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Szanowni Panstwo,

,»Do trzech razy sztuka” ...co najmniej! Cieszy-
my si¢ w Zespole Latajmy Bezpiecznie z oddania
do rak Czytelnikow kolejnego, trzeciego, numeru
naszego Biuletynu.

Taka publikacja wydaje nam si¢ coraz wazniej-
sza. Biuletyn nie jest podrgcznikiem, raczej ma
zacheci¢ do przemyslen, poszukiwan, dyskusji
i ,,dzielenia swoim do§wiadczeniem”. Fakt jest
faktem — zgtoszen do Zespotu jest mniej. Moze
i jest to pozytywny znak — dobrego dziatania
Systemu Zarzadzania Ryzykiem (Safety Manage-
ment System SMS) w szkotach lotniczych, aero-
klubach, PAZP, liniach, portach... Powinno wiec
by¢ mniej ,,systemowych zgtoszen” — czyli typu
skarg na to, co nas w lotnictwie Zle przemyslane-
go otacza. Sg przeciez teraz ,,skrzynki zazalen”
w postaci sprawnie dziatajacego SMS...

Czy jest tak dobrze i czy Just Culture jest
wprowadzona w 100% w duzym i malym pol-
skim lotnictwie? Czujemy, ze mniej zgtoszen sys-
temowych to czg$ciowo efekt takiej, a nie innej,
skutecznoséci Zespotu w ,,zatatwianiu spraw” —
w poprawianiu systemu. Nie mamy duzego wpty-
wu ani na ULC, ani na podmioty, ani na tworzo-
ne przepisy. Mozemy tylko prosi¢. Jedne sprawy
daly si¢ zamkna¢ — inne mamy de facto otwarte
latami. To wtasnie moze powodowac, ze si¢ nie
chce pisa¢ do nas.

Tyle, ze najwazniejsze sa histori¢ typu ,,zda-
rzyto mi si¢ — miejcie z tego nauke” i na takie
zgloszenia w duchu Just Culture jesteSmy jesz-
cze bardziej otwarci. Dlatego zaczynamy od
przypomnienia tekstu sprzed ponad 6 lat wiasnie
o kulturze bezpieczenstwa. Te sze$¢ lat to sporo
z punktu widzenia doswiadczen wprowadzania
zarzadzaniu ryzykiem w duzych organizacjach,
ale ten artykut w prosty sposdéb wprowadza w to
zagadnienie prawne.

Zespot chce przekonywaé, przypomnieé, ze

dobra kultura bezpieczenstwa si¢ optaca. Widaé
to szczegoOlnie w ,,duzym” lotnictwie. Dwa tek-
sty na koncu Biuletynu sa bardzo silnie zwiazane
z dobrze dziatajaca kultura bezpieczenstwa w li-
niach lotniczych. Bez Just Culture nie ma rozsad-
nego raportowania, a wtedy wigkszo$¢ dobrych
pomystéw organizacyjnych zwigkszajacych bez-
pieczenstwo pozostaje wprowadzona tylko na
papierze. Tak jest migdzy innymi z zarzadzaniem
ryzykiem zwiazanym ze zmgczeniem zalog lot-
niczych oraz z réoznymi wspotczynnikami krajo-
wych programéw bezpieczenstwa.

Dla uzytkownika wtasnego samolotu, ULM-a,
motolotni mamy teksty dwa i trzy. Sa one poswig-
cone ogoélnie technice lotnictwa ogolnego oraz
shuzbie informacji powietrznej FIS (Flight Infor-
mation Service). Tekst cztery zostal pozyczony
z angielskich publikacji i materialem do przemy-
$lenia dla pilotéw i instruktoréw szybowcowych.
Zespot niestety dostaje bardzo mato rodzimych
szybowcowych zgloszen. Dostajemy za to cale
mnostwo zgloszen dotyczacych roéznego rodza-
ju przypadkéw z ,dronami”. Stad dwie strony
poswigcamy tej, zdawalo by sig, mato lotniczej
sprawie.

Przez zespotowe publikacje chcemy przypo-
mina¢, ze warto analizowaé¢ swoje bledy, dysku-
towac je, czyta¢ o btedach innych. Zwtaszcza na
poziomie podstawowym lotnictwa ogo6lnego. Tak,
wprowadzanie Just Culture w naszym kraju wca-
le nie przebiega ani szybko, ani zawsze w dobrym
kierunku. Gdyby nie byto probleméw — byloby
wigcej zgloszen typu ,,podzielenie si¢ dobrym do-
$wiadczeniem”. Takich zgtoszen jest nadal mato.

Dzigkujemy Sympatykom za wasze zglosze-
nia, zainteresowanie i za realizowanie na co dzien
hasta ,,latajmy bezpiecznie”.

Zyczymy milej lektury,
Zespot latajmybezpiecznie.org
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Nie zawsze rozbudowane teorie naukowe sa praktyczne na pierwszy rzut oka. Zwlaszcza, jesli
dotycza dziedziny, delikatnie méwiac, niepopularnej wéréd pilotow — prawa. Zle si¢ nam ta ,,szu-
fladka wiedzy” kojarzy. Tymczasem mysSlenie Just Culture praktycznie oznacza dla nas sposéb
podejscia do oceny procesu podejmowania decyzji, z naciskiem na jego samooceng.

CZYM JEST JUST CULTURE?

amiast formalnego, naukowego wstegpu, po-

dania bibliografii i cytatow — przejdzmy od
razu do przyktadu, wspominajac jedynie o twor-
cy pojecia, ktérym jest profesor James Reason.

Przyklad analizy
Samolot zderzyt si¢ ze stupem wysokiego na-
pigcia podczas treningowego lotu, kilka kilome-
trow od lotniska. Pierwsze pytanie jest trywialne:
Czy intencja pilota bylo znalezienie si¢ nisko,
na nieprzepisowej wysokosci? Jesli byta to awa-
ria silnika — to oczywiscie, w znacznym stopniu,
tlumaczy cata sytuacje. Jesdli jednak dany pilot
celowo leciatl bardzo nisko — czyli niezupetnie
przestrzegajac przepisy — to pojawia si¢ nastgpne,
réwniez wydaloby si¢ trywialne — pytanie: Czy
konsekwencje tego czynu sa takie, jakie zaktadat
sprawca?

Trywialne, bo bardzo rzadko zdarza si¢ sa-
mobodjca. Chcemy zakosiaczy¢, ale oczywiscie
nie mys$limy, ze tym razem si¢ nie uda. Jednak

czony pilot, lecacy po dtuzszej przerwie, ¢wiczyt
sobie awarig silnika, ale nikt mu nie powiedzial
1 nigdzie nie bylo zapisane, ze akurat postawili
pomalowane na zielono stupy na wielkim row-
nym polu blisko lotniska? Zabiera¢ licencjg, $ci-
gac? Za co karac i po co?

Albo byto inaczej. Moze si¢ na przyklad wy-
ghupiat? Pilot wiedziat, Ze nie powinien, ale pod-
jat prébe: ,,udawalo sig, uda sig i teraz”. ,,W lot-
nictwie trzeba mie¢ szczg¢Scie” — znacie to na
pewno. Niech mi kto§ powie, ze nigdy nie mys$lat
w ten sposob i nie wpakowat si¢ w podobna sytu-
acje! Tylko, ze zawsze si¢ udaje...

Pech

Byto, jak bylo i zaktadamy, Ze jest jaka$§ obiek-

tywna prawda. Tylko, Zze tym razem jest wypadek,

a delikwent zrobil, czego nie powinien zrobié.

Mamy winnego, ktérego mozna przyktadnie

,rozstrzela¢” 1 koniec. Tak bywato wielokrotnie...
Profesor Reason mowi — to gtupie! Tutaj, bar-

ogolnie, w lotnictwie,
zdarzaja si¢ rzeczy
dziwne. Zdarzaja si¢
i samobojstwa, 1 przy-
padki sabotazu (kto$
kogo$ nie lubi), i inne
sprawy... Brrr, policja,
prokuratura itd.

Podczas badania konkretnego
zdarzenia lotniczego bardzo czgsto
dostrzegamy, ze ogélna praktyka jest
zla, ze inni robia dokladnie samo, cho¢
to glupie czy niezgodne z niektorymi
przepisami, tylko akurat dany
delikwent mial pecha.

dzo rozsadne, znowu
— typowo anglosaskie
— praktyczne mySlenie,
zadajemy nastgpne py-
tanie: A jak inny pilot
postapitby w danej sy-
tuacji? W tym samym
miejscu, sytuacji, or-

Alkohol

Nastgpnie pytanie typu prokuratorskiego: czy pi-
lot byt trzezwy? Ciekawe, Ze cala teoria Just Cul-
ture jest bardzo anglosaska — obce jest im nasze
swojskie do$wiadczenie. Sprawa stawiana jest
bardzo ostro: jesli pilot uzywatl niedozwolonych
substancji, ktoére maja wptyw na organizm (inne
niz $rodki farmaceutyczne), to sprawa trafia do
prokuratora. Koniec analizy.

Jesli jednak pilot jest trzezwy, ztamal przepisy,
nastapil wypadek to... czy w sposob $wiadomy
pilot ztamal przepisy?

Odpowiedz na to pytanie jest sprawa bardzo de-
likatng. ,,Nasz” przypadek: lot bardzo nisko — nie
powinno si¢ tego robi¢. Ale jesli byt to do§wiad-

ganizacji, przy po-
dobnym wyszkoleniu?
Innymi stowy ,jak to si¢ u was dzieje, Panie
Wojcie?”

Zadajemy rozsadne pytanie, moze nie w sa-
dzie, ale przy piwie — jak doszto do sytuacji,
kiedy doswiadczony i dobrze wyszkolony pilot,
ktéry oczywiscie nie chce spowodowaé wypad-
ku — popetia (jak ustala Komisja) wykroczenie
1 powazny, czesto $Smiertelny blad?

Bardzo czgsto dostrzegamy wtedy, Ze praktyka
jest zta, inni robig to samo, cho¢ to ghupie, tylko
akurat dany delikwent mial pecha.

Jesli pilot zawadzil o nowo postawione, po-
malowane na zielono, slupy na polu, gdzie latat
»zawsze” z uczniami — 10 1 20 lat temu ¢wiczyt




awarig silnika? Wznawiat si¢ po dtugiej przerwie
i nikt mu nie powiedzial? Nie ma mapy, nie ma
NOTAM-6w, nie ma jasnych i egzekwowanych
przepisow, ze wysoka przeszkoda ma by¢ jaskra-
wo pomalowana?

Przestanka systemowa
Nasza rzeczywisto$¢

pierwszym biegu, albo niezgodnie z przepisami.

Anglosasi nazywaja to ,,system induced vio-
lation”. Patrzac na to filozoficznie — oczywiscie
doprowadzenie do takiej sytuacji jest wygodne
z punktu widzenia rzadzenia ludzmi: najlepiej,
jak kazdy jest nie w porzadku, jak kazdego
mozna za co$ zamknaé. Takie my$lenie ma jed-
nak i wady, réwniez

zawiera przepisy, ta-
kie, ze — by je spetnié —
trzeba ztamac inne. Do
tego rézne ,,0szczed-
nosci”, presja czasu,

Lotnictwo to dzialalno$¢, gdzie z
mamy do czynienia generalnie
z profesjonalistami, systemem
nacelowanym na bezpieczenstwo
i sprawnosé.

punktu  widzeniu
rzadzacych. Po pierw-
sze, rzadzeni maja ten-
dencje do nawiewania
(beda latali gdzie in-

»zeby bylo, zrobig,
odhaczy¢” — niewazne jak. Najtaniej, najtaniej,
najtaniej! Albo niewiedza albo brak decyzji —na
gorze i na dole lotniczej piramidy.

Nie widaé¢ przed tym obrony. Jesli bowiem
w 450 kg' ULM dwie doroste, duze osoby maja
wazy¢ 160 kg, to w wigkszos$ci wydarzen mamy
juz z definicji ,,winnego” — pilot przekroczyt
przepisy (zatadowania i wywazenia). To tak, jak
zrobi¢ ograniczenie predkosci 20 km/h na auto-
stradzie 1 da¢ wszystkim do wyboru — albo na

1 Przyktad jak w tekscie orginalnym z 2009 roku.
Obecenie masy ULM zostaty zwigkszone. Przepisy sa
tak obecnie pomyslane, Ze nie przeszkadzaja w instalacji
systemow ratunkowych. Jeden z przykladow na
powolne lecz skuteczne poprawianie systemu.

dziej/na innych zna-
kach), a wcze$niej czy po6zniej nieefektywny,
antyrozwojowy, biurokratyczny system zban-
krutuje.

