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Szanowni Paristwo,

Przekazuje w Paristwa rece pierwszy numer biuletynu w tym roku. Nowy rok kalen-
darzowy to czas nowych wyzwari, ale réwniez i moment na podsumowanie roku
ubiegfego.

W siodmym wydaniu Biuletynu Bezpieczeristwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego znajdq
zatem Paristwo:
- wstepne podsumowanie roku 2018 w zakresie bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego,
- artykut dotyczgcy wykorzystywania urzqdzen dzwigowych w poblizu lotnisk,

- informacje na temat Rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury zmieniajgce roz-
porzqdzenie w sprawie wytqczenia zastosowania niektorych przepisow ustawy
- Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia

PIOTR SAMSON warunkow i wymagari dotyczgcych uzywania tych statkdw,

- informacje dotyczqce zagrozeri CFIT i ALAR.
Prezes Urzedu Lotnictwa , o , , , ,
Cywilnego Poprzefjn/e Wydan/e B{u/e_t)/nu dotyczyto miedzy innymi podsumowama sezonu

pokazdw lotniczych, dzisiaj czas na wstepne podsumowanie stanu bezpieczeristwa
w lotnictwie cywilnym w minionym roku. W poréwnaniu do poprzedniego, rok 2018
to kolejny wzrost liczby operadji, liczby przewiezionych pasazerdw, ale takze wzrost
liczby zdarzeri lotniczych, w tym wypadkdw lotniczych. W celu zapoznania sie ze

szczegbtami zapraszam do tresci artykutu oraz przedstawionych tam statystyk.

Istotnym tematem, ktdry poruszamy w tym numerze biuletynu sq dzwigi budow-
lane w poblizu lotnisk, stanowigce niejednokrotnie przeszkody lotnicze. Czesto
nieswiadomie operatorzy dzwigéw lub podmioty wykonujgce rézne zlecenia, roz-
ktadajq dzwigi w bezposredniej bliskosci lotniska powodujqc tym samym powsta-
nie zagrozenia bezpieczeristwa podczas startow i lgdowarni statkéw powietrznych.
O zaleceniach i przepisach w tym zakresie przypominamy w artykule.

Od 31 stycznia biezgcego roku zaczefo obowigzywac Rozporzgdzenie Ministra Infra-
struktury zmieniajgce rozporzqdzenie w sprawie wytqczenia zastosowania niekto-
rych przepiséw ustawy - Prawo lotnicze do niektdrych rodzajéw statkéw powietrz-
nych oraz okreslenia warunkdw i wymagan dotyczqacych uzywania tych statkow.
Jest to przetom w zakresie zasad lotdw bezzatogowych - po raz pierwszy przepisy
te zostaty uszczegotowione oraz zebrane w jednym dokumencie. Aby uzyskac wiecej
informacji zachecam do przeczytania artykutu, ktdry z pewnosciq odpowie na nur-
tujgce Paristwa pytania.

Nawiqzujgc jeszcze raz do poprzedniego wydania Biuletynu Bezpieczeristwa, konty-
nuujemy pogfebianie wiedze z zakresu zagrozeri CFIT - Controlled Flight Into Terrain
oraz ALAR - Approach and Landing Accident Reduction. Aby zwiekszy¢ Swiadomosc
srodowiska lotniczego, a co za tym idzie aktywnie wptywac na zmniejszenie sie liczby
wypadkdw podczas podejs¢ do lqgdowania oraz samego lgdowania, chce zachecic
Panistwa do zapoznania Sie z artykutem w tym temacie oraz wskazanymi tam na-
rzedziami tj. FSF ALAR Toolkit.

W imieniu Urzedu Lotnictwa Cywilnego sktadam Paristwu najserdeczniejsze zyczenia
z okazji Nowego 2019 Roku i zachecam do lektury!

Zapraszam do zgfaszania propozycji tematéw oraz komentarzy na adres:
biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie rowniez Parstwo zgtosic chec otrzymy-

wania elektronicznych wersji Biuletyndw.
Pt Samson
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Czy dzwig
budowlany
moze stanowic
przeszkode
lothiczg?

_————

Majgc na uwadze bez-
pieczenstwo operagji
lotniczych Prezes Urze-
du Lotnictwa Cywilnego
przypomina, ze posta-
wienie dzwigu budow-
lanego, dzwigu samo-
jezdnego lub innego
urzgdzenia budowlane-
g0 typu podnosnik,

0 wysokosci naruszaja-
cej powierzchnie ogra-
niczajgcy lotniska wy-
maga ztozenia wniosku
0 wydanie zgody na od-
stepstwo od wymogow
dotyczgcych powierzch-
ni ograniczajgcych.

okét lotniska trwa nor-
malne zycie i nie kazdy
zdaje sobie sprawe, ze

wykonywanie swoich codzien-
nych obowigzkéw moze miec
wptyw na bezpieczeristwo wyko-
nywanych operacji lotniczych.
Takim przykiadem sa miedzy
innymi podmioty wykorzystuja-
ce dzwigi budowlane, ktére re-
alizujgc swoje zlecenia przy bu-
dowie nowych obiektéw wokét
lotniska, czy chociazby wymia-
ny zaréowek wzdtuz drogi znaj-
dujacej sie w bezposredniej bli-
skosci lotniska. Takie sytuacje
mogg spowodowac bezposred-
nie zagrozenie bezpieczenstwa
dla ladujacego lub startujacego
statku powietrznego. Co zro-
bi¢ zatem, aby takie zagrozenie
zminimalizowa¢? Ponizej znaj-
dujg sie informacje, na ktoére
warto zwroci¢ uwage podczas
wykonywania prac dzwigowych
wokét lotniska.




Podmiot zainteresowany po-
sadowieniem dZwigu przed
przystapieniem do realizacji
inwestycji powinien uzyskac
informacje o dopuszczalnej
wysokosci zabudowy.

Informacje te mozna pozyskac
migdzy innymi:

+ W serwisie mapowym ArcGIS
Online na stronie Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego pod ikonka
~Mapy Online” (Mapy online
> Rejestr Lotnisk Cywilnych
(RLC) i ich powierzchni ogra-
niczajacych wysokos¢ zabudo-
wy (OLS) z zastrzezeniem, ze
serwis mapowy przedstawia
powierzchnie ograniczajgce
wysokos¢ zabudowy jedynie
dla czesci lotnisk cywilnych.
Brakujagce dane sa w miare
mozliwosci sukcesywnie uzu-
petniane przez pracownikéw
Urzedu Lotnictwa Cywilnego,

+ osobiscie w siedzibie Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w celu
ustalenia dopuszczalnej wy-
sokosci zabudowy dla dzwigu
zlokalizowanego na lotnisku
i w jego otoczeniu. Mapy
z dopuszczalnymi  wysoko-
$ciami zabudowy znajdujg sie
w rejestrze lotnisk cywilnych
w Departamencie Lotnisk,

* u wihasciwego  miejscowo
wojta, burmistrza albo pre-
zydenta miasta, ktérym to
zarzadzajacy lotniskiem udo-
stepnia mape z naniesionymi
powierzchniami ograniczaja-
cymi wysokos$¢ zabudowy.

