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Szanowni Paristwo,

Z wielkq przyjemnosciq oddaje w Paristwa rece kolejne wydanie Biuletynu Bezpieczeristwa
w Lotnictwie Cywilnym. Poczqtek drugiego kwartatu to czas organizacji Konferencji Bezpieczeri-
stwa w Lotnictwie Cywilnym, kitdra odbedzie sie w dniach 24-25 kwietnia biezqcego roku na
Uczelni tazarskiego w Warszawie. Podczas Konferencji Urzqd Lotnictwa Cywilnego, a takze Pan-
stwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych i inne podmioty wystepujgce podsumujq stan
bezpieczeristwa za ubiegty rok kalendarzowy oraz podzielq sie swoimi doswiadczeniami z ob-
szaru lotnictwa. Wtym roku tematem przewodnim konferencji bedq paliwa lotnicze, szczegdinie
w odniesieniu do matego lotnictwa (GA).

Obecny stan prawny w zakresie Kontroli jakosci paliw lotniczych, ale takze Swiadomosc¢
szczegdlnie w obszarze matego lotnictwa nie zawsze pozwala zapewni¢ odpowiedni poziom
bezpieczeristwa wykonywania operadji lotniczych. Przedstawiony artykut w naszym biulety-
nie jest poczqtkiem dziatan Urzedu w zakresie usystematyzowania tego obszaru. Pozwoli to
na przyblizenie obecnie funkcjonujqcych ram prawnych na poziomie europejskim i krajowym

PIOTR SAMSON 0raz spojrzenie na rzeczywisty stan lotnictwa.
Istotnym aspektem zwigzanym z bezpieczeristwem i kosztami ponoszonymi w ruchu lotniczym
Prezes Urzedu Lotnictwa sq uszkodzenia statkéw powietrznych majqce miejsce podczas obstugi naziemnej. Wirtual-

na rzeczywistos¢ - realne efekty to artykut opisujgcy jedno z rozwiqzari, ktére pozwoli na
zmniejszenie liczby uszkodzeri statkdw powietrznych poprzez szkolenia pracownikéw stuzb
obstugi naziemnej za pomocq symulatoréw. Wykorzystywanie rzeczywistych urzqdzeri obstugi
naziemnej do szkoleri, bedgcych w ciggtej eksploatacji jest bardzo trudne ze wzgledu na brak
ich dostepnosci, stqd szkolenia teoretyczne bez praktyki stajq sie mato efektywne. Nowa tech-
nologia moze rozwigzac ten problem.

Cywilnego

Wszyscy Panstwo, ktdrzy sledzq artykuty oraz wskazniki dotyczqce bezpieczeristwa w lotnic-
twie wiedzq, jak istotne jest raportowanie zgtoszeri. Ciggle podkreslamy, jak niezbedna jest
poprawa obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzeri lotniczych czyli tzw. MORS (Mandao-
tory Occurrence Reporting System), jednak w tym wydaniu chcielibysmy przyblizy¢ Paristwu
System dobrowolnego zgtaszania zdarzen. VORS, czyli Voluntary Occurrence Reporting Sys-
tem jest uzupetnieniem obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzeri. Wdrozona we wrzesniu
2018r. aplikacja Centralnej Bazy Zgtoszeri (CBZ) tqczy w sobie oba systemy zgtaszania, tj. MORS
i VORS, a wystanie zgtoszenia jest bardzo proste i dostepne poprzez kazde urzqdzenie mobilne
fgcznie ze smartfonem.

W Biuletynie Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym nie moze zabrakngc rowniez tematow
zwigzanych z matym lotnictwem. W artykule skupilismy sie na zagadnieniu USSR - Upset,
Stall and Spin Recovery, ktore w lotnictwie wystepuje jako bardzo istotny problem bezpie-
czeristwa. Poza teoretycznym omawianiem tematu, wazne jest podtrzymywanie praktycznych
nawykdw pilotéw we wskazanych stanach lotu. Autor artykutu pilot instruktor zaprasza do
wziecia udziatu w warsztatach, w ktdrych poruszone zostang aspekty zaréwno teoretyczne jak
i praktyczne.

Na koniec, chciatbym Paristwu przekazac informacje dotyczgcq nowelizacji Ustawy Prawo lot-
nicze z dnia 1 kwietnia 2019 roku, zmieniajgcq szereg istotnych przepiséw z obszaru lotnictwa.
Od poczqtku tego kwartatu, prace rozpoczgt Rzecznik Praw Pasazerdw, ktdry bedzie rozpatry-
wat skargi pasazerow w trybie ustawy z dnia 23 wrzesnia 2016 r. 0 pozasqdowym rozwiqzywa-
niu spordw konsumenckich. Wszelkie informacje znajdq Paristwo na stronie internetowej pod
adresem: http://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl/, zachecam do jej sledzenia.

Zapraszam do zgfaszania propozycji tematow, komentarzy oraz uwag na adres:
biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie takze Paristwo zgtosic chec otrzymywania elektro-
nicznych wersji Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym.

Zapraszam réwniez na Konferencje Bezpieczeristwa Lotniczego oraz Zycze mitej lektury
naszego Biuletynu!

P@% éoumé oN

Urzad
Lotnictwa 1
Cywilnego
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Kontrola jakosci
paliw lotniczych
a polska rzeczywistosc

Y

ZastanawialiScie sie Panstwo, czy istniejg przepisy krajowe oraz miedzynarodowe
dotyczgce jakosci paliw lotniczych i tankowania statkéw powietrznych? Wydawa-
toby sie, ze sprawa jest oczywista, ale odpowiedz na to pytanie moze byc¢ dla
wielu 0sob zaskoczeniem - otdz przepiséw brak...

le po kolei. Na poczatek
Asprawdimy co w tym te-

macie zrobita Organizacja
Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego ICAO - wydawatoby
sie wladza, ktéra powinna usta-
nowi¢ przepisy i standardy
miedzynarodowe. Ot6z ICAO w
2012 r. opracowata i opubliko-
wata podrecznik ICAO Doc. 9977
~Manual on Civil Aviation Jet
Fuel Supply”, ktéry jednak nie

spetnia funkcji przepiséw regu-
lujacych omawiany obszar, ze
wzgledu na brak odwotania sie
do jakiegokolwiek zatacznika
Konwencji chicagowskiej. Opu-
blikowany dokument to jedynie
wytyczne, ktére majg by¢ ,kie-
runkowskazem” dla branzy pali-
wowej zajmujgcej sie obszarem
tankowania statkéw powietrz-
nych w zakresie realizowania
obowigzujgcych praktyk bran-
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zowych dotyczgcych kontroli
jakosci paliw (normy paliwowe,
wytyczne Joint Inspection Gro-
up [JIG], czy tez IATA Fuel Quali-
ty Pool [IFQP]), operacji i szko-
leA na catym tanicuchu dostaw
- od rafinerii do dostarczania
paliwa do statku powietrznego.
Nasuwa sie kolejne pytanie - co
dalej? Moze chociaz Unia Euro-
pejska opracowata jakie$ kon-
kretne przepisy?