Raport — nielubiane stowo
Lepiej poprawiac? Ale po co —jesli nie ma jeszcze
wypadku i wszyscy si¢ usmiechaja? Wiemy — jest
wiele dobrych powodow, zeby ,.siedzie¢ cicho”.
Nie zapuszczajmy si¢ w rodzimg ,.kultur¢” — ra-
czej brak kultury raportowania. Donosiciel jest
zty. Nawet kiedy widzimy, ze zdrowy rozsadek
nakazuje zwrocenie uwagi na ghupote. Donosiciel
to donosiciel — taka nasza kultura.

Profesor Reason naucza jednak, ze lotnictwo
to dziatalno$¢, gdzie mamy do czynienia gene-



ralnie z profesjonalistami, systemem nacelowa-
nym na bezpieczenstwo i sprawno$¢. To nasza
praca, albo nasza droga do kariery. Chcemy by¢
w tym, co robimy, dobrzy i spedzamy niewia-
rygodnie duzo czasu pracujac nad tym. Chcemy
roOwniez usprawniaé nasz quasi-superbezpiecz-
ny $wiat. Dlaczego ma nas interesowac karanie
,,winnego™’?

Najwazniejsza jest wiedza o tym, dlaczego
doszto do btedu. Zeby sie nie powtérzyto! Stad
bardzo wazna jest odpowiedz na to wlasnie py-

TEM musi NAS, pilotow, przed uskrzydlonymi
»piratami drogowymi” broni¢ — inacze] NAM
si¢ dostaje 1 na c6z nasz codzienny profesjona-
lizm, staranno$¢ i cigzka praca?

Jest przypadek powaznego zaniedbania (gross
negligance — mawiaja Anglicy). Latamy dla przy-
jemnosci, ale zaktada sig cicho, przynajmniej kie-
dys tak bywato, ze kazdy z nas w lotnictwie chce
1 musi by¢ profesjonalista. Nie wolno jest ,,mach-
nac¢ reka”, nie wolno ,,nie sprawdzi¢”, nie wolno
mysle¢ ,,si¢ zobaczy”. Takie dzialanie, czy jego
brak — to tez czasem

tanie — jak inny pilot
postapitby w danej
sytuacji. Skoro widac,
ze w danym aeroklu-
bie, §rodowisku, firmie
,»kazdy” robi doktad-

Just Culture to wcale nie jest no-blame
culture. Jesli kto$ celowo zrobil cos,
czego nie powinien byl zrobi¢ lub
dopuscil si¢ powaznego zaniedbania
— musi by¢ jakas$ wina i kara.

przypadek prokurator-
ski. Oczywiscie bardzo
jasno wida¢ sens takiej
oceny w przypadku ka-
pitana samolotu pasa-

nie to samo, bo tak
dziata system — trzeba, po pierwsze, poprawic
system, a w dalszej kolejnosci, jesli w ogodle, ka-
ra¢ jednostki!

Nie wykluczamy winy

Z drugiej jednak strony profesor Reason pod-
kresla roznice migdzy Just Culture a no-blame
culture — brakiem kary. Otacza nas duzo glupich
przepiséw — tak. Ale bez przesady! Zdarzaja sig
ludzie, zdarzaja sytuacje, ktorych nie powinno
by¢ w lotnictwie. Tak jest nie tylko u nas. SYS-

zerskiego, nieco mniej,
gdy méwimy o pilocie turystycznym wiozacym
swoich znajomych, a najmniej, jesli kto$ lata so-
bie sam szybowcem.

Just Culture to wcale nie jest no-blame culture.
Nie chodzi o to, zeby w ogdle wykluczy¢ wing.
Jesli kto§ celowo zrobil co$, czego nie powinien
byt zrobi¢ lub dopuscil si¢ powaznego zaniedba-
nia — musi by¢ jaka$§ wina i kara. Stad policja czy
inspektor. Taka jest podobno ludzka natura — czy
zwalnialiby$cie w miejscu X, gdyby nie byto tam
fotoradaru?




Just Culture

Czy jest
to celowe
dziatanie
na szkodg
cudza lub
wlasng?

TAK

KARA!

malejgcy sens Rarania

Czy sprawca Czy Czy inny pilot, Czy danej
byl pijany $wiadomie mechanik, osobie zdarzaly
badzpod  \g i celowo NIE kgntroler. 1Fp. TAK si¢ podobne

—  wplywem — ztamat — 1najego miejscu ———s bledy/problemy
dziatania obowiazujace i w danej sytuacji wczesniej?
narkotykow? procedury, zachowatby sig
prawo? podobnie lub
prawdopodobnie
TAK podobnie

Czy te procedury, TAK NIE

prawo jest znane, NIE

niesprzeczne,

TAK mozhwg d? Wrhasciwe

| zrozumienia szkolenie?
i zastosowania? Biad Biad
nieumyslny, — brak

TAK / \ NIE NIE / \TAK niekaralny, bez  konsekwencji
kosekwencji
Prawdopodobnie  Ztamanie prawa nieumyslny Blad ale dodatkowe
,karygodne spowodowane btad” wygenerowany szkolenie
zaniedbanie” wada systemu niedostateczna zalecane
prawnego sprawnoscia
systemu




Kultura zdrowego rozsadku

Wracajac do pytania ,jak byScie si¢ zachowali
w danej sytuacji?” Owszem — bgda takie sytuacje,
o ktéorych mozemy

z do$wiadczeniem — unikniesz ktopotow
oraz krytyki (jak co$ Ci nie wyjdzie),
* dostrzegaj swoje bledy i traktuj je po-
waznie. Skoro ble-

$miato powiedzie¢ — ja
bym tak nie zrobil, ja
bym takiego bl¢du nie
popehit, bo nie dopro-
wadzam do takich sy-

Just Culture jest juz czeScia instrukceji
operacyjnych wielu duzych organizacji
lotniczych, trafia do nadzordéw
lotniczych, do sadéw i do codziennej
praktyki.

dy musza si¢ zda-
rzaé, niech zawsze
czegos naucza.
Oby jak najwigcej

tuacji. Po prostu wiem,
ze tak si¢ nie robi. Na
pewno powiecie teraz — fajnie, ale Just Culture to
jest schemat postgpowania dla specow z komisji
wypadkowej, szefa wyszkolenia jakiego$ osrodka
albo inspektoréw ULC czy prawnikow. Ja jestem
zwyklym pilotem, nie analizuj¢ i nie orzekam
przeciez o wypadkach, a zwlaszcza nie mi decy-
dowac¢ o winie!

Tak! Taki schemat oceny postgpowania dedy-
kujemy rzadzacym. Just Culture jest juz czgscia
instrukcji operacyjnych wielu duzych organi-
zacji lotniczych i ma szans¢ na state wejs¢ do
anekséw ICAO. Bardzo powoli, ale trafia do
nadzoréw lotniczych, do sadow 1 codziennej
praktyki.

Popatrzmy jeszcze raz na schemat — to proste:

* nie lataj pijany,

* nie rob nic glupiego, wbrew ogoédlnym

i rozsadnym przepisom,

takiej nauki od in-
nych,
. jesli - wi-

dzisz pulapki ,,systemu” — zwracaj na
nie uwagg innym, probuj poprawiaé
atakujac problemy, nie ludzi. Tutaj nikt
nie lubi ,;madrzejszych” — stad ,,madry
Polak po szkodzie”.

Tylko absolutnym nielotom nie zdarzy si¢ za-
den btad w powietrzu. Praktycy ucza si¢ podczas
kazdego dnia swojej pracy, latania. ,,Antyprak-
tykom”,czgsto zajmujacym wysokie stanowiska
w lotniczym managemencie, trudno zrozumieé
Just Culture — widza tylko czarno-biaty $wiat
z kartki papieru. Trzeba wigcej wyobrazni i zy-
ciowego prawdziwego doswiadczenia.

Warto siebie samemu zadawac jak najczegsciej
pytanie — czy moje decyzje i dzialania sa zgodne
z kultura zdrowego rozsadku? Jesli umiemy okre-
$li¢ sobie takie zdroworozsadkowe ramy (co nam,
przed samym sobg, mozna) oraz trzymac si¢ tych

* zastanow sig zasad — to osiagnelismy
przed, nigdy ,,ja- chyba najwazniejsza
kos tam bedzie”, Jesli widzisz pulapki ,,systemu” umiejetnos$é potrzebna

* w sprawach nieja- —zwracaj na nie uwage innym, do pilotowania stat-
snych dopytaj sie probuj poprawia¢ atakujac problemy, kéw powietrznych. m

ludzi

madrych,

nie ludzi.




W 2015 r. EASA opublikowala dziewiaty juz biuletyn EGAST (European General Aviation Sa-
fety Team) w calo$ci poSwiecony Stuzbie Informacji Powietrznej (FIS). Bazujac na ukladzie tego
biuletynu i informacjach tam przedstawionych, postanowili§my poszerzy¢ jego tres¢ odnoszac
sie do polskich realiéw funkcjonowania stuzby informacji powietrzne;j.

FIS — SLUZBA INFORMACII POWIETRZNE]

[a—y

. Wprowadzenie

. Podstawowe zadania FIS

. Lotniskowa Stuzba informacji Powietrznej
(AFIS)

. Korzysci z ,,informacji”

. Ograniczenia ,,informacji”

. Procedury nawigzywania lacznosci z FIS

. Podsumowanie — pamigtaj, ze...
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1. Wprowadzenie

Celem niniejszej publikacji jest uporzadkowanie
zagadnien zwiazanych ze $wiadomym korzysta-
niem z FIS przez pilotoéw. Skierowana jest ona
przede wszystkim do pilotéw VFR, czyli lataja-
cych wg przepisow lotow z widoczno$cia.
Stuzba Informacji Powietrznej (FIS) jest jedna
ze Stuzb Ruchu Lotniczego (ATS). Jest dostep-

na dla wszystkich statkéw powietrznych znaj-
dujacych si¢ w Rejonie Informacji Powietrznej
(FIR).

W Polsce stuzba ta prowadzona jest w jezyku
polskim. Dostgpna jest takze po angielsku. Pol-
skim znakiem wywotawczym stuzby informacji
powietrznej jest ,,informacja”, angielskim — ,,in-
formation”. W Polsce shuzba ta zapewniana jest
pilotom statkéw powietrznych bezptatnie. Organ
FIS zapewnia zatogom statkow powietrznych nie
tylko shuzbg informacji powietrznej, ale takze
shuzbe alarmowa. Stuzba petniona jest dla lotow
VFR jak i IFR przez cala dobg. Stuzbg informacji
powietrznej sprawuja Informatorzy FIS. W Pol-
sce funkcjonuje 5 sektoréw FIS. Na Zadanie pilo-
ta kazdy zespot FIS zapewnia informacje i asystg
przydatna dla bezpiecznego i efektywnego wyko-
nywania lotow.
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Zgodnie z SERA.9001 (Stuzba informacji
powietrznej — stosowanie) pkt b) Korzystanie ze
stuzby informacji powietrznej nie zwalnia pilota
dowadcy statku powietrznego z Zadnej odpowie-
dzialnosci i do niego nalezy ostateczna decyzja co
do proponowanej zmiany planu lotu.

2. Podstawowe zadania FIS

Zadania stuzby informacji powietrznej okre§lone
sa w SERA.9005:

Zakres stuzby informacji powietrznej

a) Stuzba informacji powietrznej zapewnia na-
Stepujqce informacje:

1) informacje SIGMET i AIRMET;

2) informacje dotyczqce przederupcyjnej
aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicz-
nej i chmur popiotow wulkanicznych;

3) informacje dotyczqce przedostania sie
do atmosfery materiatow radioaktywnych lub
toksycznych chemikaliow;

4) informacje o zmianach dotyczqcych do-
stepnosci stuzby radionawigacji;

5) informacje o zmianach stanu lotnisk
i ich urzqdzen wraz z informacjq o stanie pol
ruchu naziemnego, gdy sq one pokryte snie-
giem, lodem lub znaczng warstwq wody,

6) informacje o balonach wolnych bezza-
togowych;

oraz inne informacje mogqce mie¢ wphyw na
bezpieczenstwo.

b) Stuzba informacji powietrznej zapewniana
statkom powietrznym, poza informacjami wymie-
nionymi w lit. a), obejmuje dostarczanie rowniez
informacji dotyczqcych:

1) warunkow pogodowych aktualnych lub
prognozowanych na lotniskach odlotu, doce-
lowym i zapasowym;

2) niebezpieczenstwa kolizji statkow po-
wietrznych wykonujqcych loty w przestrze-
niach powietrznych klas C, D, E, F i G;

3) w przypadku lotow nad obszarami wod-
nymi, w miare mozliwosci i gdy pilot tego za-
zqda — wszelkich dostepnych informacji, ta-
kich jak: radiowy znak wywotawczy, pozycja,
rzeczywista linia drogi, predkosc¢ itd. statkow
wodnych znajdujacych sie w danym obszarze.