Zgodnie z obowigzujgcg procedurg
uzgodnieniowg, w zwigzku z koniecz-
noscig uzyskania przez Prezesa ULC
opinii  zarzadzajgcego lotniskiem,
a w przypadku lotnisk kontrolowa-
nych réwniez Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej, wniosek o wydanie zgo-
dy na odstepstwo od wymogoéw doty-
czacych powierzchni ograniczajgcych,
w odniesieniu do lokalizacji dzwigu
budowlanego, powinien by¢ ztozony
Co najmniej 2 miesigce przed plano-
wanym jego postawieniem.
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Wptyw na czas realizacji wnio-
sku w Urzedzie Lotnictwa Cy-
wilnego ma réwniez to czy za-
wiera on wszystkie niezbedne
dane.

Prawidtowy wniosek powinien
zawierac:

- rodzaj inwestycji,

- planowang lokalizacje dzwi-
gu budowlanego (miejscowos¢,
adres, nr dziatki, gmina, powiat,
wojewoddztwo),

- planowang lokalizacje dzwigu
budowlanego w uktadzie wspot-
rzednych WGS - 84,

- rzedng terenu w metrach nad
poziom morza,

- wysokos$¢ dzwigu budowlane-
go w metrach nad poziom tere-
nu,

- date montazu i demontazu
dzwigu budowlanego,

- mape w skali 1:10 000 - 1:25
000 z widocznymi warstwicami
terenu ze wskazang lokalizacjg
dzwigu budowlanego,

- mape w dowolnej skali z wi-
docznymi  rzednymi  terenu
i numerami dziatek oraz ze
wskazang lokalizacjg dzwigu bu-
dowlanego,

- dane teleadresowe,

- petnomocnictwo (w przypadku
wystepowania w imieniu inwe-
stora) wraz z dowodem uiszcze-
nia optaty skarbowej za ztozenie
petnomocnictwa oraz aktual-
nym KRS,

- potwierdzenie optaty lotniczej
w wysokosci 2670 zt,

-inne informacje, ktére zdaniem
wnioskodawcy mogg by¢ po-
mocne w uzgodnieniu.

Sktadajac wniosek nalezy réwniez
pamieta¢, ze w przypadku koniecz-
nosci uzycia dzwigu samojezdnego
(do montazu i demontazu dzwigu
stacjonarnego) przekraczajgcego po-
wierzchnie ograniczajace, informacje
o takim dzwigu nalezy réwniez za-
wrze¢ we wniosku. Nie mozna takze
zapomina¢ o innych maszynach do
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prac dzwigowych czy podnosniko-
wych, naruszajgcych swojg wyso-
koscig powierzchnie ograniczajace
lotnisk. Dla wszystkich tego typu urza-
dzen wykorzystywanych np. do mon-
tazu i demontazu bilbordéw, Swiatet
lub innych inwestycji, nalezy uzyska¢
zgode na odstepstwo od wymogéw
dotyczacych powierzchni ogranicza-
jacych.

Pamietaj, ze uzyskanie zgody na od-
stepstwo od wymogoéw dotyczacych
powierzchni  ograniczajagcych  dla
dzwigu nie zwalnia z obowigzku jego
oznakowania.

Zaniechanie uzyskania zgody na od-
stepstwo wigze sie z sankcjami karny-
mi, wskazanymi w Prawie Lotniczym,
gdyz kto wznosi przeszkody lotnicze,
dopuszcza do ich powstania lub prze-
szkéd takich nie zgtasza i nie likwiduje
lub nie oznakowuje podlega grzyw-
nie, karze ograniczenia wolnosci lub
pozbawienia wolnosci do roku.

N

Lotnictwo i bezpie-
Czenstwo sg nieroz-
tgczne, dlatego uzy-
skanie zgody na
odstepstwo od wy-
mogow dotyczacych
powierzchni ograni-
czajgcych dla dzwigu
budowlanego, dzwigu
samojezdnego lub
innego urzgdzenia
budowlanego typu
podnosnik, jako
przeszkdd lotniczych
niezbednych dla
realizacji inwestydji
budowlanych jest tak
wazne.

Magdalena Szczyciniska

Departament Lotnisk
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Wstepne podsumowanie
2018 roku w zakresie

bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym

_— O O OO
Wraz z zakonczeniem roku 2018 warto wstepnie podsumowac, jaki byt po-
przedni rok w obszarze lotnictwa cywilnego. Nalezy jednak miec na uwadze,
ze przedstawione w artykule dane sg wartosciami wstepnymi ze wzgledu na
niepetne dane dotyczgce liczby operacji oraz liczby przewiezionych pasaze-
row, ktérych pozyskanie i analiza wymaga dodatkowego czasu.

wiezionych pasazeréw wcigz

Liczby operacji lotniczych i prze-
szybko rosna.

O tym jak szybko rozwija sie rynek
komercyjnych przewozéw lotniczych
w Polsce moga s$wiadczy¢ zaréwno
liczba operacji lotniczych, jak i liczba
przewiezionych pasazeréw (wykres 1),

ktére nieustannie rosng - i to w tem-
pie siegajgcym obecnie 15% rocznie
(dla poréwnania analogiczne dane dla
Swiata wynoszg 6,5 %, a dla Europy -
tylko 2%). Okoto 1/3 tych operacji oraz
1/4 pasazerdéw przypada na polskich
przewoznikdéw. Obejmuja one pasa-
zerski ruch krajowy i miedzynarodo-
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wy, czartery oraz potgczenia regularne
- wg danych zebranych z lotnisk certy-
fikowanych, zatem operacje w ramach
lotnictwa ogdlnego, jak rowniez na po-
zostatych lotniskach nie zostaty w tej
statystyce uwzglednione, podobnie jak
pasazerowie przewiezieni w ramach
operacji z pozostatych lotnisk.
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Wykres 1 - Liczby: operacji lotniczych i pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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nych zdarzen lotniczych - wzrost
Swiadomosci Srodowiska lotni-
czego?