Niestety - w prawie unijnym brak jest
jakichkolwiek szczegdtowych przepi-
séw regulujgcych kontrole jakosci paliw
lotniczych oraz obstugi paliwowej dla
operatoréw tankowania statkéw po-
wietrznych. Natozone zostaty obowigz-
ki na zarzadzajgcych lotniskiem oraz
operatoréw lotniczych, ale jednak bez
podania szczegotow, czyli - tak w duzym
uproszczeniu - paliwo ma by¢ czyste,
a proces tankowania bezpieczny.

Przejdzmy do prawa krajowego - art.
160 ust 3 pkt 4 ustawy Prawo lotnicze
wskazuje, iz aby wykonywac ustugi ob-
stugi naziemnej statkéw powietrznych
wykonywanej na rzecz przewoznikéw
lotniczych w zakresie zaopatrywania
statkdbw powietrznych w materiaty
napedowe nalezy posiadac certyfi-
kat agenta obstugi naziemnej (AHAC),
a zgodnie art. 95f. 1. czynnosci tanko-
wania statkéw powietrznych o masie
powyzej 10 000 kg maksymalnej masy
startowej (MTOM) moze wykonywac
osoba, ktéra posiada swiadectwo ope-
ratora tankowania statkéw powietrz-
nych. To sg jedyne regulacje dotyczace
tankowania statkéw powietrznych ja-
kie mozemy znalez¢ w ustawie.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa z dnia 7 lipca 2017
r. w sprawie certyfikacji dziatalnosci
w lotnictwie cywilnym, na podstawie
art. 163 ustawy z dnia 3 lipca 2002
r. - Prawo lotnicze (Dz. U. z 2017 r.
poz. 959 i 1089) okresla szczegotowe
warunki, tryb dokonywania, zakres
oraz kryteria oceny, czy dany podmiot
spetnia wymagania niezbedne w pro-
cesie certyfikacji, aby uzyskac zgodnie
z § 4 pkt 10 b) certyfikat agenta obstu-
ginaziemnej (AHAC - Airport Handling
Agent Certificate) potwierdzajacy
spetnienie przez podmiot wymagan
w zakresie prowadzenia obstugi na-
ziemnej statkéw powietrznych wy-
konywanej na rzecz przewoznikow
lotniczych w zakresie zaopatrywania
statkdw powietrznych w materiaty na-
pedowe. Niestety, pomimo wyraznej
delegacji ustawowej, powyzsze roz-
porzadzenie nie okresla jakichkolwiek
kryteriow oceny ww. elementow.

Kontrola jakosci paliw na terytorium
RP jest prowadzona wytgcznie na pod-
stawie ustawy z dnia 25 sierpnia 2006
r. o systemie monitorowania i kontro-
lowania jakosci paliw. Warto jednak
podkresli¢, ze wspomniana ustawa nie
reguluje zakresu paliw lotniczych!
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RZECZYWISTOSC

Czy styszeliscie Panstwo, aby
w samolotach rejsowych byty pro-
blemy z jakoscig paliwa JET A1?
Ot6z nie - pomimo braku przepi-
sow, wiekszos¢ agentow obstugi
naziemnej dostosowata swoje
procedury do standardéw JIG
oraz do wytycznych IFQP. W tym
miejscu trzeba przyzna¢, ze dzie-
ki kontrolom przeprowadzanym
przez inspektoréw IFQP, na wielu
lotniskach jakos$¢ paliwa i sprzetu
do tankowania statkéw powietrz-
nych, czy tez poziom wyszkolenia
operatoréw tankowania statkéw
powietrznych jest utrzymywany
na wysokim poziomie. Na lot-
niskach, w ktérych panuje duza
konkurencja, wyniki kontroli IFQP
sg czesto dla linii lotniczej dodat-
kowym kryterium branym pod
uwage podczas wyboru dostawcy
paliwa, wiec kto nie chciatby mie¢
raportu koricowego bez uwag?

Czy tak samo dobrze wyglada sy-
tuacja w matym lotnictwie? Nie do
konca...

Przypomnijmy medialne Iado-
wanie na autostradzie samolotu
Tecnam P2008 w dniu 07 czerwca
2018 r., gdzie w paliwie znajduja-
cym sie w instalacji paliwowe;j silni-
ka oraz w lewym zbiorniku paliwa
stwierdzono obecnos$¢ znacznej
ilosci wody. Jako przyczyne tego
powaznego incydentu uznano
brak petnego przegladu samolotu
przed dniem lotnym - pominieto
zlanie paliwa z odstojnikéw oraz
wzrokowg ocene jego jakosci.

Wypadkéw i incydentéw zwigza-
nych z nieprzestrzeganiem, badz
brakiem znajomos$ci miedzynaro-
dowych norm zwigzanych z jako-
$cig paliw lotniczych w ostatnich
latach raportowanych byto wiecej:
zdarzaty sie miedzy innymi wycieki
paliwa podczas lotu spowodowane
niewtasciwym zamknieciem kor-
kéw zbiornikéw paliwowych w sa-
molocie, zatankowania samolotu
niewfasciwym gatunkiem paliwa,
czy tez zanieczyszczenie filtrow
paliwowych w $migtowcu spowo-
dowanych zatankowaniem zanie-
czyszczonego paliwa z cysterny
nieuzywanej przez prawie rok.
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Analizujgc te i podobne zdarzenia
mozemy wyciggng¢ wnioski, ze na
polskim rynku lotniczym mamy co
prawda wypracowane ,dobre prak-
tyki” i wiekszos¢ pilotow wie, ze na
dnie zbiornika gromadzi sie woda, ze
po nocy i po intensywnych opadach
nalezy zla¢ odstdj, ale czy kazdy to
robi? Czy wnetrza zbiornikéw na ma-
tych bazach paliw sg kontrolowane?
Czy weze do tankowania paliwa lot-
niczego sg wymieniane co 10 lat jak
wskazujg standardy miedzynarodo-
we, czy tez od 20 lat uzywamy tego
samego weza, bo ,nie popekat”? Czy
podczas tankowania uzywana jest
odziez antyelektrostatyczna i oku-
lary ochronne? | przede wszystkim
- czy robione s3 badania paliwa? Jak
czesto wymieniane sg filtry w agre-
gatach czy cysternach stuzacych do
tankowania statkéw powietrznych?
Czy zbiorniki posiadajg oznaczenia
gatunku paliwa zgodnie z El 1542
(Identification markings for dedica-
ted aviation fuel manufacturing and
distribution facilities, airport storage
and mobile fuelling equipment)? Czy
wiemy jakie czynnos$ci powinno sie
wykona¢, zeby latanie byto jeszcze
bezpieczniejsze?

Prébujac odpowiedzie¢ na powyzsze
pytania okazato sie, ze wspomnia-
ne ,dobre praktyki” w wielu przy-
padkach oparte s3 na wytycznych
dotyczacych kontroli jakosci paliw
lotniczych oraz tankowania statkow
powietrznych wydanych w 1998 roku
przez Gtéwny Inspektorat Lotnictwa
Cywilnego.