¢) Stuzba informacji powietrznej zapewniana
lotom VFR, poza informacjami wymienionymi
w lit. a), obejmuje réwniez dostarczanie dostep-
nych informacji dotyczqcych ruchu i warunkow
pogodowych wzdtuz trasy lotu, gdy moglyby one
uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu zgodnie z prze-
pisami wykonywania lotu z widocznosciq.




Od instytucji zapewniajacych stuzby informa-
cji powietrznej ICAO dodatkowo wymaga do-
starczania innych istotnych informacji w oparciu
o dane radarowe np. o innym ruchu, ktéry moze
by¢ w kolizji z obstugiwanym ruchem lotniczym
czy strefach przestrze-

Statkom powietrznym w przestrzeni swojej
odpowiedzialno$ci AFIS przekazuje informacje
shuzace zapewnianiu bezpiecznego i uporzadko-
wanego przeptywu ruchu lotniczego na i w pobli-
zu lotniska.

W wielu krajach Eu-

ni powietrznej. Nalezy
podkresli¢, ze FIS za-
pewnia jedynie infor-
macj¢ o innym ruchu,
a nie zapewnia separa-
cji. To nadal pozostaje

Korzystanie ze stuzby informacji
powietrznej nie zwalnia pilota
dowddcy statku powietrznego z Zadnej
odpowiedzialno$ci i do niego nalezy
ostateczna decyzja co do proponowanej
zmiany planu lotu.

ropy, w odroznieniu od
stuzby na czgstotliwo-
sci FIS, utrzymywanie
dwukierunkowej tacz-
no$ci radiowej na lot-
niskach ze stuzba AFIS

w  odpowiedzialnosci
pilota.

3. Lotniskowa stuzba informacji
powietrznej (AFIS)

Na niektorych lotniskach dostgpna jest lotnisko-
wa stuzba informacji powietrznej (w Polsce na
trzech lotniskach: Warszawa-Babice, Modlin —
w godzinach nocnych, gdy nie jest sprawowana
stuzba kontroli ruchu lotniczego, Radom-Sadkoéw
w porach gdy inne stuzby nie sa zapewniane).
W Europie przyjeto, ze AFIS dostgpny jest na
lotniskach, na ktorych ruch nie jest na tyle duzy
aby uzasadnione bylo utrzymywanie tam stuzby
kontroli ruchu lotniczego.

jest obowiazkowe.

Stuzba AFIS (tak jak
FIS) uzywa znaku wywotawczego ,,informacja”.
W zwiazku z tym piloci powinni mie¢ $wiado-
mos¢ z jakim rodzajem stuzby maja do czynienia
i co jakie sa ograniczenia.

4. Korzysci dla pilotow

Jest wiele powodow, dla ktorych warto nawia-
zaé taczno$¢ radiowa z FIS — zwlaszcza w rejo-
nach, gdzie stuzba informacji zapewniana jest ze
wsparciem radaru (RIS). Od FIS otrzymamy:
+ informacje na temat niebezpiecznych
zjawisk powodowych,
+ informacje o ruchu kolizyjnym,



* asyste nawigacyjna dla pilotdw niepew-
nych swojej pozycji geograficznej,

* ostrzezenia przed naruszeniem stref
W przestrzeni powietrzne;j,

* pomoc w uzyskaniu niezbgdnych ze-
zwolen na wlot do przestrzeni kontrolo-
wanej,

5. Ograniczenia FIS

Pilot nigdy nie powinien opiera¢ wiedzy o wa-
runkach na zamierzonej trasie lotu wytacznie na
informacjach, ktore juz podczas lotu otrzyma od
FIS. Na lezy pamigtaé, ze istnieje szereg ogra-
niczen zwiazanych z mozliwoécia zapewniania
shuzby FIS. Sa to np.:

* wsparcie 1 asystg
w przypadku za-
grozenia. Dla pi-
lota w niebezpie-

Pilot nigdy nie powinien opiera¢ wiedzy
o warunkach na zamierzonej trasie lotu
wylacznie na informacjach, ktore juz
podczas lotu otrzyma od FIS.

1. Dostepnos¢ dwu-
kierunkowej tacznosci
radiowej — szczegobl-
nie podczas lotow na

czenstwie zawsze
fatwiej jest zapyta¢ przez radio o droge
do najblizszego lotniska niz szukac tej
informacji na mapie, czy poprosi¢ o po-
godg zamiast odstuchiwaé ATIS na dru-
gim zestawie.

FIS ma zazwyczaj dostgp do wszystkich po-
trzebnych pilotowi informacji. Czg¢sto ma takze
dostep do radarowego zobrazowania zachmu-
rzenia, wigc jest w stanie wyprowadzi¢ statek
powietrzny z rejonu niebezpiecznych warun-
kéw meteorologicznych. Pamigtajmy jednak,
ze na zobrazowaniu tym niewidoczne sa chmu-
ry typu stratus oraz mgty uniemozliwiajace lot
VFR.

matych wysoko$ciach,
w dolinach goérskich i w innych rejonach o sta-
bym zasiggu radiowym transmisje radiowe do
1 od FIS moga by¢ utrudnione lub niemozliwe.

2. Pokrycie polem radiolokacyjnym: nawet
w rejonach, gdzie shuzba FIS zapewniana jest
zwykle ze wsparciem radaru, moga pojawic si¢
problemy z zasiggiem radarowym — zwlaszcza
daleko od anteny radaru na matych wysokos$ciach,

3. Nawet jesli danemu statkowi powietrznemu
przydzielony byt squawk indywidualny i jest od-
bierany przez FIS, nie oznacza to ze statek po-
wietrzny zostal zidentyfikowany radarowo, lub ze
lot caty czas monitorowany jest z uzyciem radaru.

4. Informatorzy FIS nie maja uprawnien do
zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego,
zatem kazda wydana pilotowi porada jest tylko




sugestia 1 do pilota nalezy decyzja czy si¢ do niej
zastosuje. FIS nie ma wiedzy na temat wszystkich
przeszkod na trasie lotu i nie jest w stanie okre-
$li¢ czy dany statek

informacje na ten temat znalez¢ mozna w AIP.
Ztozenie planu lotu z reguty utatwia prace FIS.
Dostegpna na stanowisku FIS depesza z planem
lotu zawiera wczesniej

powietrzny  znajduje
si¢ w warunkach pogo-
dowych dla lotow VFR
(VMO).

FIS nie jest w stanie okresli¢ czy
dany statek powietrzny znajduje si¢
w warunkach pogodowych dla lotéw

VFR (VMC)

dostarczone wszystkie
istotne detale zwiaza-
ne z lotem.

W  pewnych oko-

6. Procedury
nawigzywania tacznosci

Zanim wystartujesz
FIS nie moze by¢ postrzegany jako zastepstwo
dla jakiejkolwiek czesci starannego przygotowa-
nia do lotu, ktére jako minimum musi zawierac:
* pogode na lotniskach startu i ladowania
oraz na trasie,
+ prognoz¢ pogody z mapy Significant,
o uwarunkowania lotow zawarte w AIP,
w tym w suplementach do AIP,
+ zestawienie NOTAM i ograniczen
w przestrzeni powietrznej (AUP/UUP).

Plan Lotu

Jezeli lot przebiega przez terytorium innego
kraju lub przez przestrzen kontrolowana, gdzie
zezwolenie kontroli ruchu lotniczego jest wy-
magane, plan lotu (lub przynajmniej skrocony
plan lotu) zwykle jest wymagany. Szczegdtowe

liczno$ciach mozliwe
jest ztozenie planu lotu
z powietrza (AFIL). Moze to by¢ zrobione na czg-
stotliwosci FIS, po czym plan lotu przekazywany
jest zainteresowanym stuzbom. Nalezy mie¢ na
uwadze, Ze istnieja pewne ograniczenia zwiaza-
ne z mozliwos$cia ztozenia planu lotu z powietrza.
Wymienione zostaty one w AIP. Wynikaja one
przede wszystkim z dostgpnosci tacznos$ci radio-
wej.

Nawiazujac lacznosé:
Po nawiazaniu dwustronnej tacznosci radiowe;j
powinny zosta¢ przekazane przez pilota nastepu-
jace dane:
» znak wywolawczy i typ statku powietrz-
nego,
* lotnisko startu i ladowania, oraz punkty
zwrotne trasy,
» aktualna wysoko$¢ i pozycja geogra-
ficzna,
 aktualny kod transpondera.




Kody transpondera

Informator FIS podejmuje decyzje czy w przy-
padku danego lotu przydzieli¢ kod indywidualny
transpondera (,,squawk”). Nie kazdy lot otrzyma
squawk — na przyktad w danym rejonie moze nie
by¢ dostepne pole radiolokacyjne, albo na danej
czgstotliwosci FIS statek powietrzny pojawia si¢
tylko na chwile (np. pilot chce tylko o co$ zapy-
tac).

Kody transpondera przydzielane przez FIS
stuza lepszemu ogladowi sytuacji ruchowej na
monitorze radaru, sprawniejszej koordynacji ze
stuzbami kontroli ruchu lotniczego, wtasciwej in-
formacji o ruchu, ale nigdy nie zapewnianiu stuz-
by kontroli ruchu lotniczego. W Polsce, jak i ca-
tej Europie, nie zapewnia sig¢ ,,flight following”,
z czym spotka¢ si¢ mozna np. w USA.

Po ladowaniu

W celu uniknigcia niepotrzebnego aktywowania
stuzby alarmowej (INCERFA), jezeli na lot zto-
zony byt plan lotu, czas, w ktorym miato miejsce
ladowanie, powinien by¢ przekazany do stuzby
informacji lotniczej (AIS — Biuro Odpraw Zalog)
lub do FIS.

7. Podsumowanie — pamig¢taj, Ze:

» rady i informacje przekazywane przez
FIS nie sa zezwoleniami kontroli ruchu
lotniczego,

* FIS nigdy nie moze by¢ traktowany jako

zastepstwo pelnego i starannego przy-
gotowania do lotu,

nawet je$li otrzymale§ indywidualny
kod transpondera nie zaktadaj, ze jeste$
dozorowany radarowo. Miej $wiado-
mo$¢, ze informacja o ruchu zapewnia-
na jest tylko w miar¢ mozliwosci. Zale-
zy np. od zajgtosci czgstotliwosci radio-
wej, oraz od tego czy statki powietrzne
widoczne sa na zobrazowaniu radaro-
wym. Nic nie zwalnia pilota z obowiaz-
ku wzrokowego skanowania przestrzeni
powietrznej,

w dobrym tonie jest powiadamianie FIS
o przechodzeniu na inna czgstotliwosé
radiowa, zanim opusci sig¢ czgstotliwosé
biezaca. Pozwoli to unikna¢ niepotrzeb-
nego wszczynania alarmow,

gdy dos$wiadczasz trudnoSci podczas
lotu nie wahaj si¢ prosi¢ FIS o pomoc.
FIS zrobi wszystko zeby Ci pomoc i bg-
dzie traktowal Twoj lot priorytetowo,
za bezpieczne wykonywanie swoich
lotow odpowiedzialny jest wylacznie
pilot. m

Jesli doswiadczasz trudnosci podczas
lotu nie wahaj si¢ prosi¢ FIS o pomoc.




Okresowo, na swéj wlasny uzytek, przegladam raporty z niektérych wypadkéw — opatrzonych
nagléwkiem ,,techniczne” czy ,,problemy z silnikiem”. To co§ w rodzaju treningu wyobazni. Po-
nizej przyklady z Wielkiej Brytanii via AAIB (komisja badania wypadkow lotniczych w Wielkiej
Brytanii www.aaib.co.uk ). Z jednej strony pewne scenariusze si¢ powtarzaja, z drugiej — zdaje
si¢, Ze przyroda i technika trzyma dla nas nieograniczony zestaw réznych pulapek.

ODKRYWANIE SZCZEGOLOW
TECHNICZNYCH

lutym 2009 roku pilot samolotu Beagle
»Pup” (silnik Continental O-200-4) wy-
konywat lot z Cranfield do ladowiska w rejonie
Peterborough. Ze wzgledu na pogode pilot zdecy-
dowal si¢ zawrocié na lotnisko startu. Po pieciu
minutach oczekiwania na lgdowanie samolotu
komunikacyjnego w rejonie lotniska na 1000 sto-
pach silnik najpierw przerwal, a potem zupetnie
stracil moc — mimo wiqczenia podgrzewu i pompy

elektrycznej. Odlegtos¢ do lotniska byta za duza,
pod samolotem stupy wysokiego napiecia. Dolot
do wybranego pola nie udat sie — samolot zderzyl
sie z ogrodzeniami. Samolot powaznie uszkodzo-
ny, lekkie obrazenia pasazera, pilot wyszedt bez
szwanku. Komisja podata domniemany powdd
utraty mocy silnika jako oblodzenie gaznika, cho¢
, hie mozna wykluczyé przyczyny technicznej”.
Temperatura 9 stopni, punkt rosy 5.