A4

W poprzednim roku zgto-
szonych zostato o prawie
31% wiecej zdarzen lotni-
czych niz w roku 2017.

Jest to powrdt do wielolet-
niego trendu, po niespo-
dziewanym ,spowolnie-
niu”w 2017 roku. Wzrosty
odnotowano zaréwno

w przypadku transportu
komercyjnego (CAT), jak

i Lotnictwa Ogolnego (co
byto szczegdlnie istotne
po zaskakujgcym spadku
z poprzedniego roku).

czesciowo zwigzany z wiekszg licz-
ba wykonanych operacji lotniczych.
Nie jest to jednak petne wyjasnie-
nie tego zjawiska, bo przyrost liczby
zgtaszanych zdarzen jest z roku na
rok widocznie szybszy niz rozwdj
przewozéw. Jest to zilustrowane na
wykresach 3 i 4. Z pewnoscig do
wzrostu liczby zgtoszen zdarzen lot-
niczych przyczynito sie takze wpro-
wadzenie przez ULC nowego syste-
mu zgtaszania zdarzen lotniczych tj.
Centralnej Bazy Zgtoszen (CBZ), kté-
ra funkcjonuje od 01.09.2018 roku.
tatwa dostepnos¢ tego narzedzia
poprzez Internet powoduje, ze kaz-
dy kto ma mobilne urzadzenie takie
jak tablet czy smartfon moze wystac
zgtoszenie lotnicze i to niemal z do-
wolnego miejsca na ziemi (oczywiscie
jezeli ma dostep do sieci).

Zdarzenia lotnicze w przeliczeniu
na liczbe operacdji i przewiezionych
pasazeréw oraz poréwnanie dyna-
miki zmian.
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Obserwowany w 2017
roku spadek liczby zgto-
szen zdarzen lotniczych
na 10 000 operacji oraz
na 1 min pasazerow
(wykres 3) okazat sie nie
by¢ poczgtkiem trendu
spadkowego, gdyz w ubie-
gtym 2018 roku nastgpit
ponownie bardzo wyraz-
Ny WZrost, przy czym jego
dynamika w zakresie zgto-
szen na liczbe pasazerow
byta znacznie spowolnio-
na, podczas gdy w przy-
padku liczby zdarzen na
operacje przyrosty nadal
Sg spore.
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Wykres 2 - Liczba zdarzen lotniczych ogétem vs Liczba zdarzen w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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Dane dotyczace liczby zdarzen lotniczych (wykres 2) zostaty opracowane z wykorzystaniem bazy ECCAIRS
(aktualne na dzien 31 grudnia danego roku).

Razem

Wykres 3 - Liczba zdarzen lotniczych na: 10 000 operacji / 1 min pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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Wykres 4 - Dynamika zmian przewozéw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzer lotniczych,

Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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Na wyniki niewatpliwie wptywa fakt,
ze zagraniczne podmioty lotnicze
wiele zdarzen, do ktérych doszto
w polskiej przestrzeni powietrznej
/ na terenie RP, zgtaszajg wytgcz-
nie do swoich nadzoréw lotniczych,
przez co z reguty nie mamy o nich
informacji.

Liczby: operacji lotniczych oraz pa-
sazeréw wykorzystywane tutaj jako
poziomy odniesienia obejmuja pa-
sazerski ruch krajowy i miedzyna-
rodowy, czartery oraz potaczenia
regularne - sg to dane zebrane
z lotnisk certyfikowanych. Operacje
w ramach lotnictwa ogodlnego, jak
rowniez na pozostatych lotniskach
nie zostaly uwzglednione, co réw-
niez niekorzystnie wptywa na pre-
zentowane wyniki.

Dynamika wzrostu liczby operacji lotniczych
Dynamika wzrostu liczby pasazeréw
Dynamika wzrostu liczby zdarzen lotniczych ogétem

0,95

2013 2014 2015

NV

Niemal staty wzrost
wartosci tego wskazni-
ka od 2012 roku mozna
interpretowac na rézne
sposoby - z jednej stro-
ny jako wzrost poziomu
,zgtaszalnosci” zdarzen
lotniczych (czyli pozytyw-
nego przejawu rozwoju
Kultury Raportowania,
elementu Kultury Spra-
wiedliwego Traktowania
- Just Culture). Z drugiej
strony - jako przejaw na-
rastajgcych problemaow

—>rosngcego zagrozenia.
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1,31

2016 2017 2018

Dlatego  trzeba  przeprowadzi¢
znacznie bardziej szczegb6towe i za-
awansowane analizy z wykorzysta-
niem wielu dodatkowych danych
- réwniez z innych zrédet (np. wyni-
kow inspekcji, audytow, etc.), uzywa-
jac co najmniej kilkuletnich statystyk
zmian Wskaznikéw Poziomu Bezpie-
czenstwa (SPIs) poziomu (Tier) 2, 3
i ew. 4. Tak zaawansowane analizy
sg na razie mozliwe niemal wytacz-
nie dla CAT.

Wypadki i powazne incydenty -
powrét do ,,normy"” po wyjatko-
wo niskich wartosciach z 2017
roku.

Liczba wypadkéw w 2018 roku wzro-
sta od wczedniejszego roku (ktory
byt najlepszym od dtuzszego czasu),
natomiast liczba powaznych incy-
dentéw znaczgco spadta (wykres 5).
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Wykres 5 - Wypadki i powazne incydenty - tylko terytorium RP lub polskie SP/ operatorzy / zatogi, lata 2011-2018.
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Obie wartosci sg ponizej odpowied-
nich $rednich dla rozpatrywanego
czasookresu co cieszy, jednak ze
wzgledu na znaczne wahania roczne
trudno jest méwic¢ o jakis trwatych
trendach.

NV

Co ciekawe podobne
zjawisko dato sie
zaobserwowac w skali
globalnej - po rekordowo
niskiej liczbie wypadkow

w ramach operacji prze-
woznikow lotniczych

w 2017 roku, kolejny
rok przyniost juz powroét
do $redniej z ostatniego
dziesieciolecia (nawet
ja nieco przekraczajgo).

Incydenty lotnicze i tzw. zdarze-
nia bez wptywu na bezpieczen-
stwo - po ,,rewolucji” 2016/2017
liczba zdarzen klasyfikowanych
przez PKBWL jako incydenty
wcigz maleje
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Liczby: incydentéw lotniczych i tzw.
zdarzen bez wplywu na bezpieczen-
stwo przeszty znaczne przeobrazenia
na przetomie lat 2016/2017, co wynika
przede wszystkim z innego niz wcze-
$niej podejscia PKBWL do klasyfikacji
zdarzen lotniczych (wykres 6) - trend
ten zostat w 2018 roku utrzymany.
Ogoblnie obserwujemy tu nieustanny
wzrost liczby zgtaszanych zdarzen
w obu tych kategoriach traktowanych
razem, co moze wynikac z coraz lep-
szej kultury raportowania, jak i duze-
go wzrostu liczby operacji.
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Wykres 6 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo - oddzielnie i razem,

Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.

