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are lat temu w $rodowisku
Plotniczym zaczeto by¢ mod-
ne pojecie ,Runway incur-

sion” oznaczajqce incydent polega-
jacy na wtargnieciu na pas starto-
wy, co zazwyczaj wiqze sie z konse-
kwencjami z punktu widzenia bez-
pieczenstwa, a w skrajnym wypad-
ku prowadzi do katastrofy. Obec-
nie, coraz wiekszq , popularno$cig”
w $rodowisku lotniczym zaczyna sie
cieszy¢ pojecie ,Airspace infringe-
ment”, oznaczajgce naruszenie
przestrzeni powietrznej. Zazwyczaj
(statystycznie rzecz ujmuijgc) odno-
si sie ono do wlotu tam, gdzie nie
trzeba matego samolotu General
Aviation w locie VFR.

Niebezpieczenstwa wynikajgce
z takich zdarzen dostrzezono
w Eurocontrol i potraktowano bar-
dzo powaznie, tworzqc w 2006 r.
Airspace Infringement Initiative,
ktéra zajeta sie badaniem jak to
z tymi wtargnieciami w poszcze-
gélnych krajach europejskich jest
i co mozna zrobi¢ aby zjawisko
ograniczy¢.
Definicja

Wtargniecie w przestrzenn po-
wietrzng definiowane jest jako
wlot w wydzielong strukture prze-
strzeni powietrznej bez zasygnali-
zowania takiego zamiaru i otrzy-
mania zezwolenia od organu za-
rzqdzajgcego w niej ruchem lotni-
czym. Dotyczy to elementow prze-
strzeni kontrolowanej (CTR, TMA,
drog lotniczych), ale réwniez stref
objetych restrykcjami (zakaza-
nych, ograniczonych, niebezpiecz-
nych, TSA, TRA, EA, MRT, TFR),
a takze stref ruchu nadlotniskowe-
go (ATZ, MATZ).

Skala zjawiska

Zgodnie z danymi jakie posiada
Eurocontrol, liczba wtargnie¢
w przestrzen powietrzng w krajach
europejskich sukcesywnie ro$nie.
W 2008 r. w Europie odnotowano
okoto 2700 tego rodzaju zdarzen.
W latach 2004-2008 przyrost rok
do roku wynosit od 20 do 30% za-
rejestrowanych zdarzen. Przy czym
udziat kategorii powaznych incy-
dentéw zwiqzanych z wtargniecia-
mi utrzymuije sie na stalym pozio-
mie okoto 40% wszystkich wtar-
gnie¢. Z czego moze wynika¢ ten
przyrost?

Mysle, ze obok wzrostu liczby
operacji lotniczych i postepujqce-
go komplikowania przestrzeni po-
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wietrznej — co niewqtpliwie sprzyja
popetnianiu przez pilota btedéw —
jednym z waznych czynnikow, ma-
jacych wptyw na statystyki, jest ro-
sngca kultura bezpieczenstwa po-
zytywnie wplywajgca na wielkosé
raportowalnosci tego zjawiska.
Trudno wiec odpowiedzie¢ na py-
tanie ile wtargnie¢ zaraportowa-
no, a o ile wiecej byto ich w rzeczy-
wistosci. Wydaje mi sie, ze z bie-
giem lat, liczby te zblizajq sie do
siebie, co mozna tez dostrzec
i w naszym kraju.

Grupa ryzyka

Europejskie statystyki z lat 2005,
2006 jednoznacznie wskazujg, ze
najwieksza liczba wtargnie¢ (56 %
ogo6tu) ma miejsce podczas lotow
VFR w wykonaniu pilotow General
Aviation. Udziat lotnictwa komer-
cyjnego, podobnie jak lotéw woj-
skowych IFR, wynosi po okoto 10
% ogétu. Nie jest to szczegolnie za-
skakujgce, skoro zdecydowana
wiekszos¢ lotéw VFR General Avia-
tion odbywa sie na zewngtrz wspo-
mnianych wczesniej struktur, wiec
prawdopodobienstwo  wlecenia
tam, gdzie nie trzeba jest zdecydo-
wanie wieksze niz w przypadku lo-
téw IFR lub wojskowych, ktore
w przewazajqcej wiekszosci odby-
wajq sie juz w przestrzeni kontrolo-
wanej (loty komercyjne) lub w stre-
fach na potrzeby tych lotow wy-
dzielonych (loty wojskowe). Ponad-
to, piloci Genaral Aviation ogdlnie
postrzegani sq jako grupa mniej
lotniczo wydedukowana i posiada-
jaca mniejsze doswiadczenie lotni-
cze niz piloci zawodowi, co prze-
ktada sie na liczbe popetnianych
w powietrzu btedow.