Moze wiec warto przypomniec¢ lub
zapozna¢ S$rodowisko lotnicze ze
standardami miedzynarodowymi
i wydac kolejne uaktualnione wytycz-
ne? A moze niezbedne jest ustano-
wienie przepiséw krajowych, ktére
ujednolicityby wymagania jakoscio-
we w odniesieniu do paliw lotniczych
w catym kraju? Z pewnoscig TAK!!!

Joanna Sikorska

Urzqd Lotnictwa Cywilnego,
Departament Operacyjno - Lotniczy
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Warsztaty USSR
- Upset, Stall and Spin Recover

Y4

Od lat wiadomo, ze najczestszg pojedynczg przyczyng wypadkow
lotniczych w lotnictwie ogdlnym jest przeciggniecie. W rekordowym
1947 r. w USA byto ponad 9000 zdarzen i wypadkdéw lotniczych
z czego 48% zwigzanych z przeciggnieciem. Czy 70 lat duzo zmienito...?

o jakis$ czas docierajg do nas
Cinformacje o wypadkach lot-
niczych, ktérych przyczyng
byto przypadkowe przeciggnie-
cie, niezamierzony korkociag lub
po prostu utrata kontroli nad

statkiem powietrznym. Niestety,
w tych zdarzeniach czasem gineli

nasi koledzy lub przyjaciele. Wie-

my, ze wypadki sie zdarzaty i beda
sie zdarza¢ dalej. Ale twierdzimy,
ze sytuacja, w ktérej sprawny,
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nowy samolot za 150 tys. euro,
w dobrych warunkach atmosfe-
rycznych wpada w korkociag 10
sek. po starcie powodujac niejed-
nokrotnie Smier¢ catej rodziny,
jest do unikniecia.
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Wykres 1 - Statystyka wypadkéw spowodowanych przeciggnieciem w USA w latach 2000-2014, Zrédto: AOPA
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Sproébowalismy przeanalizowa¢ sy-
tuacje na niebie w oparciu o dane
publikowane przez EASA, FAA, ULC
i PKBWL. Raporty ukazywaty smutng
prawde, ze w statystykach wypadkéw
niewiele sie zmienito. Co gorsze - wady
systemoéw szkolenia i egzaminowa-
nia tylko pogarszaja bezpieczenstwo
lotnicze, stawiajgc na pamieciowe za-
liczanie testéw obejmujacych skom-
plikowane niszowe zagadnienia bez
znaczenia praktycznego, zamiast gteb-
szej, logicznej analizy tematéw zasad-
niczych dla bezpieczenstwa. Istnieje
powszechna opinia, ze dawne szkole-
nia na Zlinach z akrobacjg podstawo-
wg zapewniato wyzszy poziom umie-
jetnosci lotniczych. Istotnie - dawniej
pilot po odebraniu licencji turystycznej
miat duzo wiecej Swiadomosci pilota-
zowej i umiejetnosci praktycznych niz
dzisiejszy mtody pilot liniowy. Ale po
pierwsze, dawne czasy odeszly i juz nie
wrdcg, a po drugie analiza wypadkdéw
wskazuje na ryzyko, ze taki powierz-
chowny kontakt z akrobacjg niezmaco-
ny solidnym i ciggtym treningiem moze
dac¢ ztudne poczucie bezpieczenstwa.

Ze wzgledu na to, iz ging tez wytrawni
akrobaci i doswiadczeni piloci, nalezy
jasno powiedzie¢, ze kazdy z nas moze
by¢ nastepng ofiarg. Kazdy samo-
lot zachowuje sie inaczej, a niektore

wogéle niewychodzg zkorkociggu, dla-
tego najrozsadniejszym wyjéciem jest
szkolenie zorientowane na rozpozna-
wanie i unikanie przeciggniecia wraz
z opisem i praktycznym pokazem co
sie stanie, gdy sprawy zajda za daleko.

Doszlismy wiec do wniosku, ze trzeba
co$ z tym zrobic i nie moze byc tak, ze w
dobie ogdlnodostepnego internetu i za-
awansowanych technologii, ludzie w po-
wietrzu sg po prostu nieSwiadomi sytu-
acji i swoich umiejetnosci pilotazowych.

Obydwaj jestesSmy pilotami liniowymi,
ale od poczatku lotniczej dziatalnosci
zakorzenieni w aeroklubie. Szkolilismy
sie gdzie indziej, jednak od lat dziata-
my w Aeroklubie Radomskim, ktéry
wielu lotnikéw pamieta jako Centralny
Osrodek Akrobacji Samolotowe;.

Jeszcze jesienig 2017 roku przy okazji
wspoélnego latania na Extrze zacze-
lisSmy rozmawia¢ o takim szkoleniu
i okazato sie, ze nadajemy na podob-
nych czestotliwosciach. Zimg 2017/18
napisaliSmy program warsztatow
i obszerny wyktad na zadany temat.
Aeroklub Radomski udzielit nam so-
lidnego wsparcia, udostepniajgc za-
plecze i sprzet.

W 2018 roku probowalismy nieSmia-
to zainteresowac Srodowisko lotnicze,
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ale oddzwiek byt mizerny. Czescio-
wo winne byly koszty, ktérych nie da
sie pomina¢ z racji, iz samo szkolenie
teoretyczne da mizerny efekt, a Extra
nie nalezy do najtanszych samolotéw
do latania. Ubezpieczyciele takze nie
chcieli partycypowa¢ w kosztach - dla
duzych graczy rozbicie kilku samo-
lotéw to kropla w morzu wydatkdw,
a akcjonariusze nie wierzg w prewen-
cje. Pilotom, ktérzy wydajg 100.000
euro na samolot juz nie wystarcza
na kurs doskonalacy, zresztg ,skoro
mi sie to dotad nie zdarzyto, to juz
mi sie nie zdarzy”. Jesienig 2018 roku
Norbert przeprowadzit takie pierwsze
warsztaty w Radomiu dla kandydatow
na instruktoréw. Mieli po 200 godzin
i 1000 godzin nalotu zyciowego, mimo
to po 30 minutach w Cessnie 150
i Extrze 300L obaj stwierdzili, iz mato
o lotnictwie wiedza. Nasi koledzy
z zaskoczeniem odkryli bardzo cienkg
granice miedzy spokojem, a chaosem
w kokpicie. Opinie kursantéw byty nie-
zwykle pozytywne i mamy nadzieje na
skromny udziat w bezpiecznym lataniu
naszych kolegdéw.

