpowiedzig na nielegalnie
dziatania zmierzajgce do organizacji
i przeprowadzenia pokazéw lotniczych
bez wymaganej zgody lub powiadomie-
nia Prezesa Urzedu o zamiarze zorgani-
zowania pokazu z udziatem publicznosci
w trosce o bezpieczenstwo publicznosci
i uczestnikéw tego rodzaju imprez. Ulot-
ka zostata zamieszczona na stronie in-
ternetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w zaktadce ,Pokazy lotnicze”.

W ulotce wskazano, ze wykonywanie
lotéw szkolnych lub treningowych przy
okazji imprez z udziatem publicznosci
nosi juz znamiona pokazu lotniczego.

1
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W zwigzku z tym organizatorzy tego ro-
dzaju imprez maja obowigzek spetnic
warunki zawarte w rozporzgdzeniu Mi-
nistra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 16 maja 2013
r. w sprawie lotow prébnych i akroba-
cyjnych oraz pokazéw lotniczych (Dz.
U. z 2017 r. poz. 1488). Wielu organi-
zatoréw planowanych nielegalnych
pokazéw ttumaczy je realizowaniem
statutowych dziatan organizacji np.
wykonywaniem lotéw szkoleniowych
lub treningowych, a obecnos¢ pu-
blicznosci uznaje za przypadkows lub
zwigzang z innym wydarzeniem odby-
wajgcym sie na terenie wydzielonym
na potrzeby, np. jarmarku lub pikniku
rodzinnego. Z punktu widzenia prawa
sytuacja, w ktérej wykonywane sa loty
statkdbw powietrznych dla zorganizo-
wanych skupisk ludzi, jest juz pokazem
lotniczym i podlega zgtoszeniu do Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego lub
wyrazeniu Jego zgody. Podczas tego
rodzaju imprez wystepuje powazne
zagrozenie bezpieczenstwa od strony
lotnictwa dla os6b przebywajacych
na imprezie. Ulotka dostepna jest na
stronie internetowej ULC w zakfadce
zarzadzanie bezpieczenstwem/ poka-
zy lotnicze.

PORADMIK

JAK ZORGANIZOWAC

| PRZEPROWADZIC
POKAZY LOTNICZE

Dodatkowo przygotowano poradnik
jak zorganizowac i przeprowadzi¢ po-
kazy lotnicze. Dokument ma na celu
przyblizenie obowigzujgcych przepi-
séw - w tym rozporzadzenia Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z dnia 16 maja 2013
r. w sprawie lotéw prébnych i akro-
bacyjnych oraz pokazéw lotniczych
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(Dz.U. z 2017 r. poz. 1488). Poradnik
opisuje proces organizacji i przepri-
wadzenia pokazéw lotniczych - po-
czawszy od przygotownia wiasciwej
dokumentacji niezbednej do wydania
zgody Prezeasa ULC na przeprowa-
dzenie pokazu lotniczego, a skon-
czywszy na wskazaniu najbardziej
istotnych elementéw podczas jego
prowadzenia. Przedstawione wska-
z6éwki i materiat doradczy zawarty
w tym Poradniku z pewnoscig prze-
tozy sie na poprawe poziomu bez-
pieczenstwa podczas prowadzenia
pokazu lotniczego. Poradnik zostat
przygotowany z uwzglednieniem
doswiadczen, analiz i wnioskéw zdo-
bytych podczas realizacji pokazéw
lotniczych w FIR Warszawa w latach
2009-2017. Poradnik dostepny jest na
stronie Urzedu w zakfadce zarzadza-
nie bezpieczenstwem/ pokazy.