4400
4200
4000
3800
3600
3400

e |ncydent

Zdarzenie

== == == |ncydentyizdarzenia razem

3200
3000
2800
2600
2400
2200
2000
1800
1600
1400
1200

1000 792

\
800

F—/g\z‘l 852 842
600

670
o 676
200
0
2011 2012
Y

Zachecamy zatem wszyst-
kich wykorzystujgcych w
latach wczesniejszych do
wyliczania swych Wskaz-
nikow Poziomu Bezpie-
czenstwa (SPIs) tj. samej
tylko liczby incydentow do

2013 2014 2015

uzywania w zmodyfikowa-
nych wskaznikach zsumo-
wanych incydentéw lotni-
czych i tzw. zdarzen bez
wptywu na bezpieczen-
stwo, co wymaga prze-
liczenia tych danych na
nowo dla lat poprzednich,
ale zapewnia sp6jnosc
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z danymi jakie otrzymuije-
my z Panstwowej Komisji

Badania Wypadkow Lotni-
czych od dwdch lat.

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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Nowe zasady

lotow bezzatogowych
statkow powietrznych
I szkolen operatorow.

Kwestie bezpieczenstwa
| integracji dronow
z lotnictwem zatogowym
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nia 31 stycznia biezacego roku
Dwesz+o w zycie nowe Rozpo-

rzagdzenie Ministra Infrastruk-
tury zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie wytgczenia zastosowania
niektérych przepiséw ustawy - Pra-
wo lotnicze do niektérych rodzajéw
statkéw powietrznych oraz okresle-
nia warunkéw i wymagan dotycza-
cych uzywania tych statkéw. Jest ono
o tyle wazne, ze po raz pierwszy usta-
nowione zostang szczego6towe zasady
lotéw bezzatogowych statkéow po-
wietrznych (popularnie zwanych dro-
nami) poza zasieg wzroku operatora
(operacje BVLOS - Beyond Visual Line
of Sight). Ponadto wprowadza kilka
istotnych zmian w lotach w zasiegu
wzroku (operacje VLOS - Visual Line
of Sight) oraz w zasadach szkolenia
i wydawania Swiadectw kwalifika-
cji dla operatoréw bezzatogowych
statkédw powietrznych. Nowe zapisy
rozporzadzenia majg istotny wptyw
na bezpieczenstwo lotéw w polskiej
przestrzeni powietrznej, ktérg od kil-
ku lat bezzatogowce wspotdzielg z ru-
chem zatogowym.

Na szczegbétowe zasady lotéw BSP
(Bezzatogowych Statkéw Powietrz-
nych) dla operacji BVLOS operatorzy
czekajg od lat.

N

Do tej pory loty poza zasieg
wzroku byty mozliwe na
podstawie art. 126 Ustawy
Prawo Lotnicze, a to w prak-
tyce oznaczato wykonywanie
ich w strefie wydzielonej z
ogodlnodostepnej przestrze-
ni powietrznej. Jej przydzie-
lenie trwa ok. 100 dni i nie
Zawsze mozna jg zarezerwo-
wac tam, gdzie jest potrzeba
wykonania lotéw. Rozwigza-
nie teoretycznie bezpieczne
dla innych uzytkownikow
przestrzeni powietrznej
blokowato mozliwosci szero-
kiego zastosowania bezzato-
gowcow. Niejako wymuszato
rowniez na operatorach loty
na dalekie dystanse

(w praktyce - loty BVLOS) na
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zasadach VLOS wykorzystu-
jac przy tym obserwatorow
rozstawionych np. po trasie
lotu bezzatogowca. O ile
kazdy z obserwatoréw miat
g0 w zasiegu wzroku - lot
w teorii byt zgodny z pra-
wem, ale czy bezpieczny?
Niekoniecznie. Wystarczy
wyobrazi¢ sobie sytuacje,

w ktorej obserwator ma
dac sygnat operatorowi do
zastosowania manewru w
celu unikniecia kolizji z in-
nym statkami powietrznymi,
a wszystko odbywa sie poza
rzeczywistym zasiegiem
wzroku samego operatora.

Co zmienia nowe rozporza-
dzenie w kwestii BVLOS?

Rozporzadzenie wchodzace
w zycie z koricem stycznia bieza-
cego roku daje przede wszystkim
o wiele wiekszg swobode dziatania
operatorom, ale z zachowaniem
bezpieczenstwa dla innych stat-
kéw powietrznych. Kazdy podmiot
deklarujacy che¢ wykonywania lo-
tow BSP w operacjach BVLOS musi
otrzymac wczesniej zgode Prezesa
ULC na wykonywanie tego rodzaju
lotéw. Réwniez same bezzatogow-
ce winny zosta¢ uprzednio wpisa-
ne do ewidencji statkéw powietrz-
nych prowadzonej przez Prezesa,
wiec przestajg by¢ to anonimowe
urzadzenia latajgce. Po drugie kaz-
dy lot bedzie zgtoszony do insty-
tugji zapewniajgcej ATS minimum
7 dni wczesniej przed planowany-
mi lotami. Nastepnie PAZP (obecna
instytucja zapewniajgca ATS) ma
obowigzek opublikowac informa-
cje o planowanych lotach co naj-
mniej 2 dni przed terminem ich
wykonania (w szczegélnych przy-
padkach w tym samym dniu jesli
nie byto mozliwosci zaplanowania
ich wczesniej). Same loty mogg od-
bywac sie do wysokosci 120m nad
terenem i z predkoscig nie prze-
kraczajgcg 150km/h. W przypadku
lotéw automatycznych wysokos¢
zostata jeszcze bardziej ograniczo-
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na: do 50m nad terenem lub 50m
nad najwyzszg przeszkoda w po-
blizu miejsca wykonywania lotéw.
Zachowano zatem bezpieczny
zapas wysokosci, powyzej ktorej
bezzatogowiec moze spotkac sie z
wiekszoscig innych statkéw zatogo-
wych. Jednoczesnie wczesniejsze
informowanie organéw ATS ma
zapewni¢ informacje o BSP wszyst-
kim innym uzytkownikom prze-
strzeni powietrznej.