Nasze warsztaty rozpoczynajg wykta-
dy teoretyczne, opisujace temat na
bazie absolutnych podstaw aerodyna-
miki i mechaniki lotu oraz fizyki daw-
nej szkoty podstawowej. Dalej naste-
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Wykres 2 - Statystyka opisujgca zaleznos¢ poziomu posiadanych licencji od wypadkéw w USA w latach 2000-

2014, zrédio: AOPA
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puje omowienie konkretnych zdarzen
lotniczych oraz uméwienie scena-
riusza czesci praktycznej co zajmuje
w sumie ok. 6h. Potem, dochodzimy
do meritum. Wszystko to co przedsta-
wiliSmy w teorii, zostanie pokazane
1:1 w powietrzu, co najwazniejsze, my
nie tylko demonstrujemy co robi¢, ale
réwniez - w granicach rozsadku - po-
zwalamy popetnia¢ btedy i uczymy jak
je naprawia¢. Uczen ma mozliwos¢

samemu wykorzysta¢ Swiezo nabyta
wiedze w praktyce. Cze$¢ praktyczna
realizujemy na klasycznym samolocie
szkolnym, np. na Cessnie 150 oraz na
akrobacyjnej Extrze 300L, na ktorej
mozna sobie pozwoli¢ na duzo wiece;j.
W miare potrzeb i mozliwosci moze-
my cze$¢ warsztatébw przeprowadzi¢
na innym samolocie lub szybowcu,
ale chcemy unika¢ samolotéw mato
popularnych albo mato nam znanych.

Wypadki z przeciagnieciem
Wypadki bez przeciagniecia
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lub zadna

Co do samego znaczenia nazwy
warsztatébw USSR to skrét od
Upset, Stall and Spin Recovery.

Upset to niestandardowe poto-
zenie statku powietrznego. EASA
zdefiniowata je w odniesieniu dla
samolotéw pasazerskich jako:

+ pochylenie wieksze niz +25°/-10°

+ przechylenie wigeksze niz 45°

Samolot Cessna 150 podczas wyprowadzania z ,,Upset-u”.
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+ potozenie w zakresie tych war-
tosci ale, z predkoscig lub prze-
cigzeniem, nietypowym dla da-
nych warunkow.

Sytuacje komplikuje fakt, iz przy
podanych wartosciach wiekszos$¢
autopilotéw sie roztgcza pozosta-
wiajgc zaskoczonemu pilotowi za-
danie wyprowadzenia samolotu
z potozenia, w ktérym sie znalazt
pierwszy raz w zyciu. Dla lekkiego
samolotu mozna przyja¢ nieco
wieksze wartosci, ale na podsta-
wie rozméw i obserwacji Smiemy
twierdzi¢, iz ponad 90% pilotow
po zakonhczeniu szkolenia nigdy
nie znalazta sie w sytuacji praw-
dziwego ,upset’. Nie wspomne
0 przecigzeniu wigkszym niz +2g
lub ujemnym.

Pytanie: co w momencie, gdy sa-
molot dynamicznie znajdzie sie w
nietypowej sytuacji, a jego pred-
kos¢ bedzie gwattownie spadac




lub juz osiggneta swoje minima
i samolot zaczyna sie przeciggac¢ w
tak niestandardowym potozeniu?
To wszystko staramy sie przed-
stawi¢ i oswoi¢ ucznia z nietypo-
wa sytuacjg, gdzie dosy¢ szybko
trzeba znalez¢ niezawodny uktad
odniesienia, a warunkiem prze-
trwania jest zachowanie spokoju
i plan dziatania.

Stall czyli przeciggniecie to (za-
zwyczaj) nagty spadek sity nosnej
na ptacie lub usterzeniu. Pokazu-
jemy przeciggniecie ptata w réz-
nych konfiguracjach i fazach lotu,
przerabiamy rézne scenariusze
i zaleznosci. Pokazujemy jak prze-
cigga sie bardzo bezpieczna Ces-
sna, jakie figle moze nam sptataé
i czym zaskoczy¢. Na Extrze moz-
na pieknie zobaczy¢ rozwoj prze-
ciggniecia skrzydta, obrazowany
przez zachowanie tasiemek na
gornej powierzchni skrzydta.

Spin czyli korkociagg. Przedstawia-
my co sie moze stac kiedy zigno-
rujemy oznaki przeciggniecia albo
po prostu mamy pecha, bo prze-
ciez korkocigg moze by¢ skut-
kiem zdarzen losowych - usterka,
pogoda, turbulencja w $ladzie
itp. Osiagi, wtasnosci pilotazowe
i wytrzymato$¢ Extry pozwalajg
na zademonstrowanie kazdego
wariantu korkociggu oraz poka-
zanie co sie stanie z samolotem,
gdy nasza reakcja na przeciagnie-
cie bedzie btedna lub spdzniona.

Podkreslamy: Naszym celem nie
jest nauczenie wyprowadzania
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Samolot Extra300L podczas obrazowania optywu przeciggajgcego sie skrzydta.

z korkociggu, bo jest to niemozli-
we w tak krétkim czasie. Latamy
na réznych samolotach o réznej
konstrukcji, osiggach i witasno-
Sciach, kazdy z nich inaczej sie
zachowuje w locie ustalonym,
a jeszcze inaczej w przeciggnieciu
czy korkociggu, co powoduje, ze
uniwersalna zasada nie istnieje.

Chcemy troche odswiezy¢ lotniczg
wiedze stuchaczy, troche nauczy¢,
zacheci¢ do przemyslen, a przede
wszystkim uswiadomi¢ naszym ko-
lezankom i kolegom, ze bariera mie-
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dzy normalnym stanem lotu, sytuacjg
niebezpieczng i sytuacjg bez wyjscia
bywa cienka jak bariera miedzy zy-
ciem a $miercia.

PrzeanalizowaliSmy wiele zda-
rzen i jesteSmy pewni tego, ze
sposréd wypadkéw z ostatnich
lat, wielu mozna byto unikngé,
gdyby ich zatogi posiadaty wie-
dze i umiejetnosci, ktére na
naszych warsztatach chcemy
przekazaé. Pamietajmy, ze sys-
tem jest bardzo staby i nie kia-
dzie nacisku na jakos¢ tylko na
ilos¢i to jak najmniejszym kosz-
tem, a najstabszym ogniwem
tego wszystkiego statystycznie
jesteSmy my.

A jesli przy okazji kogos zauroczymy
akrobacja, bedzie nam mito kontynu-
owac wspdlne latanie do gory nogami
w Aeroklubie Radomskim.

Norbert Kasperek i Robert Pietracha
Aeroklub Radomski
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Wirtualna
rzeczywistos¢
- realne efekty

N

Ktokolwiek, kto dzis kwestionowatby pozytywny
wptyw stosowania symulatorow lotu na bezpie-
czenstwa lotnictwa, stusznie zostatby uznany za
osobe niespetna rozumu. O zasadnosci uzywa-
nia tej formy szkolenia juz dawno przekonali sie
przedstawiciele stuzb kontroli ruchu lotniczego.
Obecnie jestesmy na progu podobnej rewoludji
w ksztatceniu stuzb obstugi naziemne).

danych stowarzyszenia
ZIATA wynika, ze w 2017

roku (dane za rok 2018 nie
zostaly jeszcze opublikowane)
przypadki uszkodzenia statkéw
powietrznych w trakcie obstugi
naziemnej stanowig powyzej
5 proc. wszystkich wypadkéw
i zajmuja siodma pozycje wsréd
najczestszych wypadkéw w ru-
chu lotniczym.