Najczestsze problemy
W przygotowaniu
dokumentacji

W wyniku analizy dokumentow
ztozonych do Prezesa Urzedu
zwrdécono uwage na gtéwne pro-
blemy organizatoréw pokazéw
lotniczych zwigzanych z przygo-
towaniem dokumentacji:

Planowanie - planowanie po-
kazu nie jest trudne jezeli or-
ganizator pokazu lotniczego
ma doswiadczenie w zarzgdza-

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

LEGALNE POKAZY

-
Organizacja pokazow
letniczych bez zgody Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego
podlega karze pienieingj,
zgodnie z art. 2007 ustawy

Prawo lotnicze,

Ltmicrea
Cywilnegs

niu zasobami ludzkimi, duzymi
projektami, przedsiewzieciami
lotniczymi, duzymi zawodami
lotniczymi, duzymi ¢wiczeniami
lotniczymi. Przed rozpoczeciem
realizacji przedsiewziecia jakim
jest zorganizowanie i przepro-
wadzenie pokazu lotniczego,
organizator pokazu lotniczego
powinien ,znalez¢" czas na jego
zaplanowanie.

Wizja lokalna - niezbedna do
zaplanowania stosownej infra-
struktury do bezpiecznego zor-
ganizowania i przeprowadze-
nia pokazu lotniczego miedzy
innymi takich jak: drogi star-
towe, drogi kotowania, strefa
pokazu lotniczego, linia pokazu
lotniczego, strefa publiczno-
Sci, miejsca postojowe statkéw
powietrznych biorgcych udziat

w dynamicznym pokazie. Wizja
lokalna jest podstawg takze do
dobrze przygotowanej analizy
ryzyka na podstawie identyfika-
¢ji potencjalnych zagrozen.

Analiza ryzyka - wraz z wpro-
wadzonymi zaleceniami i ogra-
niczeniami dotyczacymi wa-
runkéw realizacji wydarzenia/
pokazu lotniczego. Kazdy pokaz
lotniczy narazony jest na zagro-
zenia bezpieczenstwa. Ryzyko
definiowane jest jako praw-



dopodobienstwo  wystgpienia
zdarzenia, ktére bedzie miato
negatywny wptyw na realiza-
cje zatozonych celéw. Ryzyko
wystepuje na wszystkich szcze-
blach organizacji oraz przepro-
wadzenia pokazu lotniczego.
Zarzadzanie ryzykiem to proces
realizowany zaréwno przez Or-
ganizatora Pokazu Lotniczego,
jak i funkcyjnych oraz pracow-
nikéw, uwzgledniony w strate-
gii dziatania i dotyczacy catego
pokazu lotniczego. Celem za-
rzadzania ryzykiem jest identy-
fikacja potencjalnych zagrozen,
ktére mogg wywrzec wptyw na
organizacje i przeprowadzenie
pokazu lotniczego (realizacje
jej celéw), utrzymanie ryzyka
wustalonychgranicachorazroz-
sadne, a wiec nie dajgce 100%
gwarancji, zapewnienie realiza-
cji celow jakim jest bezpieczne
przeprowadzenie pokazu lot-
niczego. Po dokonaniu oceny
mozliwe jest uszeregowanie ry-
zyk i sporzadzenie mapy ryzyka
(w formie graficznej), obrazuja-
cej to, jak oceniane sg poszcze-
goélne ryzyka. Dzieki mapie,
w hierarchiczny sposob, zosta-
ng wskazane:

- ryzyka wobec ktérych musza
zostac¢ podjete dodatkowe dzia-
tania,

- ryzyka, ktére wymagajg szcze-
gb6lnego monitorowania,

- ryzyka nie niosgce istotnego
zagrozenia dla realizacji celow.
Uszeregowanie ryzyk ma za-
sadnicze znaczenie dla zarza-
dzania nimi.

Procedury reagowania w sy-
tuacjach awaryjnych (ERP
- Emergency Response Plan
- Plan Reagowania Awaryjne-
go). Wypadki lotnicze s3 rzadko-
$cig na pokazach lotniczych, dla-
tego tez niewielu organizatoréw
pokazéw lotniczych jest wiasciwie
przygotowanych na takg ewen-
tualnos¢. Procedury awaryjne
nalezy dostosowa¢ do statkéw
powietrznych biorgcych udziat
w pokazie lotniczym, wielkosci po-
kazu, miejsca i charakteru pokazu
lotniczego z uwzglednieniem wy-
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nikéw wczesniej przeprowadzo-
nej wizji lokalnej miejsca pokazu
lotniczego. W planowaniu awa-
ryjnym nalezy w szczegélnosci
wskaza¢ osoby odpowiedzialne
za konkretne zadania.