Réwniez wymogi zwigzane
z wyposazeniem samych bez-
zatogowcow  eksploatowanych
w operacjach BVLOS s3 bar-
dziej  rygorystyczne.  Rozpo-
rzagdzenie naktada wymaog
posiadania oswietlenia - w przy-
padku bezzatogowych ptatow-
cow - zblizonego do tradycyjne-
go oswietlenia nawigacyjnego.
Drony do lotéw BVLOS powin-
ny mie¢ kamere z podgladem
w czasie rzeczywistym do obser-
wacji otoczenia oraz zdublowany
system lokalizacji (podstawowy
i awaryjny). Wszystkie parametry
lotu powinny byc¢ rejestrowane,
a w razie wystgpienia sytuacji
awaryjnej bezzatogowiec musi
wykonac jedng z trzech wymaga-
nych procedur awaryjnych (Igdo-
wanie, dolot w wyznaczone miej-
sce, kontynuacja lotu po zadanej
trasie).

Nie tylko BVLOS

Cho¢ nowe rozporzadzenie wprowa-
dza przede wszystkim kluczowe zmiany
do lotéw dronéw poza zasieg wzroku
operatora, czeSciowe zmiany wptywa-
jace na bezpieczenstwo dotknety réw-
niez kwestii pozostatych operacji BSP
i samych szkolenh. Pojawita sie definicja
lotow FPV (First Person View), w kto-
rych operator nie widzi bezzatogowca
gotym okiem, lecz kontroluje jego lot
wytgcznie przez obserwacje obrazu
z kamery poktadowej (najczesciej przy
uzyciu gogli lub monitora z wysSwietla-
nym obrazem z kamery). W koncu ten
rodzaj latania - najczesciej zwigzany z lo-
tami sportowymi dronéw wyscigowych
- stat sie formalnie zgodny z prawem.
Zostat réwniez ograniczony ze wzgle-
déw bezpieczenstwa: loty s mozliwe
do 50m nad ziemig, w promieniu 200m
od operatora i w odlegtosci poziome;j

1
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Pojawita sie definicja lotéw FPV (First Person View), w ktérych operator nie widzi
bezzatogowca gotym okiem, lecz kontroluje jego lot wytgcznie przez obserwacje
obrazu z kamery poktadowej (najczesciej przy uzyciu gogli lub monitora z wy-
sSwietlanym obrazem z kamery).

nie mniejszej niz 100 m od zabudowy
miejscowosci, miast, osiedli lub od zgro-
madzen 0s6b na wolnym powietrzu.

Y4

Za dos¢ kontrowersyjng
zmiane uchodzi zniesienie
granicy wieku osob, ktore
moge podejs¢ do szkolenia

i zarazem uzyskania Swiadec-
twa kwalifikacji. Osoby mato-
letnie zostajg dopuszczone
do lotéw BSP innych niz
rekreacyjne i sportowe, choc
same loty majg odbywac sie
pod nadzorem osoby doro-
stej. Decyzja ustawodawcy

- cho¢ moze jest dyskusyjna
- W prosty sposob poszerza
grono 0sob, ktére majg szan-
se zapoznac sie z prawem
lotniczym i zasadami lotéw
BSP w osrodkach szkolenio-
wych. Mafoletni operatorzy
drondw nabedga dzieki temu
znacznie wiekszej Swiado-
mosci zagrozen, ktore wigzg
sie z uzytkowaniem dronow
W przestrzeni powietrznej
wspotdzielonej z pozostatymi
uzytkownikami.

12

Warto zwr6ci¢ uwage, ze popularne
komercyjne bezzatogowce coraz cze-
Sciej trafiajg wtasnie do rgk oséb mato-
letnich chociazby w formie prezentéw.
Ceny drondéw nie sg wygérowane, ob-
stuga stosunkowo prosta, a mozliwo-
ci lotéw do 500m nad ziemig i nawet
kilka kilometréw w dal poza zasieg
wzroku stanowig realne i nieuniknio-
ne zagrozenie. Wzrost $wiadomosci
w grupie najmtodszych uzytkownikéw
komercyjnych bezzatogowcdw moze
wptyna¢ znacznie na poprawe bezpie-
czenstwa takich lotéw.

Co procz nowego rozporzadzenia?

Bezpieczenstwa nie da sie budowad
wytgcznie za sprawg przepisow i wy-
nikajacych z nich zakazéw lub ogra-
niczen. Do rosngcego stanu wiedzy
i Swiadomosci zagrozen wynikajgcych
z korzystania z bezzatogowcow przy-
czynia sie juz od kilku lat niezalezna
aplikacja DroneRadar, ktéra w pro-
sty i intuicyjny sposob pokazuje po-
czatkujgcym uzytkownikom dronéw,
czy lot w danym miejscu na zadanej
wysokosci jest bezpieczny i zgodny
z obowigzujagcym prawem.

W najblizszych miesigcach bedzie
glosno na temat elektronicznego
systemu o nazwie PansaUTM, ktory
bedzie oficjalnym systemem plano-
wania i zgtaszania lotéw BSP z moz-
liwoscig ich oficjalnego zatwierdzania
przez organy ATS - bez koniecznosci
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wystepowania o zgody w formie pa-
pierowych formularzy przesytanych
aktualnie poczta tradycyjng, mailowg
lub faksem. System ma mie¢ funkcjo-
nalnosci podnoszace poziom bezpie-
czenstwa lotéw dronéw i jest juz po
pierwszych testach ,na zywym orga-
nizmie” czyli z udziatem zaréwno ope-
ratoréw jak i organow ATS.

Rok 2019 moze by¢ réwniez prze-
tomowy dla ruchu bezzatogowcow
w polskiej przestrzeni powietrznej
w zwigzku z trwajgcymi pracami nad
wdrozeniem w zycie idei U-Space. Jej
realizacja pozwoli dronom na swo-
bodne (acz w petni jawne, zaplanowa-
ne i kontrolowane) loty nad terenami
zurbanizowanymi - méwigc wprost:
nad polskimi miastami. W tym celu
w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej
tworzy sie osobna komoérka oddele-
gowana do opracowania wytycznych
i procedur dla U-Space. Tworzg sie
réwniez tzw. demonstratory (ekosys-
temy oparte o poligony technologicz-
ne dla BSP), wérdd ktérych szczegdinie
istotny jest CEDD - Centralnoeuropej-
ski Demonstrator Dronéw - wspot-
tworzony przez Gornoslasko-Zagte-
biowska Metropolie, Urzad Lotnictwa
Cywilnego i Polskg Agencje Zeglugi
Powietrznej. CEDD ma szanse stac sie
pierwszym demonstratorem techno-
logii bezzatogowych w Europie dajac
tym samym przyktad dla innych kra-
jow i wytyczajac kierunki w tworzeniu
nowych standardéw i procedur dla
ruchu bezzatogowego.