Z jednej strony zasadne wydaje sie
by¢ stwierdzenie, ze to niewiele
i caty sektor dos¢ dobrze radzi so-
bie w tym obszarze, ale... z danych
analitycznych amerykanskiej funda-
¢ji Flight Safety Aviation wynika, ze
globalne straty wywotane wypadka-
mi, do ktérych dochodzi w trakcie
obstugi naziemnej przekraczajg 10
mld dolaréw rocznie. Taka kwota
niewatpliwie sktania juz do bliz-
szego przyjrzenia sie problemowi
i poszukiwania skutecznych rozwia-
zan. Tym bardziej, ze w najbardziej
zattoczonych portach lotniczych
infrastruktura lotniskowa jest wy-
korzystywana coraz intensywniej,
a presja na skracanie czaséw obstu-
gi narasta. Nawet bez zagladania do
branzowych statystyk i opracowan
analitycznych z duzym prawdopodo-
bieAstwem prognozowad, ze spraw-
na, bezwypadkowa obstuga naziem-
na na lotniskach obstugujgcych duzg
liczbe operacji bedzie coraz wiek-
Szym wyzwaniem.

Jednym ze sposobéw wyeliminowa-
nia tego problemu, a przynajmnie;j
zminimalizowania liczby takich przy-
padkow jest odpowiednie przeszko-
lenie pracownikéow stuzb naziem-
nych, lecz tu pojawia sie kolejne
zagadnienie. Dopdki ruch w portach
lotniczych nie jest duzy, gtéwnymi
»narzedziami” szkoleniowymi moga
by¢ rzeczywista infrastruktura lot-
nisk i prawdziwy sprzet lotniskowy.
Obecnie jednak na wielu lotniskach
sg one tak intensywnie wykorzy-
stywane, ze czas, w ktérym moga
stuzy¢ szkoleniom skraca sie coraz
bardziej, a ponadto staje sie to co-
raz kosztowniejsze i coraz bardziej
ryzykowne ze wzgledu na interakcje
z obstugg operacji lotniczych prowa-
dzong w bezposrednim otoczeniu
obszaru, w ktérym odbywa sie szko-
lenie.
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Beczka Antoinette - pierwszy krok w budowaniu symulatoréw lotu.
Zrodto: https://www.historyofsimulation.com/early-flight-simulators-2/

Rozwigzaniem tego problemu jest sy-
mulacja, ktérg lotnictwo, a szczegdl-
nie pilotaz wykorzystuje jako forme
szkolenia praktycznie od swoich po-
czatkéw. Na dodatek obecny rozwdj
technologii informatycznych stwarza
coraz wieksze mozliwosci tworzenia
efektywnych symulatoréw, takze dla
stuzb obstugi naziemne;j.

Skromne poczatki

Wprawdzie pierwsze symulatory
w znikomym stopniu umozliwiaty od-
tworzenie realnych warunkéw, ale dla
kolejnych generacji badaczy byt to ra-
czej bodziec do kolejnych twoérczych
poszukiwan. ,Beczka Antoinette”
- urzadzenie uznawane za pierwszy
symulator lotéw w historii, powstata
niespetna 7 lat po pierwszym locie
braci Wright.

Za pierwszy symulator zblizony do
uzywanych obecnie nalezy chyba
uznac odtworzony w 1948 roku przez
firme Curtiss-Wright kokpit samolotu
B377 Stratocruiser . Jako ciekawostke
warto wspomnie¢, ze firma Curtiss-
-Wright wywodzi sie z firmy Wright
Company, stworzonej przez ,tych”
braci. Symulator wprawdzie wygla-
dat podobnie do dzisiejszych, ale nie
miat mozliwosci odtwarzania mecha-
niki samolotu, ani tym bardziej wizu-
alizacji obrazu widocznego z kokpitu
prawdziwego samolotu.

Kolejny impuls do rozwoju symula-
torow w ogéle, w tym réwniez tych
stosowanych w branzy lotniczej, dat
postep technologii komputerowe;j
w latach 60-tych, a w szczegdélnosci
intensywne prace nad grafikg i ani-
macjg komputerowa, mozliwe dzieki
rosngcej mocy obliczeniowej kolej-
nych generacji procesoréw. W 1968

Symulator Boeinga B747-400 w cen-
trum badawczym NASA Ames Research
Center. Zrédto https://www.aviation-
systemsdivision.arc.nasa.gov/multime-
dia/cvsrf/images/747_ext_hi.jpg
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roku powstaje firma E&S utworzona
przez naukowcéw Davida Evansa
z Uniwersytetu Utah i Ivana Suther-
landa z MIT. Niewatpliwie to wtasnie
ten podmiot nalezy uzna¢ za pionie-
ra wspotczesnej symulacji kompu-
terowej, czy nawet szerzej, uznac za
pioniera wspoiczesnych technologii
komputerowych. Wystarczy wspo-
mnie¢, ze w firmie E&S doswiadcze-
nie zdobywali p6zniejsi twdrcy takich
przedsiebiorstw jak Adobe, Oracle,
Silicon Graphics, czy bodaj najbar-
dziej zaawansowanego technologicz-
nie studia filmowego Pixar. Dzieki
pracom Evansa i Sutherlanda oraz
kolejnym generacjom ich nastepcéw
dzisiejsze symulatory to urzadzenia
nie mniej zaawansowane technolo-
gicznie niz same samoloty.

Fakt, ze to witasnie pilotaz byt pierw-
szym i przez diugie lata jedynym
obszarem lotnictwa, w ktérym wyko-
rzystano symulacje w szkoleniu nie
powinien by¢ dla nikogo zaskakujacy.
Przez dtugie lata szkolenie pracowni-
kow stuzb odpowiadajacych za kon-
trole ruchu lotniczego, czy obstuge
naziemng mogto sie odbywac¢ z za-
stosowaniem prawdziwych narzedzi
i infrastruktury (a nie ich symulowa-
nych zamiennikéw) bez szkody dla
ich pracy w trakcie obstugiwania rze-
czywistych operacji lotniczych. Wyni-
kato to choéby z wspomnianego juz
wczesniej czynnika - infrastruktura
lotnisk i kontroli ruchu lotniczego,
nie byta wykorzystywana tak inten-
sywnie, zeby nie mozna byto wyko-
rzysta¢ jej do szkolerh personelu.
W o6wczesnych warunkach byto to
wrecz wskazane. Infrastrukture lot-
nisk i kontroli ruchu lotniczego moz-
na byto wykorzysta¢ do szkolenia,
gdy nie obstugiwaty one operacji lot-
niczych. Korzy$¢ byta dwojaka - przy-
szty pracownik dogtebnie zapozna-
wat sie z rzeczywistg materig swojej
przysztej pracy, a do szkolenia nie
trzeba byto tworzy¢ nowych kosztow-
nych narzedzi, gdyz te juz istniaty.