Mapy terenu miejsca prze-
prowadzenia pokazu lotni-
czego - miedzy innymi nieprawi-
dtowo wyznaczone strefy pokazu
lotniczego, zle dobrane wielkosci
stref np.: minimalne wymiary
strefy pokazu lotniczego w przy-
padku kategorii | statkéw po-
wietrznych to 1000 m szerokosci
i 2500 m dtugosci; nieprawidto-
we usytuowanie odlegtosci linii
pokazu od strefy publicznosci,
nieprawidtowo wyznaczona stre-
fa dla publicznosci.

EA - Rejon czasowo rezerwo-
wany - Exercise Area - brak
wydzielonej przestrzeni po-
wietrznej. Element przestrze-
ni wprowadzony doraznie dla
zabezpieczenia jednorazowych
imprez lotniczych,

Organizujac pokaz lotniczy zgodnie
z art. 123 ust 1d, organizator po-
kazu lotniczego nie moze ujmowacd
w programie pokazu lotniczego lo-
tow polegajacych na imitacji: dziatan
ratowniczych, zadan agrolotniczych,
dziatan taktycznych, gaszenia poza-
ru, ladowania w przypadku lotu nad
drogg startowa, zawodow lotniczych.
Loty te wykonuje sie wytgcznie w ra-
mach pokazu lotniczego, o ktérym
mowa w art. 123 ust. 1b ustawy. Dla
Organizatora r6znica w tych dwoch
rodzajach pokazéw lotniczych polega
na: odmiennych przepisach, innych
ograniczeniach innym toku postepo-
wania administracyjnego.

Wyniki kontroli inspektoréw
ULC

Podczas kontroli pokazéw lotniczych
przez inspektoréw Urzedu Lotnictwa
Cywilnego zwracano uwage na pro-
blemy organizatoréw pokazéw lotni-
czych, dyrektoréw pokazéw lotniczych
i 0séb funkcyjnych zwigzanych z prze-
prowadzeniem pokazu lotniczego.

Podczas kontroli pokazéw lotniczych

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

inspektorzy zwracali szczegélng uwa-
ge na: odprawy przed pokazami lot-
niczymi, szkolenia stuzb zabezpiecza-
jacych pokazy lotnicze, rzeczywiste
usytuowanie stref dla publicznosci,
strefy pokazu lotniczego, linii poka-
zu lotniczego, stanowiska kierowania
pokazami lotniczymi, wszystkie prze-
strzenie operacyjne w ktérych stat-
ki powietrzne wykonywaty operacje
w ramach pokazu lotniczego takie
jak: drogi startowe, drogi kotowania,
ptaszczyzny postojowe statkéw po-
wietrznych, ptaszczyzny tankowania,
zabezpieczenia, wiasciwe zabezpie-
czenia miejsc szczegblnie chronio-
nych, wasciwe oznaczenia (kamizelki,
identyfikatory) oséb mogacych po-
ruszac sie po terenach operacyjnych
zastrzezonych, zabezpieczenia prze-
ciwpozarowego miejsc postojowych
statkdw powietrznych, przestrzegania
minimalnych wysokosci przez statki
powietrzne podczas pokazu lotnicze-
go w zaleznosci od kategorii predko-
Sciowej statku powietrznego, reago-
wanie kierownika lotéw na naruszenia
warunkéw wykonywania lotéw przez
pilotéw podczas pokazu lotniczego,
przebywanie nieuprawnionych oséb
w kabinie dowddcy statku powietrz-
nego (nie bedacych cztonkami zatogi
podczas pokazu).

Zachecamy Panstwa do zapoznania
sie z poradnikiem i ulotka!

Tadeusz Grono

Biuro Zarzqdzania
Bezpieczeristwem w Lotnictwie Cywilnym



Biuro Zarzad
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Lotnictwa
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