Polskie przepisy i opisane wyzej roz-
wigzania dotyczgce operacji z uzyciem
BSP uchodza za pionierskie w skali
Swiatowe]. Smiato mozna powiedzie,
ze przecieraja nieznane do tej pory
szlaki. Co wiecej tworzace sie prawo
jest pozytywnie postrzegane przez
wiekszos¢ firm dziatajgcych na krajo-
wym rynku BSP. Dla przedsiebiorstw
istotne jest, by przepisy nadazaty za
olbrzymim skokiem technologicz-
nym, ktéry ma miejsce w tej branzy,
nie hamowaty polskiej gospodarki
i tym samym nie blokowaty mozliwo-
$ci zastosowania dronéw. Te bowiem
moga poprawi¢ jakos¢ naszego zycia
w wielu jego dziedzinach.

Michat Zawadzak

Instruktor szkolenia na bezzatogowych
statkach powietrznych,
twdrca portalu swiatdronow.pl



Zestaw narzedzi

FSF ALAR Toolkit

- jak je wykorzystac

W programach szkolenia?

\/

Artykut ten jest kolejnym z cyklu publikowanych przez ULC
materiatow dotyczgcych CFIT i ALAR, majgcych za zadanie
podniesc Swiadomosc Srodowiska lotniczego w tym aspekcie.

3 s
P :




Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 1(7)/2019

prowadzenie do ALAR
(Approach and Landing
Accident Reduction) - czy-

li zaczynajagc od kontrolowanego
lotu ku ziemi (Controlled Flight
Into Terrain - CFIT)

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest
kategorig wypadkow, w ktorych statek
powietrzny zderzyt sie z terenem, wodg
lub przeszkoda podczas lotu bez oznak
utraty kontroli - zdarzeniem, ktére nie
wystepuje czesto, lecz z reguty wigze sie
z wysokg liczbg ofiar $miertelnych. Ce-
chg szczegblng jest fakt, ze do samego
momentu wypadku pilot najczesciej nie
jest Swiadomy zagrozenia.

Troche statystyki

Chociaz liczba wypadkéw CFIT nie jest
bardzo duza [dla statkéw powietrz-
nych o Maximum Take-Off Weight
- MTOW powyzej 5,700 KG wg IATA
Global Aviation Data Management
(GADM) Accident Database byto ich
globalnie 47 od 2008 do 2017 rokul],
to te wypadki sg prawie zawsze kata-
strofalne - 89 procent z nich pociaga
za sobg ofiary $miertelne wsréd pa-
sazeréw lub zatogi lotniczej. CFIT jest
druga co do wielkosci najliczniejsza
kategoria wypadkéw $miertelnych
[po utracie kontroli podczas lotu (Loss
of Control in Flight - LOC-1)].1"

N

W statystykach IATA
odnotowano, ze w la-
tach 2011 - 2015 na 407
wypadkow komercyjnych
statkow powietrznych,
267 (lub niemal 66%) wy-
stagpito w fazach podejscia
do lgdowania i Ilgdowania,
z czego w 31 przypadkach
byty ofiary Smiertelne.

Dziatania zapobiegawczo-napraw-
cze - szkolenia z zakresu przeciw-
dziatania ALAR/CFIT

Szkolenia w zakresie zapobiegania
wypadkom  ALAR/CFIT  pozostaja
dla przemystu lotniczego (linii lot-
niczych) bardzo istotnym elemen-

tem ogélnego wysitku zwigzanego
z podnoszeniem poziomu bezpie-
czenistwa. Obejmujg swym zasiegiem
caly szereg operacji, typow statkow
powietrznych, personel (pracow-
nikdéw) i rézne struktury wsparcia.
Wspétczesne szkolenia ALAR/CFIT
nadal opierajg sie na dwoch kluczo-
wych aspektach: unikaniu sytuacji
niebezpiecznych i ucieczce - czyli wy-
prowadzaniu statkéw powietrznych
z sytuacji krytycznych.

N

Ustanowienie i ciggte
utrzymywanie przez zatogj
lotnicze prawidtowe]

i wiasciwej orientadji
sytuacyjnej - zarobwno

W pfaszczyznie poziome)j,
jak i pionowej, ma abso-
lutnie krytyczne znacze-
nie. Mozliwos¢ kontaktu
(zderzenia) z terenem,
wodg i/lub przeszkodami
zwieksza sie, gdy zatoga
traci niezbedng orientacje
sytuacyjno-przestrzen-

ng w zakresie trajektorii
lotu statku powietrznego
wzgledem uksztattowa-
nia terenu / powierzchni
ziemi. W takich sytuacjach
manewr ucieczki (wypro-
wadzania z sytuacji kry-
tycznej) musi by¢ wyko-
nany bezzwtocznie, aby
zapobiec wypadkowi pod-
czas podejscia i lgdowania
(Approach and Landing
Accident - ALA) lub CFIT.

Przepisy wymagaja, aby posiadacz
certyfikatu AOC posiadat instrukcje,
programy szkoleniowe i uswiada-
miajgce, aby zapobiega¢ wypadkom
CFIT oraz wtasng polityke korzystania
z systemu ostrzegania o bliskosci ziemi
- urzadzen ostrzegajacych przed nie-

bezpiecznym zblizaniem sie do ziemi,
w zaleznosci od producenta, nazywa-
nych TAWS (Terrain Awareness and
Warning System) lub GPWS (Ground
Proximity Warning System).

Program szkolen z zakresu zapobie-
gania CFIT powinien zosta¢ wigczony
do programoéw szkolen wstepnych,
zwigzanych z przejsciem lub konwer-
sja (np. na inny typ) i okresowych
oraz kontrolnych / weryfikacyjnych /
sprawdzajgcych. Jego znaczenie jest
wzmocnione, a jego skutecznos¢ po-
prawiona, gdy ten temat jest kluczo-
wym elementem wszystkich progra-
moéw  szkoleniowych i kontrolnych,
cho¢ moze by¢ rowniez zorganizowa-
ny jako samodzielny modut.