Technologia = bezpieczenstwo

Wspomniana juz wczesniej intensyw-
nos¢, z jakg obecnie wykorzystywana
jest infrastruktura lotnisk, zmusza do
poszukiwania nowych narzedzi szko-
leniowych, takze w obszarze obstugi
naziemnej. A rozwigzaniem znow jest
symulacja, ktéra dzieki nowoczesnym
technologiom, w tym wirtualnej rze-
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Symulator odladzarki ForgeFX w amerykanskiej bazie wojskowej Ramstein.
Zrodto: http://forgefx.com/simulated-aircraft-deicing-at-ramstein-air-base-in-germany/

czywistosci (VR - ang. virtual reality),
umozliwia coraz wierniejsze odtwa-
rzanie Swiata rzeczywistego, przy jed-
noczesnym spadku kosztéw stosowa-
nia tych technologii.

Jednym z pierwszych symulatoréw
dla stuzb obstugi naziemnej jest sy-
mulator odladzarki (produkowanej
przez firme Global Ground Support)
opracowany przez firme ForgeFX
w 2011 roku.

Gdy skonfrontujemy go z pokazanym
wczesdniej symulatorem Boeinga 747
w centrum NASA, oczywiscie dojdzie-
my do wniosku, ze jest to rozwigza-
nie dalekie od ideatu. Zwré¢my jed-
nak uwage, ze to jedno z pierwszych
tego typu urzadzen, stworzonych do
szkolenia stuzb obstugi naziemnej.
Wspomnijmy tez jak wygladat pierw-
szy ,symulator” lotu w poréwnaniu
z obecnie stosowanymi. Symulator
odladzarki ForgeFX byt udoskonalany,
a w jego ostatnich wersjach zastoso-
wano technologie VR. Warto jeszcze
dodag, ze juz dzis istniejg technologie,
ktérymi dysponuja tez polskie firmy,
umozliwiajgce zbudowanie symula-
toréw odladzarek i innych urzadzen
odtwarzajacych rzeczywiste urzadze-
nia réwnie wiernie, jak dzisiejsze sy-
mulatory samolotéw.

Od 2011 roku zaczety powstawac ko-
lejne modele symulatoréw, odtwa-
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rzajgcych rézne procesy zwigzane
z obstuga naziemna. Holenderska fir-
ma VSTEP stworzyta symulator dowo-
dzenia akcjami ratowniczymi w czasie
katastrof lotniczych.

W maju 2017 roku po raz pierwszy
zostat zaprezentowany symulator
obstugi rampowej opracowany na
zlecenie stowarzyszenia IATA. Od
potowy 2017 roku prace nad po-
dobnymi symulatorami prowadzi
réwniez polska firma Sim Factor.

Niespetna p6t roku po rozpoczeciu
prac powstata juz demonstracyjna
wersja symulatora obstugi rampowej
opracowana przez programistéw tej
firmy. Zgodnie z zatozeniami szko-
lony pracownik, uzywajgc gogli VR,
bedzie mogt wykonywaé wszystkie
czynnosci zwigzane z obstugg statku
powietrznego po zakoriczeniu doko-
wania az po wypychanie. Symulator
umozliwia zaimplementowanie wier-
nie odtworzonej infrastruktury do-
wolnego lotniska, a takze dowolnych
typow samolotéw oraz urzadzen ob-
stugowych.

W planach Sim Factora s3g réwniez
prace - we wspotpracy z zarzadca-
mi lotnisk lub producentami sprze-
tu - nad symulatorami odladzarek,
pojazdéw pushback oraz innego
sprzetu uzywanego przez stuzby ob-
stugi naziemnej. Dzieki zdobytemu
doswiadczeniu i kwalifikacjom swo-
ich programistéw firma moze tez
skonstruowac¢ symulator pojazdu
do szkolenia kierowcéw ubiegaja-
cych sie o uzyskanie lotniskowego
prawa jazdy. Firma ma roéwniez za
sobg doswiadczenia w tworzeniu
rozwigzan z zastosowaniem tech-
nologii rozszerzonej rzeczywistosci,
tworzonych z zastosowaniem okula-
row holograficznych HoloLens firmy
Microsoft. Technologia ta umozliwia
miedzy innymi szkolenie z obstugi
urzadzen lotniskowych, w ktérych
rzeczywiste urzgdzenia sg zastapio-
ne przez wiernie odtworzone wirtu-
alne modele.

Zrzut ekranu symulatora dowodzenia akcjami ratowniczymi.
Zrodto: https://www.vstepsimulation.com/incident-command/rs-aviation-system/
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Zrzut z gogli VR uzytkownika demonstracyjnej wersji symulatora
obstugi rampowej firmy Sim Factor.

Zminimalizowane
ryzyko wypadkow

N

Korzysci wynikajgce z wy-
korzystywania symulatorow
do szkolenia pracownikow
obstugi naziemnej sg bliz-
niaczo podobne do tych
wynikajgcych z zastosowania
symulatoréw w szkoleniu
pilotéw, czy tez kontrolerdw
ruchu lotniczego. Przede
wszystkim dzieki symula-
torom mozemy ograniczy¢
do niezbednego minimum
wykorzystywanie w szkoleniu
rzeczywistej infrastruktury

i urzgdzen. Minimalizujemy
w ten sposéb ryzyko wysta-
pienia katastrof, wynikajgce
z dopuszczenia do wykony-
wania operacji przez osoby
niedoswiadczone. Oczy-
wiscie nie oznacza to, ze
mozemy catkowicie wyelimi-

nowac ze szkolenia wykony-
wanie operacji w warunkach
rzeczywistych, gdyz jest to
czynnik sktadowy catego pro-
cesu ksztatcenia, w ktorym
przyszty pilot, kontroler, czy
pracownik obstugi naziem-
nej nabiera niezbednego
doswiadczenia. Symulacja
pozwala jednak na przej-
Scie do szkolenia z uzyciem
prawdziwych urzgdzen w
warunkach rzeczywistych na
samym koncu tego procesu,
gdy szkolony - wtasnie dzieki
symulacji - nabedzie juz w
znacznym stopniu pozgdane
umiejetnosci i nawyki.

Dzieki szkoleniu na symulatorach mo-
zemy tez zapewni¢ przysztemu pra-
cownikowi wiekszg liczbe jednostek
szkoleniowych w przeliczeniu na ich
koszt, co w oczywisty sposéb prze-
klada sie na jakos¢ wyszkolenia, a w
zwigzku z tym réwniez na bezpieczen-
stwo operacji wykonywanych przez
pracownika.
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Symulatory do szkolenia stuzb obstu-
gi naziemnej w tej chwili sg jeszcze
w poczatkowej fazie swojego rozwo-
ju, cho¢ na podstawie stworzonych
juz rozwigzan mozemy zaktadac, ze
upowszechnienie tej formy szkolen
pracownikéw to jedynie kwestia cza-
su, wynikajagcego z tempa rozwoju
technologii. Dla polskich firm z sek-
tora lotniczego - jezeli tylko zechca
one wiaczy¢ sie w ten proces - to
jednoczednie unikalna szansa na
aktywne ksztattowanie rodzacej sie
dziedziny i czerpanie z niej korzysci
przez dtugie lata. Dzi$ nikt nie wy-
obraza juz sobie profesjonalnego
szkolenia pilotéw bez symulatorow
lotu. Za kilka, kilkanascie lat prawdo-
podobnie to samo bedziemy moéwili
o szkoleniu stuzb naziemnych obstu-
gujacych samoloty.