No ¢6z — miatem kil-
ka przypadkéw lekkie-
go ,,zadrzenia” silnika,
ktore zostato ,,wyelimi-
nowane”  wlaczeniem
podgrzewu gaznika
— pilerwszy przypa-
dek przy temperaturze
otoczenia 2-3 stopnie
ponizej zera, pozostate
migdzy okoto 5 1 12
stopni na plusie, w wil-
gotnej pogodzie blisko
chmur. Szczesdliwie
wszystkie  przypadki
wystapily duzo wyzej
niz 1000 stop nad zie-
mia 1 szczgsliwie sig
zakonczyly.  Dobrze
jednak sobie przypo-
mnie¢ na czas o pod-
grzewie, zeby uniknaé
ktopotow i to nie tylko wtedy kiedy lot jest wy-
konywanych w warunkach ujemnych temperatur.
Oblodzenie gaznika moze rowniez wystapi¢ przy
temperaturach znacznie dodatnich i duzej wilgot-
no$ci powietrza, o czym ostrzegaja producenci
gaznikow.

Po starcie samolo-
tu Piper PA-28R-201T

lekkie krawedzi natarcia i powazne — usterzenia
poziomego.

Widziatem juz i w Polsce wypadek na skutek
mechanicznej usterki takiego filtra. Warto po-
$wieci¢ mu trochg uwagi podczas prac i podczas
przegladéw. Dostgp do mocowania filtra podczas
przegladu przedlotowego z reguty nie jest prosty.

Warto réwniez szukad
podejrzanych plam pod

z silnikiem Continental
TSIO-360-FB3B, zaraz
po schowaniu podwo-

Oblodzenie gaznika moze wystepowaé
przy temperaturach 10-15 stopni
powyzZej zera!

samolotem w hanga-
rze. Generalnie jednak
jest to usterka trudna

zia na malej wysokosci
spadta moc silnika. Samolot przestat sie wznosic.
Pilot zdqzyt zmieni¢ dwa razy ustawienia mocy
— miedzy startowq (38 cali) i do wznoszenia (33
cali) oraz przelqczy¢ zbiornik lewy/prawy. Silnik
zaczql rozwijac moc, ale samolot zaczepit o wierz-
chotki drzew za konicem pasa. Nastepnie udato sie
zwiekszy¢ wysokos¢ i wykonaé krqg oraz lqdowa-
nie. Dobra pogoda, staby wiatr. Podczas docho-
dzenia technicznie uktad napedowy wydawat sie
poczatkowo sprawny. Dopiero lekkie obciqzenie
rekq filtra paliwa w osi przéd — tyt spowodowato
wyrazny wyciek paliwa spod ostony filtra. Przy
wiekszych drganiach filtra do uktadu dostawato
si¢ powietrze — to powodowato spadek mocy sil-
nika. Sytuacja wystepowata tylko przy pewnych
zakresach obrotow. Oslona filtra wygladata na
prawidtowo zainstalowanq. Uszkodzenia samo-
lotu w wyniku zaczepienia o wierzchotki drzew —

do wykrycia.

Tkarus C42 z silnikiem Rotax 912ULS. Po star-
cie pilot nie mogt zredukowac¢ mocy silnika. Po
kilku minutach prob w rejonie — wyszedt nad lot-
nisko i wylqczyt silnik. Ladowanie skonczylo sie
niedolotem (100 metrow) i powaznym uszkodze-
niem samolotu w wysokiej uprawie przed lotni-
skiem. Okazalo sie, ze wymiana wadliwych ele-
mentow sterowania napedu (Service Bulletin 28
z 2010 roku) nie byla wykonana jeszcze cztery
lata pozniej po dacie jej obowiqzkowego wpro-
wadzenia.

Jezeli wlasnie uszkadzamy samolot z tego
powodu, ze co$ powinno by¢ sprawdzone, zro-
bione duzo wczesniej — bo informacje o wadzie
technicznej czy doswiadczenie eksploatacyjne
sa — to zaistnienie takiej sytuacji §wiadczy o nas
bardzo zle! Po co w takim razie utrzymywac




caly system sugerujacy obowiazkowe modyfi-
kacje, jesli nie spelnia swojej roli? Jezeli jeste-
$my tylko pilotem — z reguty mamy uzasadnio-

ne pretensje, w tym
przypadku, do mecha-
nikow 1 wlasciciela.
Mechanik moze mieé
czasem pretensje do
swojego kolegi po fa-
chu, a wiasciciel ...do
mechanika? Zamiast

Drobna usterka strukturalna
jest z natury trudna do wykrycia
— tylko naprawde staranny przeglad
zabezpiecza przed niespodzianka
W powietrzu

uczciwie dokumentacje techniczng prostego sa-
molotu ,,general aviation” wie, ze jego obsluga
nie jest taka prosta, ale rowniez ,,maty samolot”

to nie prom kosmiczny.
Bledy wynikajace ze
zle odczytanej lub nie
przegladanej, czy nie
czytanej] w ogodle do-
kumentacji, sa trudne
w 100% do wyelimi-
nowania — stad spraw-

jednak wzajemnych pretensji, lepiej po prostu dzenie ,,papieréw” przez wigcej niz jednego me-

nie mie¢ probleméw. Kazdy kto przestudiowat

chanika to dobra praktyka przy najmniejszych




samolotach. Wtasci-
ciel moglby si¢ zainte-
resowac.

Po starcie Aero-
prakta A22L ,,Foxbat”
(Rotax 912ULS) pilot
poczut silng wibracje
w tyle kadtuba. Wkrot-
ce zablokowat sie ster
kierunku. Pilot zdotal
wykona¢ krqg i wylg-
dowac. Okazalo sie, ze
na skutek zablokowa-
nej sprezyny w ukla-
dzie sterowania sterem
kierunku doszto do
silnego flatteru (drgan
samowzbudnych)
i uszkodzen. Wszystkie
A22L zostaly zawie-
szone w lataniu, az
do czasu opracowania
stosownej modyfikacji
przez Light Aircraft
Association i wprowa-

Sledzi¢ ,,doswiadcze-
nie innych” nie jest
tak bardzo latwo, ale
informacji jest sporo.
Zagrozenie ,technicz-
ne” wceale nie jest mate
W zestawieniu z ty-
powymi  wypadkami
spowodowanym przez
btedy w pilotazu. Cy-
towane juz LAA ma
pod swoim nadzorem
okoto 2800 statkow
powietrznych. W 2014
roku wydarzyto 38 wy-
padkéw/powaznych
incydentéw w grupie
operacyjnej. Najwig-
cej (35) to przypad-
ki ,utraty kontroli”
(z tego 22 przy lado-
waniu). W tym samym
czasie bylo 25 wy-
padkéw/powaznych
incydentéw w grupie
technicznej. 13 awa-
rii silnika (w tym 7

dzeniu jej na wszyst-
kich samolotach.

przy starcie), 8 awarii
strukturalnych podwo-

Jes$li mamy ,,powaz-
ny” samolot obstugi-
wany przez CAMO
teoretycznie nas
to nie dotyczy. Ale

Znaj swdj statek powietrzny
—zwlaszcza pod katem znanych
mozliwych usterek danego typu,

modyfikacji i najnowszych zalecen
producenta.

zia, 2 razy zawiodto
zamknigcie  kabiny.
Jeden przypadek awa-
rii strukturalnej uktadu
sterowania.

w przypadku mniej-
szych samolotow — klasy specjalnej, ULM...
rézne techniczne rzeczy moga si¢ zdarzy¢. Light
Aircraft Association (stowarzyszenie lotnictwa
amatorskiego w Wielkiej Brytanii) i GASCo
(organizacja zajmujaca si¢ bezpieczenstwem
lotnictwa ogélnego w Wielkiej Brytanii) maja
bardzo dobre strony internetowe. Jezeli mamy
samolot / ULM / $miglowiec, ktory lata w An-
glii czy Stanach w wigkszej ilo$ci — moze warto
w zimg poszperac ,,co im si¢ juz zepsuto”. Moze
nam oszczedzi¢ przestoju lub duzego wydatku
W nastgpnym sezonie.

Powyzej cztery przyktady roznych statkow
powietrznych. Czy to sa dla nas interesujace
— zalezy przeciez od typu naszego statku po-
wietrznego i operacji jakie wykonujemy. Prze-
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Ponizej trzy linki — znowu — trzeba odfiltrowaé
co nas interesuje:
* http://www.lightaircraftassociation.
co.uk/engineering/engineering.html
* http://www.gasco.org.uk/
safety-information/engineering-
occurrences-recent.aspx
* http://www.aopa.org/Pilot-Resources/
Aircraft-Ownership/Aircraft-
Maintenance
Ze nie po polsku? Tak — szkoda. Zespo6t lataj-
mybezpiecznie.org liczy na zgtoszenia obstugo-
we czy techniczne — typu ,,podziel si¢ dobrym
doswiadczeniem”. Nie mamy zgloszen technicz-
nych wiele — czyzby nikt nie ma nic ciekawego
do powiedzenia? Czy odwrotnie — nie wiemy od
czego zaczacl...7 m




Ponizszy tekst jest zaczerpnigty z czasopisma GASCo wydawanego w Wielkiej Brytanii. Prezen-
tuje zasady ,,tamtego systemu” szkolenia szybowcowego. Nie sg to Zadne ,,zespolowe wytyczne”
dla polskich instruktoréw, a jedynie material do przemyslen i dyskusji.

WYPADEK
PODCZAS STARTU ZA WYCIAGARKA

Podczas startu za wyciagarka szybowiec Schle-
icher ASW 20L zahaczyt koncowka prawego
skrzydta o ziemig, utracit kierunek, a nastgpnie
W sposob niekontrolowany przechylit na prawo
i, juz w powietrzu, obrocil si¢ ,,na plecy”. Lina
wyciagarkowa nie zostata wyczepiona przez pi-
lota, a szybowiec uderzyt w ziemig. Pilot doznat
powaznych obrazen gtowy i zmart cztery dni poz-
niej.

W momencie startu przyziemny wiatr wiat
z kierunku 115° z predkoscia 10 weztow, dajac
sktadowa boczna 3 wezty, znacznie ponizej obo-
wiazujacego ograniczenia wynoszacego 13 we-
ztow. Probe wyczepienia przeprowadzono przed
rozpoczeciem startu i stwierdzono poprawne
dzialanie systemu podczas tej proby. Start za wy-
ciagarka przeprowadzono jak zwykle z udziatem
wypuszczajacego, utrzymujacego skrzydta w po-
ziomie do czasu, kiedy pilot bedzie mogt uzy¢
sterowania aerodynamicznego. Pierwsza proba
ciagu zostala przerwana, gdyz szybowiec naje-

chat na ling na samym poczatku ciagu. Lina zosta-
ta ponownie zaczepiona do szybowca w miejscu,
gdzie szybowiec si¢ zatrzymal — okolo 50 metrow
do przodu w stosunku do pierwotnego miejsca
startu. Podczas drugiego ciagu wypuszczajacy
musiat naciska¢ w dot lewe skrzydlo, Zeby utrzy-
mac¢ skrzydta w poziomie i trwato to do momentu,
gdy nie mogt juz dotrzymac kroku rozpedzajace-
mu si¢ szybowcowi. Szybowiec oderwat si¢ od
ziemi niemal natychmiast i przechylit si¢ w pra-
wa strong. Koncowka prawego skrzydta uderzyta
migkki grunt, powodujac nagte odchylenie, obrot
W prawo, opuszczenie nosa i ,,odwrdcone salto”
szybowca. Ogon ztamat si¢ powodujac, ze gorna
czes¢ owiewki przejeta zderzenie. Pilot, ktory byt
w kabinie przypigty czteropunktowymi pasami
doznat cigzkich obrazen niezabezpieczonej gto-
wy.

Wyciagarkowy zauwazyl, ze szybowiec opu-
Scit prawe skrzydlo przy starcie. Zgodnie z ukon-
czonym szkoleniem, utrzymywat moc silnika aby




kontynuowa¢ ciag, do
momentu, gdy prze-
chyt szybowca osia-
gnat 90°, a jego nos
zaczal opada¢. Wtedy
przerwat ciag. Lina po-
zostata niewyczepiona
przez caly czas zda-
rzenia. Brak dowodow,
aby wyciagarka czy jej
dziatanie, miala jaki-
kolwiek niekorzystny
wplyw na zaistniata sy-
tuacje.