Strefy zagrozone

Wedtug statystyk europejskich,
najwiecej wtargnie¢ ma miejsce
w TMA (40%) i CTR (36%). Co
ciekawe, wtargniecia w strefy cza-
sowo zarezerwowane (mam tu na
mysli zaréwno TRA, jak i TSA) to
zaledwie 3% ogotu.

Mysle, ze rzeczywisty obraz jest
nieco inny. Tu réwniez swéj wplyw
na statystyki majq sprawy zwiqzane
z kulturg raportowania. Po pierw-
sze, gdy dochodzi do naruszenia
przestrzeni kontrolowanej ,robi sie
grubsza afera”, ktéra musi zakon-
czy¢ sie raportem. Duzo jest mate-
riatu dowodowego w postaci na-
gran zobrazowania radarowego,
a takze korespondencji radiowej.

fot. Andrzej Rutkowski

Czy zdarzyto Ci sie
kiedys wleciec

w CTR albo TMA,
mimo Ze weale
fego nie
planowafes?

Bez uzgodnienia
przeciqc MATZ
albo TRA?

No wasnie.
Przynajmnigj raz

zdarzyto sig to juz
prawie kazdemu.

| to nie tylko
w naszym kraj...

Natomiast z raportowaniem wtar-
gnie¢ w inne struktury przestrzeni
bywa réznie. Czasem trudno jest
ustali¢ czy do czegos takiego rze-
czywiscie doszto, jesli wtargniecie
ma miejsce np. na matej wysoko-
$ci poza zasiegiem radaru stuzb cy-
wilnych. Poza tym, czasem trudno
tez jest ustali¢ jego sprawce — pa-
mietajmy, ze loty w przestrzeni kla-
sy G nie wymagajg obustronnej
tqcznosci radiowej. Po trzecie - za-
ryzykuje kontrowersyjne twierdze-
nie — stuzby obstugujqce przestrze-
nie wykorzystywane na potrzeby
wojskowe sq mniej skore do rapor-
towania tego rodzaju zjawisk, co
zapewne moze $wiadczy¢ o nizszej
kulturze bezpieczenstwa niz ma to



Nie wleé¢ tam,
. gdzie nie trzeba
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Wizrost liczby zgtoszonych wtargnie¢ w latach 2002-2008 w krajach europejskich miejsce w przypadku stuzb cywil-

nych. No cé6z, oby nie do ,pierw-

szego dzwonu”...
Liczba

wiargnigé
seon Przyczyny

Analiza raportowanych wtar-
gnie¢ pozwala na wyodrebnienie
kilku gtéwnych grup przyczyno-

2500 L . o
wych. Najwiecej wtargnie¢ jest
2000 skutkiem btedu nawigacyjnego
(15%) — pilot jest gdzie indziej niz
1500 mysli, ze jest. Dalej 11% to ,nie-
uwaga pilota”, 10 % zte odczyta-
nie danych na mapie (wynikajgce
np. z ich duzego zageszczenia
w rejonach o skomplikowanych
strukturach przestrzeni powietrz-
nej). Zta pogoda wymuszajgca na
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pilocie potrzebe modyfikacji trasy
lotu to kolejne 10 %. 6% to nie-
znajomosc¢ przestrzeni powietrznej,
czyli przypadki, gdy pilot nie ma
nawet pojecia, ze na jego trasie
jest jakas strefa wymagajgca od
nie go odpowiedniego dziatania.

Skutki

Najmniej powaznymi konse-
kwencjami wtargnie¢ sq zaburze-
nia normalnego przebiegu opera-
cji lotniczych w danej strefie. Czyli
np. odestanie na drugi krgg samo-
lotu podchodzqcego do lgdowa-

zrédto: Eurocontrol

W Polsce jest co omija¢. Niezwykle istotne jest wiec solidne przygotowanie do lotu

nia, czego przyczynq jest pojawie-
nie sie w strefie intruza o niezna-
nych zamiarach.