Artur Burak

Autor jest petnomocnikiem zarzqdu
ds. handlingu w firmie Sim Factor

1
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VORS

- System
dobrowoinego
zgtaszania
zdarzen

N

Systemy raportowania obo-
wigzkowego sg najlepiej znane
przez zgtaszajacych, jednak
nie wszystkie wazne dla bez-
pieczenstwa informacje moga
przez nie wychwycone. Uzu-
petnieniem systemu obowigz-
kowego zgtaszania zdarzen
(MORS - Mandatory Occurrance
Reporting System) sg systemy
dobrowolnego zgtaszania zda-
rzeri (VORS -Voluntary Occur-
rance Reporting System).

atozeniu przepisy tworzg niezbed-
W1e ramy prawne, aby osoby zgta-
szajgce zdarzenia nie zglaszaty tylko
i wytgcznie zdarzen, ktére podlegajg obo-
wigzkowi zgtaszania, ale by dzielity sie proble-
mami, ktére z ich punktu widzenia stanowig
rzeczywiste lub potencjalne zagrozenie dla
bezpieczenstwa lotniczego, w ramach syste-
mu lotnictwa z odpowiednim podmiotem, tj.
organizacjg lub wtasciwym organem. Z tych
powodow tez nalezy zgtasza¢ wszelkie zda-
rzenia lub informacje zwigzane z bezpieczen-
stwem uznane przez osoby zgtaszajgce jako
takie, ktére powinny by¢ zgtoszone. Z tych
powodow nalezy rowniez zgtaszac¢ wszelkie
zdarzenia lub informacje zwigzane z bezpie-
czenstwem, ktére uzna sie za potencjalnie
przydatne do podnoszenia poziomu bezpie-
czenstwa w Lotnictwie Cywilnym.

Zadaniem systemu dobrowolnego zgta-
szania jest gromadzenie:

- szczegotowych danych dotyczacych, ktore
mogty nie zosta¢ wychwycone w systemie
zdarzen obowigzkowym

- innych informacji zwigzanych z bezpieczen-
stwem, ktére zdaniem zgtaszajacego stano-
wig rzeczywiste lub potencjalne zagrozenie
dla bezpieczenstwa lotniczego.

Kto dokonuje zgloszen w organizacji

Zgtoszenia w ramach MORS sg dokonywane
przez nastepujace osoby fizyczne (art. 4 ust.
6 rozporzadzenia nr 376/2014/UE) za pomo-
€3 systemu raportowania ustanowionego
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przez organizacje:

a) pilot dowédca lub — w przypadkach gdy
pilot dowddca nie jest w stanie zgtosi¢ zda-
rzenia — inny cztionek zatogi kolejny w struk-
turze dowodzenia statku powietrznego za-
rejestrowanego w panstwie cztonkowskim
lub statku powietrznego zarejestrowanego
poza Unig, lecz uzytkowanego przez ope-
ratora, w odniesieniu do ktérego panstwo
cztonkowskie zapewnia nadzér nad eks-
ploatacja, lub operatora majacego siedzibe
w Unii;

b) osoba zajmujgca sie — pod nadzorem
panstwa cztonkowskiego lub Agencji — pro-
jektowaniem, produkcjg, monitorowaniem
ciggtej zdatnosci do lotu, obstuga techniczng
lub modyfikacjg statku powietrznego, lub ja-
kiegokolwiek sprzetu lub jego czesci;

c) osoba podpisujagca — pod nadzorem
panstwa cztonkowskiego lub Agencji — po-
$wiadczenie przegladu zdatnosci do lotu
lub dopuszczenie do eksploatacji statku po-
wietrznego lub jakiegokolwiek sprzetu lub
jego czesci;

d) osoba petnigca funkcje wymagajaca
upowaznienia jej przez panstwo cztonkow-
skie jako cztonka personelu stuzb ruchu
lotniczego, ktéremu powierzono zadania
zwigzane z stuzbami zeglugi powietrznej lub
pracownika stuzb informadji lotniczej;

e) osoba petnigca funkcje zwigzang z za-
rzadzaniem bezpieczenstwem portu lotni-
czego, do ktérego ma zastosowanie rozpo-
rzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1008/2008 ( 1 );

f) osoba petnigca funkcje zwigzang z insta-
lowaniem, modyfikowaniem, obstugg tech-
niczng, naprawami, remontami kapitalnymi,
kontrola w locie lub inspekcjg lotniczych
instalacji nawigacyjnych, w odniesieniu do
ktorych panstwo czionkowskie zapewnia
nadzor;

g) osoba petnigca funkcje zwigzang z ob-
stugg naziemng statkéw powietrznych, obej-
mujgcg tankowanie paliwa, przygotowywa-
nie list tadunkowych, zatadunek, odladzanie
i holowanie w porcie lotniczym objetym roz-
porzadzeniem (WE) nr 1008/2008;

Osoby z powyzszego wykazu sg przez orga-
nizacje zatrudnione, wykonujag czynnosci na

podstawie umowy cywilnoprawnej lub wy-
konujg ustuge dla organizacji.

Jakie zdarzenia zaliczamy do systemu do-
browolnego?

Przynalezno$¢ zdarzenia do MORS (obo-
wigzkowe) lub VORS (dobrowolne) zalezy od
spetnienia dwoch warunkow.

Pierwszy warunek to wymieniony wcze$niej
wykaz os6b dokujgcych zgtoszen (art. 4 ust. 6
rozporzadzenia nr 376/2014/UE), natomiast
drugi warunek to wykaz klasyfikujacy zdarze-
nia (rozporzadzenie nr 2015/1018/UE).

Wzajemna korelacja wymienionych wyzej
warunkéw decyduje o przynaleznosci do
MORS lub VORS.

Nizej przedstawiono kilka mozliwych wa-
riantéw wzajemnej korelacji warunkoéw:

1. Jesli zgtoszenie zdarzenia jest dokony-
wane przez osobe fizyczng wymienione w
wykazie oraz zgtaszane zdarzenie jest na
wykazie klasyfikacyjnym, to zdarzenie nale-
7y do MORS.

2. Jedli zgtoszenie zdarzenia jest dokony-
wane przez osobe fizyczng wymieniong
wykazie oraz zgtaszane zdarzenie nie wy-
stepuje na wykazie klasyfikacyjnym, to
zdarzenie nalezy do VORS.

3. Jesdli zgtoszenie zdarzenia jest dokonywa-
ne przez osobe fizyczng niewymieniong w
wykazie, to zdarzenie nalezy do VORS.

Dalsze postepowanie ze zgtoszeniem do-
browolnym

Po dokonaniu zgtoszenia w ramach systemu
dobrowolnego organizacja stosuje ten sam
schemat postepowania jak dla zgtoszenia
w systemie obowigzkowym, czyli dokonuje
analizy i okre$la odpowiednie dziatania na-
prawcze lub zapobiegawcze (dziatania na-
stepcze).