Mechanizm wycze-
piania liny w kabinie
szybowca  Schleicher

ASW 20L umieszczo-
ny jest po lewej stronie

osi szybowca, nisko
przy podstawie tablicy
przyrzadow, tuz przed
podstawa drazka stero-
wego. Identyczny me-

Schleicher ASW 20 jest szybowcem
klasy 15-metrowej o konstrukcji
kompozytowej z konca lat 70. XX w.
Wersja 20L ma koncéwki przedtuzone
do 17 metrow.

cie si¢ koncowki skrzy-
dta z ziemia, moze
spowodowac znaczne

odchylenie, prowa-
dzace bardzo szybko

chanizm, umozliwiaja-
cy dostrajanie pedatow
wychylajacych ster kierunku, zamontowany jest
w poblizu, po prawej stronie uktadu wyczepiania
liny. Gatka wyczepu, zamontowana na koncu me-
chanizmu wyczepiania liny, ma zo6lty kolor i §red-
nicg okoto 30 mm. Gatka przestawiania pedatow
steru kierunku ma taki sam rozmiar i wyglad, ale
pomalowana jest na brazowo.

Nie ma dowoddéw na jakakolwiek awari¢ pta-
towca czy ukladu sterowania przed zderzeniem
z ziemia. Odcisk dzwigni katowej na wewngtrznej
stronie gornej powierzchni skrzydta bedacej cze-
$cig napedu prawej lotki, ktoéry powstat podczas
zderzenia, wskazuje na wychylenie w dot prawej
lotki 0 15 — 27° w momencie wypadku. Petne wy-
chylenie lotki w dot to 31°. Sprawdzono mecha-
nizm wyczepiania liny — dzialat poprawnie. Pro-
blem opadania skrzydta podczas ,,wystrzelenia”
jest tematem przewodnika przygotowanego przez
Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe (British
Gliding Association —
BGA) i byt dyskutowa-

do  nieodwracalnego
przechylenia. Pilotow
uczy sig, aby wyczepiali ling natychmiast, gdy
koncowka skrzydta nawet lekki kontakt z ziemia.
Podrgcznik instruktora BGA zawiera nastgpujace
rady:

* ,, Wyczep ling natychmiast, gdy skrzy-
dlo opada lub cokolwiek ztego wystapi
podczas rozbiegu”,

+ Trzymaj lewa reke w poblizu gatki wy-
czepu lub uchwy¢ ja, jesli wychylenie
lotki w lewo moze utrudni¢ uchwycenie
gatki”.

Instruktaz moze zwieraé ponizsze zwroty:

* ,,Gdy lina napreza sig, upewnij si¢, ze
lewa reka jest blisko wyczepu”,

* ,,Gdy szybowiec rusza, utrzymu;j skrzy-
dta w poziomie przy pomocy lotek. Po-
czatkowo moze by¢ potrzebne wstegpne
wychylenie lotki”,

* ,,Gdy skrzydto opada, wyczep si¢”.

Sprawdzajac er-

gonomi¢ w kabinie

ny w kilku artykutach
publikowanych w bry-
tyjskich czasopismach
szybowcowych. Zgod-
nie stwierdzono, ze na-

Doswiadczenie pilota to ponad 20 lat
latania szybowcowego, ponad 100
godzin nalotu w roku wypadku, 42 loty
na danym egzeplarzu szybowca, w tym
36 startow za wyciagarka.

szybowca, ktory ulegl
wypadkowi stwierdzo-
no, ze pilot moze mie¢
trudnosci  badz nie-
mozliwo$¢ uchwyce-

wet delikatne zetknie-

nia gatki wyczepu, gdy




drazek sterowy jest

Z doswiadczenia

znacznie wychylony Utrzymywanie skrzydel w poziomie wiemy o dwoch dro-
w lewo, aby przeciw- »na sile” przez trzymajacego gach prowadzacych do
dziata¢ przechyleniu za skrzydlo, moze utrudni¢ wykonanie wypadku. Pierwsza,
w prawo. Poczatkowe bezpiecznego rozbiegu zwlaszcza przy gdy sprawy stopnio-
przechylenie w pra- bocznym wietrze. wo ida w zla strong,
wo oraz fakt, ze wy- fancuch  niegroznych

puszczajacy ~ musiat
dociska¢ w dot lewe
skrzydto na poczatku
rozbiegu, moze wska-
zywaé na nieopatrzne
wychylenie przez pi-
lota drazka sterowego
W prawg strong¢ w tym
momencie.

BGA przestalo do
szybownikow ulot-
ke ,.Bezpieczny start
za wyciagarka”, ktora
wszyscy piloci oraz
osoby odpowiedzial-
ne za bezpieczenstwo
powinny  przeczytac.
Gloéwne przestanie
to: ,startuj z reka na
wyczepie” oraz ,,jesli
nie mozesz utrzymac
skrzydet w poziomie,
wyczep si¢ natych-
miast”. BGA wystato
rowniez list do wszyst-
kich swoich instruk-

zdarzen rozwija si¢ do
momentu, gdy wszyst-
kie czynniki wymy-
kaja si¢ spod kontroli
1 wypadek staje si¢ fak-
tem, druga gdy sprawy
w bardzo krotkim cza-
sie osiagaja katastrofal-
ny stan, wigc jesli nie
jesteSmy w pehi przy-
gotowani, nie mamy
zaplanowanego 1 prze-
¢wiczonego  natych-
miastowego dziatania,
mozemy staé si¢ ,,ko-
lejnym przypadkiem”.
Majac w dyspozycji fo-
tel wyrzucany mozemy
uratowac zycie nawet
w najtrudniejszej sytu-
acji, lecz gdy nie mamy
mozliwosci pociagnig-
cia dzwigni, ktora spo-
woduje btyskawiczne
opuszczenie  kabiny
pionowo w gorg, mu-

torow z nastgpujacym
przestaniem: ,,R0Z-

simy by¢ przygotowa-

wazajac temat techniki
startu za wyciagarka,
trzeba zdawac sobie
sprawe, ze jest to zlo-
zony problem. Jednak
jeden aspekt sprawy

Dyskutowali$my z kilkoma
instruktorami szybowcowymi polozenie
reki wzgledem uchwytu — wyczepu
liny podczas startu za wyciagarka.
Niewatpliwie polozenie tego wyczepu
ma duze znaczenie.

ni na wszystkie ,,czar-
ne scenariusze”. Start
za wyciagarka moze
bardzo szybko ,,p0js¢
w zla strong”. Daj sobie
szansg, reaguj natych-
miast i badz przygoto-

nalezy podkresli¢: ko-
niecznym jest aby lewa
dton pilota pewnie trzymata gatke wyczepu w po-
czatkowej fazie startu”.

Klub szybowcowy, w ktérym mial miejsce
przedstawiony wypadek, zaproponowatl procedu-
re, w ktorej osoba asystujaca przy starcie (z regu-
ty wypuszczajacy), powinna po zaczepieniu liny
spojrze¢ do kabiny i sprawdzi¢, czy rgka pilota
jest na wyczepie, a jesli nie, przypomnie¢ o tym
pilotowi.
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wany na niespodzianki
za kazdym razem...

Fakty odnoszace si¢ do opisanego wypadku
zaczerpnig¢to z biuletynu AAIB (Air Accidents
Investigation Branch — AAIB Bulletin: 8/2007,
BGA 4354, EW/C2006/09/06)

Wiele interesujacych materiatéw na temat star-
tu za wyciagarka, w tym symulacje wideo mozna
znalez¢ na stronie: www.gliding.co.uk > member
area > library > safety > safe winch launching, do
czego zachgcamy. m



Modelarstwo istnieje tyle samo lat, jesli nie dluzej, co lotnictwo. Wigkszo$¢ z nas na swojej lot-
niczej drodze jakie§ mniejsze czy wigksze przygody z modelami latajacymi. Nie ma wigc mowy,
Zeby modelarzy traktowaé w inny sposéb niz z sympatia i szacunkiem.

Bardzo gwaltownie jednak wkroczylismy w Swiat pelen latajacych minikomputeréw, ktore
fruwaja same po wyjeciu z pudelka. Nawet jesli potrzebny jest ewentualnie nieskomplikowany
montaz, to jednak nie jest juz modelarstwo, dlugie siedzenie, tworzenie, poznawanie, nauka.
Jeszcze kilka lat temu pilotaz samolotu RC czy $miglowca — byl dos$¢ trudny. Nie bylo mowy
o wyjsciu z zasiegu wzroku wigkszym modelem bez natychmiastowej kraksy!

Dzisiaj mozna tak wiele, Ze nie nadazamy z informowaniem si¢ wzajemnie o najnowszych osig-
gnieciach technologii. Fajne to jest, ale... troch¢ przerazajace! Pozwalamy na sprzedaz w sklepie
czy w internecie systemow, ktore zwyczajnie moga stuzyé do bardzo zlych rzeczy. Zabroni¢?
Jak? Czego dokladnie? Jak dziala¢ wstecz? Czy to ma sens? Bo oczywiScie — z wielu rzeczy moz-
na zrobi¢ zly uzytek — nikt nie wyjal spod prawa na przyklad gry w baseball tylko dlatego, ze...
Przepraszamy za te filozoficzne rozwazania, ale z jednej strony czasem jest naprawde trudno
przypomnieé¢ wielkim lotnikom, ze kiedy$ po prostu si¢ bawili szybowcem ,,Jaskétka”, ktory
przeciez (bez TCAS!) lecial... ,,gdzie go wiatry zaniosly”. Czy to bylo niebezpieczne? ,,Daj spo-
kéj modelarzom”.

Z drugiej strony nawet do$¢ niepozorny ,,dron” moze zrobi¢ krzywde. I to wcale nie wlatujac
w szybe pasazerskiego odrzutowca tylko spadajac na autostrade. Wielokrotnie dyskutowaliSmy
w Zespole, jakie jest rzeczywiste zagrozenie. Nie umiemy tego ocenié¢: brak duzej liczby wypad-
kow z uszkodzeniem ciala nie oznacza, Ze pewnego dnia ,,drony” rzeczywiscie przebija szybe czy
urwg3 silniki pasazerskiego odrzutowca. A wtedy bedzie za pozno...

Z cala pewnoscig roézne obiekty latajace powinny by¢ inaczej traktowane. Co innego prosty mi-
ni-elektryk RC z depronu, co innego ,,szesciowirnikowiec” (?) z podczepionym drogim i ci¢zkim
aparatem fotograficznym. Gdzie sa granice dobrej zabawy? Latanie mini-Smiglowcem metr nad
glowa sasiada nalezy bardziej rozwaza¢ w kategoriach zwyklej kultury. Wigksze urzadzenie tuz
nad ludzmi to juz jak celowanie w glowe z co najmniej wiatrowki. Czy za ci¢zkie stowa? No,
wlasnie chyba nie... Uczmy si¢ zwracaé uwage pamigtajac i o zwyklej kulturze i o tym, zZe czasem
trzeba zareagowaé nieco bardziej stanowczo.

Nastepna strona zawiera material ULC. Mozna te strong wycia¢ i da¢ Swiezo upieczonemu mlo-
demu operatorowi ,,drona”. Niech zaczyna ¢wiczenia w zdrowym, lotniczym... rozsadku.

LATAJ Z GLOWA
— KAMPANIA INFORMACYIJNA ULC

zwiazku z coraz wigksza popularnos$cia urzadzenie nieumiej¢tnie uzywane moze Spowo-
bezzatogowych statkow powietrznych oraz  dowacé zagrozenie, dlatego warto pozna¢ najwaz-
ich dostgpnoscia, Urzad Lotnictwa Cywilnego niejsze zasady bezpiecznego latania ,,dronem”.
w trosce o bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego Majac $wiadomos¢ tego, ze nie wszyscy, ktorzy
przygotowat spot telewizyjny oraz strong interne-  chcg lata¢ dla zabawy maja wystarczajaca wiedze
towa www.latajzglowa.pl, majace na celu zwro- lotnicza, Urzad Lotnictwa Cywilnego przygoto-
cenie uwagi na najwazniejsze zasady bezpieczne-  wat krotki spot informacyjny, w ktérym zawodo-
go latania bezzatogowymi statkami powietrzny- wy pilot i jednoczes$nie Prezes Urzgdu Lotnictwa
mi, potocznie nazywanymi ,,dronami’. Cywilnego radzi na co powinny zwroci¢ uwage
Latanie ,,dronem” moze by¢ wspaniala przy- osoby, ktore chciatyby latac rekreacyjnie bezzato-
goda z lotnictwem, jednak nalezy pamigtaé, ze gowymi statkami powietrznymi oraz gdzie moga
wygladajacy czgsto jak zabawka ,,dron” podlega szuka¢ wigcej informacji na ten temat.
przepisom prawa lotniczego, za ktoérych ztama- Zapraszamy do odwiedzenia strony interneto-
nie groza powazne konsekwencje. To niepozorne  wej www.latajzglowa.pl m
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18 lutego czeka nas moze nie rewolucja, ale, od wielu lat, pierwsza powazna zmiana w ograni-
czeniach czasu pracy zalég lotniczych od czasu wprowadzenia Part Q OPS-ow'. Powoli, ale dos¢
kompleksowo EASA? reaguje na wymog ICAO?® (Doc 9966) dotyczacy FRMS (Fatugue Risk Ma-
nagement System) i dogania zmiany juz wprowadzone przez inne nadzory, w tym amerykanskie
FAA*.