Program szkolenia naziemnego ma
na celu podniesienie Swiadomosci po-
przez zwiekszenie zdolnosci zatég lot-
niczych do rozpoznawania i unikania
sytuacji zwigzanych z CFIT. Program
szkolenia na symulatorach zapewnia
natomiast wykorzystanie wiedzy teo-
retycznej, w warunkach zblizonych
do rzeczywistych, w celu wyrobienia
praktycznych nawykoéw identyfikowa-
nia symptomow sytuacji, ktéra zagra-
za przerodzeniem sie w CFIT oraz roz-
wijanie biegtosci w przeprowadzaniu
manewrdéw ucieczki (wyprowadzania
z sytuacji krytycznej), ktére muszg by¢
zastosowane w celu niedopuszczenia
do wypadku. Posiadacz certyfikatu
AOC powinien przeprowadzi¢ to szko-
lenie podczas szkolenia wstepnego i
zwigzanego z przejsciem lub konwer-
sja (np. na inny typ) oraz w ramach
szkolenia okresowego.

Celem programu szkoleniowego CFIT
jest zapewnienie pilotom umiejetno-
$ci w zakresie:

a) zrozumienia znaczenia skutecznej
orientacji sytuacyjnej i jej znaczenia
w identyfikowaniu potencjalnych sy-
tuacji mogacych prowadzi¢ do CFIT;

b) znajomosci strategii zapobiega-
nia i praktyk operacyjnych zmniej-
szajacych zagrozenia i niebezpie-
czenstwa zwigzane z CFIT; oraz

C) nauczenia sie i stosowania ma-
newrdéw ucieczki (wyprowadzania
z sytuacji krytycznej) i zwigzanych
z nimi technik pozwalajacych unik-
na¢ CFIT i zwiekszajacych szanse
przezycia.

! IATA Controlled Flight into Terrain Accident Analysis Report 2008-2017 Data 2018 Edition
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Zestaw narzedzi FSF ALAR Toolkit

Whpisujacy sie w szeroko pojmowa-
ny program zmniejszenia liczby wy-
padkéw podczas podejs¢ i lgdowa-
nia zestaw narzedzi ,Approach and
Landing Accident Reduction (ALAR)
toolkit”, opublikowany przez Flight
Safety Foundation (FSF), sktada sie
w duzej mierze z materiatéw dorad-
czych i informacyjnych majacych
na celu ograniczenie czestosci i do-
tkliwosci wypadkdédw wystepujacych
w fazach podejscia oraz lgdowania,
w tym wypadkéw sklasyfikowanych
jako kontrolowany lot ku ziemi (CFIT).
W obecnej wersji zawiera rowniez
zaktualizowang wersje programu
szkoleniowego ,Controlled  Flight
into Terrain Education and Training
Aid”, a takze rekomendowane ma-
newry unikowe (wyprowadzania z
sytuacji  krytycznej) do stosowania
przy niebezpiecznym zblizeniu sie do
powierzchni ziemi, opracowane nie
tylko dla konkretnych - popularnych
modeli samolotow wiodgcych produ-
centow, ale réwniez uogolnione pro-
cedury postepowania w przypadku
gdy producent nie zapewnit / opraco-
wat takich pomocy.

N

Zaleca sie, aby posia-
dacze certyfikatow AOC
wykorzystywali Zestaw
narzedzi FSF ALAR Toolkit
jako podstawe do opra-
cowania wtasnych pro-
gramow szkoleniowych w
tym zakresie.

Program szkolenia w zakresie ALAR
- kilka uwag

Celem powyzszego programu jest:

a) uswiadomienie pilotom wysokie-
go ryzyka zwigzanego z fazami po-
dejscia i ladowania;

b) poznanie dostepnych strategii
i procedur dziatania (interwencji)
majacych na celu przeciwdziata-
nie temu ryzyku (np. standardowe
procedury operacyjne (SOPs), kry-
teriow ustabilizowanego podejscia,
polityki ,swobodnego” odchodze-
nia na drugi krag, profili podejs¢
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nieprecyzyjnych ze statym katem
znizania (Constant Angle Non-Pre-
cision Approach - CANPA), podejs¢
tzw. ,Runway aligned”, itp;

c) zwiekszenie Swiadomosci na te-
mat prekursoréw ALA; oraz

d) nauczenie i stosowanie strategii
i procedur dziatania (interwencji)
majacych na celu zmniejszenie ry-
zyka wypadkoéw w trakcie faz podej-
$cia i lgdowania.

Wprowadzenie szkolenia w zakre-
sie ALAR/CFIT do wstepnego pro-
gramu szkolenia na typ

Strategie dotyczace $Swiadomo-
Sci sytuacyjnej - przestrzennej /
uksztattowania terenu i przyczyn
zdarzen (wypadkoéw) CFIT powin-
ny by¢ omawiane juz w trakcie
szkolenia wstepnego.

Nalezy nieustannie podkreslac
konieczno$¢ wzmacniania i sto-
sowania w praktyce wiasciwych
SOPs - w potaczeniu z naciskiem
na dobrg komunikacje wsréd za-
togi (element CRM) i Swiadomos¢
sytuacyjna.

W ramach szkolenia omawiane
by¢ powinny m.in. nastepujace
tematy:

a) Swiadomos¢ stanu energii (ki-
netycznej i potencjalnej) samolo-
tu w kazdym momencie - unikanie
nadmiernych predkosci opadania
i zbyt niskich lub zbyt wysokich
predkosci na matej wysokosci;

b) rozumienie trybéw (moddw)
pracy autopilota;

) interwencje (w tym interwencje
manualne), jezeli statek powietrz-
ny nie reaguje zgodnie z oczeki-
waniami;

d) standardowe procedury ope-
racyjne (SOPs) obejmujgce stan-
dardowe powiadomienia zatogi
o zmianach w systemach infor-
mowania o statusie (modzie /
trybie) lotu (Flight Mode Annun-
ciator - FMA) i/lub systemach za-
rzgdzania lotem (Flight Manage-
ment System - FMS);

e) wykorzystanie SOPs w celu
zwrocenia uwagi pilotéw na nie-
pozgdane stany energii (kine-
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tycznej i potencjalnej) statku po-
wietrznego;

f) kwestie i procedury zwigzane
z barometrycznymi i radiowymi
pomiarami wysokosci;

g) przestrzeganie kryteriéw usta-
bilizowanego podejscia;

h) kryteria zejscia ponizej MSA
- powinno to mie¢ miejsce tylko
wtedy, gdy bazuje na opublikowa-
nej procedurze wedtug wskazan
przyrzadéw, pod kontrolg radaro-
wa lub w warunkach wzrokowej
widocznosci terenu;

(i) przeglad podstawowych ele-
mentéw procedury nieudanego
podejscia, zwtaszcza gdy nieuda-
ne podejscie jest realnie prawdo-
podobne;

j) Swiadomos$¢ warunkéw i pro-
cedur odejscia na drugi krag oraz
przerwania podejscia; a takze

k) skuteczna komunikacja w za-
kresie zarzgdzania zasobami za-
togi (CRM), podkreslajgca kwestie
zwigzane z uksztattowaniem tere-
nu i znajomoscia sytuacji.