Jedli organizacja w nastepstwie analizy iden-
tyfikuje rzeczywiste lub potencjalne ryzyko
dla bezpieczenstwa lotniczego, to w ciggu
30 dni powiadamia wfasciwy organ o wstep-
nych wynikach analizy i o wszelkich dziata-
niach jakie zamierza podjg¢. Co do zasady
nie pdézniej niz trzy miesigce od daty powia-
domienia o zdarzeniu organizacja zgtasza
ostateczne wyniki analizy do wiasciwego
organu.

Rysunek 1 - Graficzny schemat réznic pomiedzy MORS i VORS.
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Rysunek 2 - Graficzny schemat dotyczacy analizy i dziatan nastepczych.
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Uwaga: celem uproszczenia schematu zostato
pominiete raportowanie osoby indywidualnej
bezposrednio do wtasciwego ogranu(*)

Obowigzek ustanowienia systemu do-
browolnego zgtaszania w organizacji

Kazda organizacja certyfikowana lub za-
twierdzona ustanawia system dobrowolne-
go zgtaszania zdarzen (art. 5 ust. 1 rozporza-
dzenia nr 376/2014/UE).

Ponadto podmioty wykonujgce dziatalnosé
certyfikowang (art. 160 ust. 3 Ustawy Pra-
wo lotnicze) eksploatujgce statki powietrz-
ne nieobjete przepisami rozporzadzenia nr
376/2014/UE prowadzg autonomiczne syste-
my dowolnego zgtaszania zdarzen lotniczych
w ramach swoich organizacji i wewnetrznego
systemu zarzadzania bezpieczehstwem.

Obstuga zgtoszen dobrowolnych przez
organizacje

Obstuga zgtoszen dobrowolnych przez orga-
nizacje odbywa sie w taki sposoéb, aby zapo-
biegac wykorzystywaniu informacji do celéw
innych niz bezpieczehstwo oraz nalezycie
zabezpiecza¢ poufnos¢ tozsamosci zgtasza-
jacego i 0s6b wymienionych w zgtoszeniach
zdarzeh majac na uwadze propagowanie
zasad ,Just Culture - Kultury Sprawiedliwe-
go traktowania”.

Informacje uzyskane w wyniku zgtaszania
dobrowolnego i obowigzkowego mogg by¢
wigczone w jeden system.

Zgtaszanie do wtasciwego organu

Zgtoszenia pozyskane w ramach systemu
dobrowolnego organizacje zgtaszajg do wia-
Sciwego organu.
Zgtoszenia os6b indywidualnych do wia-
$ciwego organu

Kazda osoba moze dokonac zgtoszenia w
ramach systemu dobrowolnego w swojej
organizadcji.

Osoba indywidualna moze dokona¢ zgto-
szenia bezposrednio do wtasciwego orga-
nu, jesli:

- nie ma organizacji

- nie ustanowiono systemu dobrowolnego w
organizadcji

- w sytuacji, gdy osoba dokonujaca zgtosze-
nia nie ufa systemowi raportowania organi-
zacji certyfikowanej lub zatwierdzone;j.

Ochrona oséb dokonujacych zgloszen
i wymienionych w zgtoszeniach

Osoby dokonujace zgtoszen w ramach sys-
temu dobrowolnego jak réwniez osoby
wymienione w zgtoszeniach nie mogg by¢
pociggane przez pracodawce do odpowie-
dzialnosci z tytutu naruszenia, niewyko-
nania lub nienalezytego wykonania obo-
wigzkéw pracowniczych, o ktérej mowa w
przepisach Kodeksu pracy z wylgczeniem
przypadkéw umyslnego naruszenia przepi-
sow i razacego niedbalstwa (art.16 ust.10
rozporzadzenia nr 376/2014//UE).

Z zachowaniem przepiséw prawa karnego,
nie wszczyna sie postepowania w odniesie-
niu do naruszen prawa popetnionych z winy
nieumyslnej, z wyjatkiem przypadkéw raza-
cego niedbalstwa, o ktérych dowiedziano sie
tylko na podstawie zgtoszen dokonanych w
ramach dobrowolnego i poufnego systemu
(art. 135¢ Ustawy prawo lotnicze).

Sankcje dla pracodawcy

Podmiot prowadzacy dziatalno$¢ w zakresie
lotnictwa cywilnego, ktory wbrew przepisom
pociggnat swojego pracownika do odpowie-
dzialnosci z tytutu naruszenia, niewykonania
lub nienalezytego wykonania obowigzkow
pracowniczych, o ktérych mowa w przepi-
sach Kodeksu pracy, albo wbrew przepisom
pociagnat osobe wykonujacg dla niego czyn-
nosci na podstawie umowy cywilnoprawne;j
do odpowiedzialnosci z tytutu niewykonania
albo nienalezytego wykonania zobowigza-
nia z tytutu umowy wzajemnej, w zwigzku
ze zgtoszeniem zdarzenia w ramach obo-
wigzkowego lub dobrowolnego systemu
zgtaszania zdarzen, o ktérych mowa w roz-
porzadzeniu nr 376/2014/UE, podlega karze
pienieznej w wysokosci 25 000 zt (art. 209ui,
art. 135e ustawy Prawo Lotnicze).

Zgtaszanie naruszen przepiséw

Naruszenia przepiséw ze strony praco-
dawcy polegajacych na pocigganiu przez
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pracodawce swojego pracownika do odpo-
wiedzialnosci z tytutu zgtaszania zdarzen na-
lezy kierowa¢ do Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego.

Wiasciwy organ do przyjmowania zgto-
szen dobrowolnych i poufnych

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zgodnie
art. 135¢ Ustawy Prawo lotnicze jest witasci-
wym organem do:

- przyjmowania zgtoszer w ramach systemu
dobrowolnego zgtaszania zdarzeh (art. 5
ust. 2 rozporzadzenia nr 376/2014/UE);

- przyjmowania zgtoszen w ramach dobro-
wolnego i poufnego systemu w zakresie
statkébw powietrznych nieobjetych prze-
pisami rozporzadzenia nr 376/2014/UE w
celu zbierania i analizowania informacji o
zaobserwowanych w lotnictwie cywilnym
nieprawidtowosciach, ktére nie wymagaja
zgtaszania obowigzkowego, ale w odczuciu
zgtaszajgcego stanowig biezgce lub poten-
cjalne zagrozenie bezpieczenstwa lotow.

Jak dokonywac zgtoszen do wiasciwego
organu?

Zgtaszanie zdarzen w ramach dobrowol-
nego i poufnego systemu do wiasciwego
organu odbywa sie poprzez Centralng Baze
Zgtoszen (CB2).

Link do CBZ - https://cbz.ulc.gov.pl
Poradnik do rozporzgdzenia nr 376/2014/UE

Zachecamy réwniez do zapoznania sie z po-
radnikiem do rozporzadzenia nr 376/2014/
UE, w ktérym omawiane sg kwestie dotycza-
ce zgtaszania dobrowolnego.

Link do podrecznika:

http://ulc.gov.pl/_download/bezpieczen-
stow_lotow/Poradnik_do_rozporzadzenia_
UE_3762014_PL.pdf

Piotr Kaczmarczyk

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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