NOWE PRZEPISY DOTYCZACE CZASU
CZYNNOSCI LOTNICZYCH

aly Swiat wprowadza nowy Fatigue Risk

Management System czyli System Zarza-
dzana Ryzykiem Przemgczenia Zatogi. ICAO,
FAA i nadzory narodowe musiaty zmieni¢ nasta-
wienie do, starej jak komercyjna awiacja, spra-
wy przemgczenia zatdg po przypadku Colgan
Air z lutego 2009 roku. Byta to katastrofa, ktora
wstrzasnela nie tylko lotnicza Ameryka. Mozna
byloby dlugo na ten temat — cho¢by dyskutujac

fakt, ze samolot byt pomalowany w barwy Con-
tinental Airlines, a lot wykonywala mini-linia,
podwykonawca. Katastrofa nastapita w wyniku
niewlasciwej reakcji na t.z. stick shaker (ktory
ostrzega o doprowadzeniu do sytuacji bliskiej
przeciagnigcia) podczas koncowego podejscia
wg ILS w nocy, w oblodzeniu. Blgdna reakcja
na przeciagnigcie — pilot lecacy, kapitan, $cia-
gnat wolant, a pilot monitorujacy, pierwszy ofi-

1 Europejskie Wspolne Przepisy Lotnicze dla transportu lotniczego obowiazujace do niedawna w Europie https:/

en.m.wikipedia.org/wiki/JAR-OPS 1

2 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego www.easa.europa.eu
3 Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego www.icao.int

4 Nadzér lotniczy w USA www.faa.gov
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cer — schowala klapy. Na zapisie CVR z tego
lotu pierwszy oficer skarzy si¢ na przezigbienie
1 zmgczenie, kapitan ziewa caly czas — podczas
ostatniego sektora bardzo dtugiego dnia. W toku
dochodzenia okazato sig, ze warunki zatrudnie-
nia byly wrecz kuriozalne, minimalne pensje,
niewielkie do§wiadczenie i do pewnego stopnia
dyskusyjna selekcja zatogantow. Bezposrednio
przed feralnym lotem kapitan podrézowat kil-
ka godzin do pracy z domu na Florydzie, a FO
z Kalifornii na jumpseat samolotow cargo. Krot-
ka drzemka na sofie w crew room i do pracy.
Cho¢ Colgan Air nie ztamat Zadnego przepisu
dotyczacego planowania zatogi, to jednak byto
az nadto jasne, ze ogolne warunki wypoczynku
byly ponizej bezpiecznego minimum. Ustalo-
no, ze poziom zmeczenia tej zalogi odpowiadat
stopniowi nietrzezwo-

dni. Poprzednie ograniczenia 60 godzin
czynnosci / 7 kolejnych dni, 190 godzin
czynnosci / 28 dni — bez zmian.

To powyzej jest dos¢ przejrzyste. Jest tez sporo
nowych szczegotow, ktorych nie da si¢ w pelni
zrozumie¢ bez odniesienia si¢ do tekstow zro-
dtowych®. Ograniczenie dla dtugosci czynnosci
lotniczych rozpoczynanych wcze$nie rano. Mi-
nimum jedna wolna ,,noc lokalna” migdzy przej-
Sciem migdzy czynnosciami koficzonymi pozno,
a nastgpnym blokiem ,,na rano”. Zmiany doty-
czace standby 1 split duty, publikowania i moni-
torowania miesigcznych planéw pracy. Operator
jest zobowiazany wprowadzi¢ ,,system”. Prze-
pis ORO.FTL.250 narzuca formalnie wymog
szkolen poczatkowych i od$wiezajacych, wigc
w tej chwili zapewne

$ci, ktora wykluczata-
by legalne prowadze-
nie samochodu. Czy
mozna ta cata katastro-
fe zrzuci¢ na nieod-
powiedzialnych zato-
gantow? Rozpgtata sie

Aby zbudowa¢ sprawny System
Zarzadzana Ryzykiem Przemeczenia
Zalogi trzeba w firmie najpierw
wprowadzi¢ dojrzate Just Culture
i odpowiednie systemy raportowania
bazujace na zaufaniu miedzy
zalogantami i managementem.

wigkszo$¢ z latajacych
w liniach ma juz te
pierwsze szkolenia za
soba. Takie szkolenie,
jego zakres 1 jakosc,
wydaja si¢ kluczowe.
Najwazniejsze, ze po

wielka medialna dys-
kusja. Nawet na najwyzszych szczeblach amery-
kanskiej administracji zadano sobie pytanie ,,jak
to si¢ dzieje, ze majac taka historig, tak potezny
przemyst, p6t miliona posiadaczy licencji lotni-
czych i tak powazane zaplecze w postaci wojska
— USAF i US Navy — piloci samolotow komuni-
kacych sg tak zle traktowani i dochodzi do tak
tragicznej sytuacji $mierci 50 ludzi?” Zmiany
w amerykanskich przepisach sa powazne, na
poziomie ICAO wprowadzono pojecie i wymog
posiadania FRMS w liniach lotniczych.

Teraz juz kilka stow o systemie FRMS wpro-
wadzanym w EASA. Na pierwszy rzut oka — nie
za wiele nowego w ,,naszym $wiecie” (EASA,
Europa):

* Pojawi si¢ nowe ograniczenie 1000
godzin czasu blokowego w ciagu 12
miesigcy. Z tym, ze 900 godzin w cia-
gu kalendarzowego jest utrzymane. 100
godzin blokowych w ciagu 28 dni réw-
niez bez zmian.

* Nowe ograniczenie 110 godzin czyn-
nosci lotniczych w ciagu kolejnych 14

raz pierwszy nie do-
tycza wylacznie pilotow w linii — management
firmy, szefowie pilotow i personelu latajacego,
centrum operacyjne, personel planujacy — sg row-
niez objgci wymogiem takich szkolen. Zwtaszcza
management firmy musi zrozumie¢ fundamental-
na zmiang: dotychczas przepisy czasu pracy dla
zatdg miaty sztywne, do$¢ proste reguly. ,,Pilot
ma lata¢ tyle i to jest bezpieczne”. Przekraczajac
wartos¢ z tabeli o 5 minut robito si¢ niebezpiecz-
ne. Proste, tylko niebyt ...zgodne ze zdrowym
rozsadkiem 1 zyciowym doswiadczeniem. Od
18 lutego, wykorzystujac rzetelne dane i anali-
zy, wykorzystujac dojrzate Just Culture w firmie
i odpowiednie systemy raportowania, bazujac na
zaufaniu mig¢dzy zatogantami i managementem —
mamy wszyscy razem zbudowac sprawny System
Zarzadzana Ryzykiem Przemegczenia Zatogi. Nie
bedzie tatwo — zwlaszcza tam, gdzie praca domo-
wa z Just Culture nie zostata odrobiona!

Ten tekst nie jest oczywiscie instrukcja dla
firmy lotniczej, zastgpujaca ICAO Doc 9966
czy EASA CS-FTL. Chodzi tutaj o ,,prywatny
FRMS”. Popatrzmy na to, co wptywa na nasze
zawodowe — lotnicze zycie:.

5 http://www.ulc.gov.pl/_download/operacje lotnicze/2014/CS_FTL 1 Initial Issue.pdf
http://www.ulc.gov.pl/_download/operacje lotnicze/2014/Part ORO_Amdt 3.pdf
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Grafik pracy

O ktorej zaczynamy?
Jak dtugo pracujemy/
ile ladowan?

Wieczory/noce/poranki

Przewidywalno$¢
— (czeste) zmiany
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-

/

Jestesmy typem lubiacym
poranki czy wieczory

Zdrowie — problemy
Srodki farmakologiczne
Wiek

B Nasedydie

intensywnosc¢
_—" —sezon/po sezonie/szkolenia \
Dobra/zta organizacja pracy,
dobre/glupie procedury
Mozliwos$¢ odpoczynku
w trakcie/drzemki
Pogoda, otoczenie
— rozne lotniska, ludzie,
wsparcie operacji

/
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Zmegczenie

Mozliwe interakcje i wptyw na nas i nasze sa-
mopoczucie poszczegolnych czynnikow sugeruja
strzatki — oczywi$cie tutaj mozliwosci jest duzo
wigcej, zaleza od kontretnej, Zyciowej sytuacji...

Do dalszych rozwazan wypada spojrze¢ na
definicje zmeczenia z Doc 9966. Wedtug ICAO
(1 EASA) jest to stan fizjologiczny polegajacy na
ograniczeniu mozliwosci mentalnych lub fizycz-
nych wynikajacych z barku snu lub przedtuzaja-
cego si¢ okresu rozbudzenia, pory dnia, obcigze-
nia (praca mentalng czy fizyczng) — co wplywa
ujemnie na zdolno$ci do koncentracji — bezpiecz-
nego pilotowania i wykonywania czynnosci lot-
niczych.

Zauwazmy nie ma stowa ,senno$¢”. Jest
,,zdolno$¢ do koncentracji”, ktéora mozna posred-
nio mierzy¢ —np. za pomoca prostych testow ,,wi-
dzisz kotko na ekranie — nacis$nij czerwony przy-
cisk”. To juz daje jakie$ podstawowe mozliwo-
$ci pomiaru. Problem komercyjnej awiacji lezy
w tym, ze w kabinie nikt nie bedzie przerywat
podejécia do ladowania i1 przeprowadzat takich
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P  Robzne problemy domowe

/
e

Jak mieszkamy
(zwlaszcza jak $pimy!)

Wakacje — odpoczynek
Praca poza praca

Czas wolny
(typu szybowce, samoloty,
bieganie czy majsterkowanie)

Stres

testow. Odpowiednie prace prowadzi si¢ w labo-
ratoriach i jako$ trzeba wnioski naukowe wdro-
zy¢ praktycznie. W celu okreslenia warunkéw
pracy w liniach lotniczych opracowuje si¢ rozne
subiektywne 1 obiektywne metody. Instaluje si¢
urzadzenia do mierzenia aktywnoS$ci, prowadzi
zeszyty pracy i dzienniki snu. Wyniki sa cieka-
we — nie tylko musimy nauczy¢ si¢ nowej wiedzy
0 sobie — to po prostu warto wiedzie¢. De facto
sporo dowiedzielismy si¢ kiedy$ studiujac 040
,»Czlowiek mozliwosci 1 ograniczenia” do ATPL
— rozdzialy o zmeczeniu, $nie, odpoczynku, stre-
sie. Kilka obserwacji na podstawie serii wykta-
dow Dr Paul’a Jackson’a z firmy Clockwork.
Wilasciwie podstawowa sprawa to ,,znaé sie-
bie” i informowac¢ wspotzatogantow o swoim sta-
nie. Gdy jestesSmy zmegczeni, $piacy — zmieniamy
si¢! Nasz moézg zaczyna podswiadomie omijaé
zadania wymagajace wysitku ,,obliczeniowe-
go”. Stajemy si¢ mniej skorzy do rozmowy. Za-
czynamy stosowaé rézne skroty w procedurach.
Zaczynaja si¢ bledy: wykonujemy potrzebne



czynnosci, ale w niewlasciwy sposéb (pomytki
slips). Ewentualnie nie wykonujemy potrzebnych
czynnosci (zapomnienia lapses). Zaczynamy by¢
rowniez na wszystko zli. Badania wskazuja, ze
mamy tendencje do zrobienia czegos... nielegal-
nego (po prostu!), jakiego$ wielkiego skrotu lub
zaniechania — bo jestesmy wkurzeni, bo jeste$Smy
zZmeczeni.

Kazdy dos$wiadczony lotnik komunikacyjny
sig juz z tym zetknat i ma jakie$§ swoje metody ra-
dzenia sobie z — tak — z tym powaznym zagroze-
niem. Trzeba nad soba panowaé. Najwazniejsze
— trzeba sig przed soba i zalogantami przyznac sig
do zmeczenia. Potrze-

matu 040 ATPL ,,Cztowiek — mozliwosci i ogra-
niczenia”: kazda godzina snu zapewnia 2 godziny
normalnej aktywnos$ci. Malo kto $pi wigcej niz
jakie$ 9 godzin — stad maksymalny czas bycia
w dobrej formie to okoto 18 godzin. To absolut-
nie maksymalny czas do wydania na dzien pracy!

Co sig dzieje, gdy kredyt wypoczynku sig¢ kon-
czy? Dotyczy to nas samych, ale mozemy to samo
zaobserwowac u naszego wspotzaloganta. Obser-
wujmy siebie i jego!