Ponadto do szkolenia na symu-
latorach nalezy wigczy¢ program
poswiecony technikom odzyski-
wania kontroli nad SP (wypro-
wadzania z sytuacji krytycznej).
Takie szkolenie powinno obej-
mowac:

a) dostosowane do typu manew-
ry unikowe (wyprowadzania z sy-
tuacji krytycznej) GPWS;

b) podejscia nieprecyzyjne wyko-
rzystujace profil znizania CANPA;

C) witasciwe wykorzystanie auto-
matyzacji i manualnego kierowa-
nia lotem podczas podejscia;

d) praktyke przerwania podejscia
w kazdym momencie, w ktérym
statek powietrzny staje sie niesta-
bilny ponizej wysokosci ustabili-
zowania podejscia; oraz

e) lgdowania praktykowane
przy réznych warunkach wiatru
bocznego, na suchych, mokrych
i zanieczyszczonych pasach star-
towych (jezeli operacje w takich
warunkach sg przewidywane).
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mi z podkresleniem najlepszych
tras pozwalajgcych na unikniecie
kontaktu z terenem / powierzch-
nig ziemi.

Inne przydatne materiaty w zakre-
sie ALAR/CFIT

Zachecamy réwniez do zapoznania sie
z innymi ciekawymi materiatami infor-
macyjno-doradczymi w tej materii:

Commercial Aviation Safety Team
(CAST) - Safety Enhancements

Chociaz liczba wypadkéw CFIT nie jest bardzo duza [dla statkéw powietrznych
o Maximum Take-Off Weight - MTOW powyzej 5,700 KG wg IATA Global Aviation
Data Management (GADM) Accident Database byto ich globalnie 47 od 2008 do
2017 roku], to te wypadki sa prawie zawsze katastrofalne - 89 procent z nich po-
cigga za sobg ofiary Smiertelne wsrod pasazeréw lub zatogi lotniczej. CFIT jest
drugg co do wielkosci najliczniejszg kategorig wypadkéw $miertelnych [po utra-

Review of controlled flight into terrain
(CFIT) precursors from an FDM per-
spective - European Operators FDM
Forum, Revision 1 -2017.03.08

cie kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight - LOC-I)].

Wprowadzenie szkolen z zakresu
ALAR w ramach programu szkolen
rekurencyjnych / przypominaja-
cych / powtarzalnych

Po wstepnym przeszkoleniu koniecz-
ne jest zapewnienie zatodze lotniczej
biezacej informacji o procedurach do-
tyczacych ALAR/CFIT.

Cykliczne szkolenia od$wiezajace
i utrwalajgce nabyte nawyki oraz
wiedze sg bardzo wazne. Mozna
to osiggna¢ np. poprzez wykorzy-
stanie grup dyskusyjnych prowa-
dzonych przez instruktoréw, jak
réwniez szkolenia symulatorowe.

Wsroéd punktéw do omoéwienia
na takich szkoleniach powinny
znalez¢ sie:

a) stosowanie i rozumienie

ostrzezen EGPWS;

b) rozumienie trybéw pracy auto-
pilota i warunkéw / sposobow ich
wykorzystania;

¢) instrukcje (briefingi) dla zatogi
obejmujgce zarzadzanie zagroze-
niami i btedami (tzw. ,threat and
error management”);

d) rozumienie kart podejscia;

e) skuteczne techniki zarzagdzania
zasobami zatogi (CRM);

f) przeglad wiedzy na temat map
trasowych, z upewnieniem sie, ze
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zatoga jasno rozumie ich cechy
i znaczenie (np. siatki MORA).

Szkolenia na symulatorze powin-
ny obejmowac m.in.:

a) treningi procedur standardo-
wych operatora (Line orientated
flight training - LOFT) w trakcie lo-
téw na symulatorze odbywajacych
sie z lub do lotnisk znajdujacych
sie poblizu wysoko uksztattowa-
nego terenu (np. gor), ukierunko-
wane na to, czego zatoga moze sie
spodziewac w takich sytuacjach;

b) procedury podejscia nieprecy-
zyjnego (NDB / VOR z wykorzysta-
niem CANPA i podejscia z widocz-
noscia, z okrazenia - tzw. ,circling
approach”);

¢) wykonywanie specyficznych dla
danego typu statku powietrznego
manewrdw unikania terenu;

d) praktykowanie podejs¢ z wi-
docznoscig i z okrgzenia, ze szcze-
gbélnym uwzglednieniem réznic
miedzy tymi dwoma rodzajami
podejs¢;

e) praktykowanie odejs¢ na drugi
krag, zwtaszcza podczas podejsc¢
z okrazenia; oraz

f) ¢wiczenie awaryjnego zniza-
nia, wywotanego problemami ze
spadkiem cisnienia w kabinie /
kadtubie, nad obszarami goérski-
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Zakonczenie

W ramach funkcjonowania komercyj-
nego transportu lotniczego w Rzecz-
pospolitej Polskiej dawno juz nie
doszto do wypadku z ofiarami Smier-
telnymi. | oby tak byto dalej.... Urzad
Lotnictwa Cywilnego zdaje sobie jed-
nak sprawe z zagrozen jakie wigzg sie
z wypadkami klasyfikowanymi jako
ALAR / CFIT i dlatego wybrane kate-
gorie zdarzen lotniczych zostaty juz
uwzglednione w ramach Wskaznikow
Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) w Kra-
jowym Planie Bezpieczenstwa (stano-
wigcym zatgcznik do Krajowego Pro-
gramu Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym - KPBwWLC). Z powyzszych
powodéw w kolejnych publikacjach
z zakresu Promowania Bezpieczeh-
stwa beda sie ukazywac kolejne mate-
rialy majace zwréci¢ uwage srodowi-
ska lotniczego na ten istotny problem,
by w ten sposob przyczyni¢ sie do
unikniecia lub przynajmniej zminima-
lizowania skutkéw takich zdarzen nie-
pozadanych w przysztosci.

W zyciu ludzkim nie da sie catkowicie
wyeliminowac ryzyka wystepowania
tych zagrozen - jest to szczegodlnie
widoczne w tak wymagajgcym ob-
szarze jak transport lotniczy - nalezy
jednak dotozy¢ wszelkich wysitkdw,
by je ograniczy¢. Wierzymy, ze wspol-
nym wysitkiem przemystu lotniczego
i Nadzoru uda nam sie tego dokonac.

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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