Kolejng grupg sq zanizenia se-
paracji, potencjalnie niebezpiecz-
ne chocby z powodu mozliwosci
dostania sie lekkiego samolotu
w $lad aerodynamiczny ciezkiego
(czyli np. w poblizu lotnisk komu-
nikacyjnych), lub bardzo szybkie-
go (w strefach wojskowych), co
moze by¢ niebezpieczne dla jego
zatogi.
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Dlaczego dochodzi do wtargniec¢

Zestawienie wskazuje na to, iz najbardziej narazone na wtargniecia sq strefy TMA i CTR

Wreszcie trzecia kategoria — ko-
lizie w powietrzu.

Rozwijaj
airmanship

Co moze nas uchroni¢ przed
dokonaniem wtargniecia? Przede
wszystkim dobry airmanship, czyli
podnoszenie swojej lotniczej $wia-
domosci poprzez nieustanng na-
uke i uaktualnianie wiedzy. W ten
sposéb bedziemy mieli szanse wy-
broni¢ sie chocby z tego, ze na po-
czqtku naszej lotniczej kariery tra-
filismy na instruktora, ktéry np.
skupiat sie wytqcznie na pilotazu,
a nie wyrobit w nas nawyku spraw-
dzania przed kazdym lotem
trasowym zajetosci przestrzeni po-
wietrznej, albo $wiadomosci po-
trzeby latania z aktualng mapgq.

Po drugie: pielegnowanie su-
miennego przygotowania do lotu,
czyli... tez airmanship!

,Przeklete”
raportowanie

Dobrze jest mie¢ swiadomos¢, ze
jezeli pilotowi przytrafi sie wtargnie-
cie, informator FIS lub kontroler ru-
chu lotniczego napisze raport i spra-
wa bedzie wyjasniana. Po pierwsze

. Nieporozumienie

w zezwoleniu

. Biqd nawigacyjny

. Nieuwaga pilota
Pomytka w czytaniu mapy

Zta pogoda

. Nieznajomos¢

przestrzeni powietrznej

. inne




jest to jego obowigzkiem, za ktore-
go dopetnienie bedzie rozliczany.
Po drugie — w interesie wszystkich
(i pilotéw i stuzb ruchu lotniczego)
jest doktadne rozpoznanie tego zja-
wiska, tak by powstata wiedza
o tym co — na podstawie okoliczno-
$ci konkretnych przypadkéw — moz-
na poprawi¢ w organizaciji latania.
Whnioski z tego badania bedg
stuzy¢ przede wszystkim pilotom.
By¢ moze stanq sie one wystarcza-
jacym powodem by dokona¢ zmian
w strukturach przestrzeni powietrz-
nej. By¢ moze wplyng na zmiany
w programach szkolenia tak, by
wiekszy nacisk byt ktadziony na
przygotowanie pilota do lotu. Moze
tez spowodujg ulepszenia lotni-
czych map, czy wrecz obnizenie ich
ceny tak, aby nikt nie miat oporow
przed wyrzuceniem mapy, gdy na
rynku pojawi sie jej uaktualniona
wersja. Ale do tego wszystkiego po-
trzebne sq wtasnie dane wejsciowe.
Zatem drogi pilocie, jesli juz
dojdzie do tego, ze wlecisz nie
tam, gdzie trzeba i powstanie ra-
port na ten temat, ktéry zapewne

Reklama

Wazne jest
zbadanie
kazdego
przypadku
wtargni¢cia.
Tylko tak
mozna
opracowac
skuteczne
dziafania
zaradcze

zrédto: Eurocontrol
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Nieznane

Loty VFR - to wiasnie podczas nich najczesciej dochodzi do wtargniec

trafi do PKBWL i ULC, nie zatamuj
sie czekajgc na jego konsekwencje
- nikt nie powiedziat, ze automa-
tycznie zabiorg Ci licencje, na kto-
rq wydate$ mase pieniedzy i czasu
i ze bedzie to koniec Twojej lotni-
czej kariery. Badanie Twojego
przypadku traktuj raczej jako Twdj
osobisty wktad w... poprawe bez-
pieczenstwa latania.

Andrzej Rutkowski

Autor jest pilotem turystycznym,
Informatorem FIS w Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej, cztonkiem ze-
spotu LatajmyBezpiecznie.pl

Tekst na podst. ,,European action
plan for airspase infringement risk
reduction”, Eurocontrol, 2010.
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