Zaczyna si¢ od coraz czgstszych, ale jeszcze na
bardzo krotko, zamykania powiek. Przecieranie
oczu, poprawianie si¢ w fotelu. Tak — owszem —
zaczynamy robi¢ bledy,

ba snu jest potrzeba
fizjologiczna — jak pra-
gnienie czy gldod. Jest,

Minimalnie 6 godzin snu w ciggu
24 godzin, 12 godzin snu na 48 godzin
i 50 godzin snu na kazde 7 dni.

przestajemy zauwazac,
spada czas reakcji. Na
wysokos$ci przelotowej,

i cho¢ moze by¢ od-
ktadane, nie odejdzie
samo z siebie. Musimy spac co pewien czas! Nie
da si¢ wytlumaczy¢ organizmowi — ,,poczekajmy
ze snem do jutra”. SpecjaliSci w tej dziedzinie
moéwia: minimalnie 6 godzin snu w ciagu 24 go-
dzin, 12 godzin snu na 48 godzin i 50 godzin snu
na kazde 7 dni. Jest tez prosty wzor znany z te-

w okresie matego natg-
Zenia w pracy, pojawia-
ja si¢ gloéwnie problemy z komunikacja radiowa.
Jesli przychodzi ziewanie — zaczynamy by¢ bli-
sko granicy utraty koncentracji. Jeszcze nie jest
bardzo niebezpiecznie. Mozemy wsta¢, wykonac
kilka krokow. Napi¢ si¢ kawy — ma najwiecej ko-
feiny. Ale ostroznie — picie sporej ilo§ci napojow
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z kofeing (rowniez herbaty czy coli) uodpornia
nas przed jej pobudzajacym wptywem. Stosowac
z rozwaga! Napi¢ si¢ mozna i wody. Sprobowac
zajacl sig czyms, sprawdzi¢ co$, rowniez pogadad
zZ  wspotzalogantem.

Ten sen musi trwaé nie dtuzej niz 15-20 mi-
nut. Inaczej wchodzimy w obszar glgbszego snu,
z ktérego bedzie si¢ nam trudno wybudzi¢. Be-
dziemy potrzebowaé dobre pot godziny i diuzej
(,,inercja snu”), zeby

Ziewanie powtarzajace
si¢ jest juz wstgpem do
bardziej niebezpiecz-
nej sytuacji. Zamy-

Niewylaczony telewizor przed snem
albo nawet mala, jasna dioda czy nie
zaslonigte zastlony — wszystko to wplywa
na jako$¢ naszego snu

powr6ci¢ do normalne;j
dziatalno$ci po dhluz-
szym spaniu! Kolejna
tragiczna katastro-

kamy oczy na dluze;j.
Przychodzi moment, kiedy zaczynamy popadad
w ,,micro-sleep” — na utamki sekundy po prostu
zasypiamy. W tej chwili nastgpuje rozluznienie
migsni — nasza szyja si¢ odpreza ...i glowa opada
co budzi nas z takiego mini — snu. Czyli... ,,dzig-
ciol”... ale nie ma si¢ co $§miac — to juz jest bardzo
niebezpieczne. Za kierownica i w kabinie. Po se-
rii krotszych mini-za$ni¢¢ — film nieuchronnie sig¢
urwie. A przebudzenie...

Nie ma innej obrony — tylko sen. Procedura
,controlled rest in the flight deck”, odpowiednik
ratujacego zycie zjechania na parking! Zalecenia
mozna znalez¢ w wymienianej ICAO Doc 9966
Dodatek B. Oczywiscie drugi cztonek zatogi
musi by¢ w miarg wypoczety, a procedur¢ moze
stosowac tylko w czasie spokojnego lotu na wy-
sokosci przelotowej i w do§¢ dhugich lotach. Musi
by¢ opublikowana w Instrukcji Operacyjnej i nie
moze stanowi¢ sposobu na przedtuzenie dopusz-
czalnego czasu czynno$ci lotniczych. Oczywi-
$cie! ICAO chciatoby rowniez wewngtrzny raport
FRMS w firmie z takiego (normalnego) dziatania.

fa — India Air Express
w maju 2010 roku:. Kapitan spat znaczna czgs§¢
nocnego lotu Dubaj — Mangalore budzac si¢ juz
na znizaniu i ,inercja snu” niestety tragicznie
wptynela na jego proces decyzyjny.

Co jeszcze? Wro¢my do naszej tabeli 1. Prze-
cigzenie nawet prostymi zadaniami domowymi.
Stres zwiazany ze stanem zdrowia bliskich. Kto-
poty mieszkaniowe — nawet do$¢ drobny remont.
To wszystko moze stanowic t¢ krople przepehia-
jaca... O ile to mozliwe — trzeba tymi efektami
zarzadza¢. O ile stan zdrowia bliskich czy ,,co
jeszcze cieckawego zrobig nasze dzieci” — trud-
no... ... to na przyktad mamy znaczny wpltyw na
jako$¢ naszego snu. Nawet mate ilosci niepo-
trzebnego $wiatla w pokoju i nasz sen juz nie jest
najlepszej jakosci. Do$wiadczeni piloci dlugody-
stansowi w hotelach ktada recznik pod drzwiami
blokujac swiatto i dzwigki z korytarza, wytaczaja
TV z gniazdka (dioda!), maja zatyczki do uszu
i dobra opaskg na oczy (na przypadek za cienkich
zaston w oknach). Zamiast leze¢ w stresie ,,jest
zle — dlaczego nie moge zasnac¢!?” — lepiej jest




pobiegac lub chociaz wzia¢ ciepty prysznic, a po-
koj nieco schodzi¢. Kiedy temperatura naszego
ciata (delikatnie!) spada — fatwiej o sen. Oczywi-
$cie jesli jest nam za zimno — tez nici z dobrego
spania. Termofor! Nie ma si¢ co usmiechac...

Nie wylaczony telewizor przed snem czy nie
wylaczone §wiatto... W naszym organizmie jest
organiczny zwigzek chemiczny, melatonina, kto-
ry koordynuje pracg¢ nadrz¢dnego zegara biolo-
gicznego, regulujacego rytmy dobowe, migdzy
innymi snu i czuwania. Wytwarzanie melatoni-
ny pozostaje pod bezposrednim wptywem $wia-
tla. Jesli neurony siatkowki zarejestruja jakie$
$wiatto 1 przekaza dalej — spowoduje to znaczne
zmniejszenie syntezy i uwalniania melatoniny.
Mini zrodto $wiatta i gorzej $pimy! Melatonina
jest tak istotna dla zasypiania, ze jest sprzedawa-
na w postaci tabletek — w tym na ,,jet lag”. Zwia-
zek pomaga réwniez w procesach trawiennych,
wspiera uklad odpornosciowy i jest silnym prze-
ciwutleniaczem (wspiera mechanizmy obronne
komorek, dziata przeciwrakowo). Zdrowy orga-
nizm potrzebuje dobrego snu!

Innym hormonem, ktérego wydzielanie si¢ jest
zwigzane z rytmem dobowym jest kortyzol. Jest
to organiczny zwiazek chemiczny, naturalny hor-
mon steroidowy wytwarzany przez warstwe pa-
smowata kory nadnerczy. Ma szeroki wplyw na
metabolizm — w tym na poziom glukozy we krwi.
Kortyzol powoduje zwigkszanie jej st¢zenia, co
jest wskazane w reakcji na stres. Stad kortyzol na-
zywany jest hormonem stresu na réwni z adrena-

lina. W nocy, podczas normalnego snu jego pro-
dukcja w organizmie si¢ zatrzymuje. Czyli znowu
spanie jest wazne, bo przewlekly nadmiar korty-
zolu we krwi prowadzi do ...tycia! Tak — ,,otyto$§¢
brzuszna” i ,,nalana twarz” to efekt za krotkiego
i stabej jako$ci snu. Jest to zreszta dobry argu-
ment za wprowadzeniem FRMS na uzytek do-
mowy dla pigkniejszej czgsci zatdg lotniczych.
Przeciwdziatanie otylosci 1 zdrowa cera:. Drogie
Panie — z wielu réznych $rodkéw ,na pigkno”
najtanszy i najskuteczniejszy — to sen!

Mam nadzieje, ze z powyzszego tekstu jakie$
pozyteczne rady wynikaja nie tylko dla zalog li-
nii lotniczych uzupehiajacych wiedz¢ na temat
tej nowosci w przepisach. Przepisy przepisami
— sprawy dobrego snu i wypoczynku dotycza po
prostu kazdego nas codziennie. Tyle, ze kazdy
z nas jest nieco inny! Najwigkszym wyzwaniem —
nawet dla linii lotniczej — jest to, ze chcemy jakis$
prostych procedur i metod, Ze jeszcze wchodza za-
robki, umowy zwiazkowe, stosunki migdzyludz-
kie. Jak to zrobi¢? Trzeba by¢ przeciez sprawie-
dliwym! Zaréwno dla 20-letniej stewardesy, ktora
zyje wieczornym wyjsciem ze znajomymi czy in-
nej — matki dwdjki chorujacych dzieci, ktéra ma
juz zupehie inny zestaw problemow. I dla mto-
dego pilota — w przenos$ni i dostownie ,,kawalera
przestworzy” — co ma super plan na zycie 1 jest
niezniszczalny... a 20 lat pdzniej jest mgzem i 0j-
cem — stajacym przed wigkszymi problemami niz
oprogramowanie nowej komorki... juz rozumie-
jacym, ze nie jest jednak taki niezniszczalny. m




Powstanie Zespolu latajmybezpiecznie.org w 2008 roku niejako wymusily zasady ustalone przez
organizacje migdzynarodowe — aneks 13 ICAQO, punkt 8.3 oraz przez Dyrektywe 2003/42/EC.
Tym niemniej od tych kilku lat Zespo6l wlasciwie nie mial Zadnych bezpos$rednich kontaktow
zagranicznych. Sa to i koszty i czas. Mamy dobre kontakty nieoficjalne z brytyjskim CHIRP
Confidencial Human Incident Reporting Program (o ktérym péZniej), ale Zesp6l ma generalnie
taka polityke, Ze po prostu stara si¢ dzialaé niezaleznie, zbiera¢ zgloszenia typowe dla naszego

kraju, interesujace nas tu i teraz.

O KRAJOWYM PROGRAMIE
BEZPIECZENSTWA W WIELKIEJ BRYTANII

Wiqkszoéé zagrozen jest taka sama dla lot-
nictwa komercyjnego (Commercial Air
Transport — skrét CAT) w calej Europie. Warto
monitorowac publikowany cyklicznie European
Aviation Safety Plan. Gtowne obszary zagrozen
to:

* wtargnigcia na drogi startowe (Runway
Incursions);

* wypadnigcia z drogi startowej (Runway
Excursions);

* zderzenie w powietrzu (Mid-air Coll-
sions);

» zderzenie z ziemia w locie kontrolowa-
nym (CFIT Controlled Flight Into Ter-
rain);

+ utrata kontroli podczas lotu (Loss Of
Control In flight);

* bezpieczenstwo operacji naziemnych
(Safety of Ground Operations).

Powyzsza list¢ znajdziemy prawie dokladnie

w naszym krajowym ,,Planie Bezpieczenstwa na
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lata 20162018, ktory jest opublikowany na stro-
nie ULC. Kazdy, kto kiedy$ zajrzat w publikacje
na temat zagrozefn w lotnictwie komunikacyjnym
— w zasadzie nie zobaczy nic nowego od kilku
lat. Wypadnigcia z drogi startowej (RE), zde-
rzenie z ziemia w locie kontrolowanym (CFIT)
oraz utrata kontroli podczas lotu (LOC-I) — to
sa trzy STATYSTYCZNIE ,najniebezpieczniej-
sze” (w sensie liczby katastrof i ofiar) zagrozenia
w CAT.

Ale w internecie mozna znalez¢ naprawdg
wiele i to... za darmo. Oto ,,prasowka” z Wielkiej
Brytanii, ktora zebraliSmy dla naszych potrzeb
1 zestawiona ze zgloszeniami wptywajacymi do
Zespotu lub dzigki kontaktom w przemysle.

Brytyjczycy maja do$¢ dobrze przemyslany,
dziatajacy od dawna SSP (State Safety Program)
— nazwaliby$my go Krajowym Programem Bez-
pieczenstwa w Lotnictwie. Nie ma dopisku ,,cy-
wilnym” — w przypadku UK SSP — program do-
tyczy calego lotnictwa. Mozna bytoby do$¢ dtugo



o strukturze, zarzadzaniu i o odpowiedzialnosci.
Zeby jednak byto przede wszystkim praktycznie
— przejdzmy od razu do poziomu operacyjnego
zarzadzania bezpieczenstwem brytyjskiego nad-
zoru lotniczego UK CAA United Kingom Civil
Aviation Authority. Podstawa jest dziatalno$é¢
SAG Safety Action Group (,,grupa wykonaw-
cza”), ktora zajmuje si¢ doraznie analizowaniem
sytuacji, stopnia ryzyka, opracowywaniem pro-
pozycji reagowania na zagrozenia. SRB Safe-
ty Review Board jest nadrzgdna w stosunku do
SAG - analizuje sytuacje, przydziela $rodki, dba
o osiagnigcie zatozonej polityki bezpieczenstwa
1jej glownych wskaznikow — 1 jest odpowiedzial-
ne za wdrazanie SSP. SRB bierze pod uwagg gtos
SIAG (Safety Improvement Advisory Group)
ztozonej ze specjalistow z roznych dziedzin lotni-
czych, ktérych zadaniem jest wypracowanie ocen
krytycznych, doradctwo.

Skad dane? Istnieje obowiazkowy system zbie-
rania informacji, oparty o software European Co-
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ordination Centre for Accident and Incident Re-
porting Systems (ECCAIRS) zarzadzanego przez
European Commission Join Research Centre. Ta-
kiego samego systemu uzywaja wszystkie kraje
EU — w tym Polska.

Jest tez system dobrowolny, poufny: CHIRP
Confidencial Human Incident Reporting Program
(program — poufny system raportowania zdarzen)
dziata juz od 1982 roku. Od 1996 roku zostat
przeksztalcony w fundacjg, ktora jest finansowa-
na w cato$ci przez brytyjski nadzor (UK CAA),
dziatajac od tego nadzoru zupehie niezaleznie.
Wilasnie na tym rozwigzaniu wzorowaliSmy si¢
organizujac latajmybezpiecznie.org. CHIRP to
system niezalezny 1 poufny, cho¢ niekoniecznie
anonimowy, dla wszystkich zatrudnionych lub
zwiazanymi z lotnictwem. Piloci, zatogi kabino-
we, kontrolerzy, mechanicy, wszyscy ludzie ,,ma-
fego lotnictwa”.

W Wielkiej Brytanii zbiera si¢ dane rowniez od
UK Birdstrike Committee (UKBSC) zajmujacy
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si¢ prowadzeniem bazy danych zderzen z ptaka-
mi (wlasciwie ze zwierzgtami) oraz UK Airprox
Board (UKAB) zajmujacy si¢ niebezpiecznymi
zblizeniami (réwniez z udziatem samolotow woj-
skowych).

W koncu UK CAA bierze udziat w kilkunastu
zespotach konsultacyjnych — dotyczacych witasci-
wie wszystkich dziedzin lotnictwa — od produkcji
i obstugi do kontroli ruchu lotniczego. Szczegol-
nie interesujaca z punktu widzenia lotnictwa ko-
munikacyjnego to, istniejaca od 1961 roku, UK
Flight Safety Commitee UKFSC. Jest to odbywa-
jace si¢ 6 razy rocznie spotkanie profesjonalistow
(ale dostgpne dla wszystkich), majace na celu wy-
miang informacji i propagowanie bezpieczenstwa
w transporcie lotniczym. W spotkaniach biora
udziat przedstawiciele linii lotniczych, operato-
row $migtowcow transportowych, kontrolerzy
1 przedstawiciele organizacji obstugowych, me-
chanicy.

Co ciekawego poruszono na spotkaniach
UKFSC w 2015 roku? Ponizsze problemy zgta-
szane sa na ogot przez system obowiazkowy
1 sa opracowywane przez odpowiednik PKBWL
(Panstwowa Komisja Badan Wypadkow Lotni-
czych) czyli UK Aircraft Accident Investigation
Board. Na spotkaniach UKFSC przedstawiciele
linii lotniczych i przemystu, piloci i kontrolerzy
chca si¢ jeszcze raz tym sprawom przyjrzec i je
przedyskutowac.

Zespo6! otrzymuje mato zgloszen z obszaru lot-
nictwa komunikacyjnego, oczywiscie przeglada-
my zdarzenia dostgpne w bazie danych PKBWL.
Czy Brytyjczycy maja podobne problemy? Nasze
komentarze zespotowe dodano italikiem.

* Wzrost liczby zglaszanych przypadkow
palenia papierosow przez pasazerow na
poktadzie samolotéw komunikacyjnych
(w tym ladowania nieplanowane). Ze-
spot nie ma dostepu do pelnej statystyki

na ten temat. Prowadzq je ewentualnie

przewoznikow ECCAIRS jest zaledwie
kilka takich przypadkow (czyli tylko kil-
kukrotnie uzyto ASR do zgloszenia tego
problemu). Konsultacje z przedstawi-
cielami linii lotniczych latajqcych z Pol-
ski wskazujq, ze trend wzrostu dla tego
typu wydarzen zdaje si¢ wystepowac
i w naszym kraju.

Stale wzrastajaca liczba spotkan z dro-
nami — generalnie przy lotniskach, na
wysoko$ciach zblizonych do kregu.
Zdecydowana wiekszos¢ zgloszen do
Zespotu w tym roku dotyczyta dronow.
Oswietlenie elektrowni wiatrowych
— czerwone $wiatla ostrzegawcze zle-
wajg z otoczeniem w miastach, nowe
$wiatta typu LED sa prawie niewidocz-
ne w goglach do lotdow nocnych NVG
(réwniez samoloty wojskowe, cho¢
zgloszenia dotycza $migtowcoéw ko-
mercyjnych — komunikacyjne, EMS,
policyjne i inne). Oswietlenie prze-
szkod jest czesto poruszane podczas
spotkan Zespolu — zglaszane sq rozne
obserwacje np. wieze sq oswietlone,
dtugie topaty smigiel — nie.

Obszar security: na lotnisku zabroniono
whniesienia na poktad $migtowca termo-
sOw z goracym piciem dla zatogi wy-
konujacej zadania nad obszarami nie-
zamieszaktymi, mimo takiego wymogu
w instrukcji operacyjnej, zatwierdzonej
przez UK CAA. Dodatkowo byto kil-
kanascie skarg zaldég na traktowanie
podczas kontroli bezpieczenstwa na lot-
niskach. Zespot tylko raz zajmowat sie
sprawq zwiqzanq z security na lotnisku
— czyzby u nas byto az tak dobrze?
Przypadki wtargnigcia na/nad pas bez
zgody ATC w wykonaniu $miglowcow.



zgloszenie doktadnie w takiej samej
sprawie (publikacja Zespotu w PLAR).
Przypadki os$wietlenia laserem. Jest
przypadek nieodwracalnego uszkodze-
nia wzroku pilota (podejscie do LHR).
Bywaja takie miejsca, ze zalogi celowo
wylaczaja Swiatta pozycyjne na podej-
$ciach. Praktyka niezgodna z SOP — za-
przestana... Najbardziej narazone sa za-
togi Smigtowcow. Zgloszen na ten temat
w systemie dobrowolnym nie ma, bo po-
winny by¢ one w obowiqzkowym. Pro-
blem wyglagda na istotny w Polsce: 534
zgloszenia od 2009 r., a w tym: 89 zglo-
szen w 2013 v, 130 zgloszen w 2014 r.
i 103 zgloszenia w 2015 . Mamy bardzo
Swiezq informacje, Ze ostatnie zmiany
w  przepisach zwiqzane z raportowa-
niem takich przypadkow nie sprzyjajq
zglaszaniu przypadkow. Zespot analizu-
je to zgloszenie.

Wazrastajaca lawinowo liczba przypad-
kéw wlotow w przestrzen kontrolowana
bez wymaganej zgody. Problem nara-
sta rowniez w Polsce i byt wielokrotnie
podejmowany przez Zespol. Zagrozenie
znajduje si¢ rowniez na liscie propozy-
¢ji w Krajowym Programie Bezpieczen-
stwa.

Problemy i zalety nowych rozwigzan
typu tablety z dokumentacja. Czegste
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zmiany w dokumentacji prowadza do
wykonywania czynno$ci z pamigci, lecz
np. wzrosta ilo§¢ raportéw dobrowol-
nych ze wzgledu na tatwos¢, dostgpnosé
raportowania. W Wielkiej Brytanii dys-
kutowano ostatnio mozliwosci cyber-
atakow na systemy IT firmy lotniczej.
Zespot — takie przypadki byly przez nas
dyskutowane w przesziosci, obecnie
brak nowych zgloszen z obszaru lotnic-
two i IT.

Dyskutowano kilka przypadkéw sil-
nej turbulencji na wysokosci przeloto-
wej. W tym: 1. nagly spadek predkosci
0 55 kt, 2. ,,speed disagree” i przejscie
w ,alternate law” — samolot A330,
3. kilka przypadkéw obrazen wsrod
personelu poktadowego — najwigcej na
znizaniu, kilka na przelotowej, zero na
wznoszeniu. Zespol — brak takich zgto-
szen.

Przypadki odej$cia na lotnisko zapa-
sowe podczas bardzo silnych wiatrow.
Rowniez przypadki odejscia z zapa-
sowego na inny zapas. Dyskutowano
o mozliwosci wykorzystania lotnisk
wojskowych w przypadkach ekstremal-
nych warunkow pogodowych. Wspot-
praca z wojskiem — ciekawy temat dla
przedyskutowania dla Zespotu. Ostatnio
rowniez dyskutowaliSmy zmiany w po-
godzie, ich ekstremalnos¢. Duzo w tej
sprawie mogq powiedzie¢ starsi stazem
kontrolerzy ATC.

Ogolnie czestsza wymiana informacji
miedzy przedstawicielami linii lotni-
czych latajqcych w Polsce oraz kontro-
lerami i wojskiem bytaby dobra.
Incydenty podczas silnych wiatréw
oraz w warunkach windshear. Uszko-
dzenia samolotow — np. urwany slot
ze wzgledu na powazne (okoto 100 kt)
przekroczenie predkosci podczas proce-
dury odejscia na drugi krag. Wiaczenia
systemow ostrzegajacych o przecia-
gnigciu, przerwane starty — fluktuacje
wskazywanej predkosci, niemozliwosé
przechwycenia wysokosci — w tym ge-
nerujace TCAS RA. Uwagi o pogodzie
— jak wyzej.

Incydenty podczas obstugi techniczne;j.
Utrata oston silnikow po starcie (dola-
nie oleju przed uruchomieniem, samo-




lot A320), uszkodzenia podczas podno-
szenia na podnos$nikach przy obstudze
technicznej (A380), ,,bit” (element $ru-
bokreta) pozostawiony w kabinie pod
panelem doprowadzit do kilkunastu
usterek podczas nastgpnego lotu. Zespol
nie ma takich zgtoszen.

* Przypadki $mierci pasazerow na pokta-
dzie — wadliwy system przyjmowania
nieco na sil¢ na poktad pasazerow nie
nadajacych si¢ do transportu lotniczego.
Zespol nie ma zgloszen z obszaru zato-
gi kabinowych, zwtaszcza komunikacji
zalogi — handling. W systemie obowiqz-
kowym w Polsce 8 przypadkow od 2008
roku.

To oczywiscie nie wszystkie tematy porusza-
ne w ciaggu minionego roku podczas spotkan
UKFSC, ale daja obraz jakie zdarzenia i pro-
blemy przykuwaja uwage lotniczych profe-
sjonalistow w Wielkiej Brytanii. Ciekawe, ze

z punktu widzenia statystyki katastrof w duzym
lotnictwie zdecydowanie goruja trzy przyczy-
ny: 1.CFIT, 2.runway excursion oraz 3.Loss Of
Control — Infight (nie liczac czwartego ,,inne” —
zestrzelenie, zamach). Wszystkie trzy ,,tematy”
maja swoje odrgbne multidyscyplinarne ,,grupy
robocze” powigzane z UK CAA. Na szczg$cie
katastrof jest ogdlnie mato i nie doprowadzaja
do ich, w ostatnich latach, wszystkie zagrozenia,
z ktérymi spotykamy si¢ codziennie w pracy.
Powyzsza lista dobitnie pokazuje, Ze inne zagro-
zenia sa! Tam, gdzie dotycza szkolenia podsta-
wowego, lotnisk czy przestrzeni — spraw, ktore
dotycza wszystkich komercyjnych graczy — trze-
ba rozmawia¢, trzeba uzupetiaé list¢ zagrozen
— liczac na uczciwe i doglgbne wskazanie pro-
blemu w ramach sprawnego raportowania w du-
chu Just Culture. Bez tego nie bedzie mozliwe
poprawienie bezpieczenstwa. Wigcej na www.
ukfsc.co.uk, warto zaglada¢ réwniez w raporty
brytyjskiej komisji na www.aaib.co.uk. m
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: u P 54 Bezplatny biuletyn wydawany jest
Ty e staraniem Zespotu
www.lataymybezpiecznie.org

Podziel sie doswiadczeniem!




