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Szanowni Panstwo,

jest mi niezwykle mito oddaé w Paristwa rece pierwszy w tym roku numer Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie
Cywilnym przygotowany przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Niniejsze wydanie dedykujemy prawie w cafosci tematyce zwigzanej z zarzadzaniem lotniskami, a pre-
zentowane publikacje zostaty wybrane sposrod materiatéw przygotowanych przez pracownikéw Departamentu Lot-
nisk oraz przedstawicieli podmiotéw lotniczych bioracych udziat w posiedzeniach (w formie spotkari online):

- Krajowego zespotu do spraw zderzen statkéw powietrznych ze zwierzetami,
- Krajowego zespotu bezpieczenstwa drég startowych,

ktére miaty miejsce w dniach 25-26 lutego 2021 r. Pierwszy kwartat to réwniez odpowiedni czas na podsumowanie
minionego roku w zakresie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Mozna powiedziec, ze ubiegty rok byt zupetie
inny niz wczeéniejsze lata. Ze wzgledu na pandemie Covid-19 zahamowanych zostafo wiele dziedzin zycia i gospo-
darki, w tym w duzej mierze takze branza lotnicza. Wstepne przewidywania wskazujg, iz powrdt do stanu sprzed
pandemii w zakresie wykonania operacji lotniczych nastapi najwczesniej w 2024 r.

W tym wydaniu Biuletynu Urzedu Lotnictwa Cywilnego znajda Paristwo:

- informacje odnosnie wprowadzenia Globalnego Formatu Raportowania (GRF), czyli majacg zastosowanie na catym
$wiecie metodologie oceny warunkéw panujgcych na nawierzchni drogi startowej (przy czym warto nadmienic, ze
Komisja Europejska podjeta decyzje, aby wymagania dotyczagce GRF w Unii Europejskiej byty stosowane juz od 12
sierpnia 2021 r.);

- materiat dotyczacy okreslania kodu opisujgcego warunki na drodze startowej - RWYCC;

- artykut opisujacy stop bary jako sposdb zapobiegania wtargnieciom na droge startowg (Runway Incursion), a takze
ich aktualny stan na lotniskach w Polsce i réznice w sposobach wykorzystania;

- dziatania podejmowane przez Zarzadzajgcego Lotniskiem Chopina w kontekscie zagrozeri wildlife strikes w czasie
pandemii Covid-19;

- wstepne podsumowanie stanu bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym za rok 2020.

Zapraszam do zgfaszania propozycji tematéw oraz wilasnych artykutéw zwigzanych z bezpieczeristwem lotniczym, ko-
mentarzy oraz uwag na adres: biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie takze Panstwo zgtosi¢ che¢ otrzymywania
elektronicznych wersji Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitej lektury!

floly Sawmin

Piotr Samson
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Od 4 listopada 2021 roku organiza-
cja miedzynarodowego lotnictwa cywil-
nego (ICAO) wprowadza nowy system
oceny warunkéw na drodze startowej
pokrytej zanieczyszczeniami takimi jak:
woda, $nieg, topniejacy $nieg, 16d lub szron
oraz sposobu ich zgtaszania i publikowania,
zwany globalnym formatem raportowania (ang.
Global Reporting Format - GRF). Globalny for-
mat raportowania (GRF) to ujednolicona, zhar-
monizowana, majaca zastosowanie na catym
Swiecie metodologia oceny warunkéw panuja-
cych na nawierzchni drogi startowej i sposobu
ich raportowania w celu dostarczania zatogom
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lll Globalny format raportowania (GRF)

statkéw powietrznych standardowego raportu
o warunkach na drodze startowej (RCR), ktére
z kolei wptywajg bezposrednio na osiggi samo-
lotu. Zgodnie z pierwotnymi zatozeniami ICAO,
wymagania dotyczace GRF miaty obowigzywad
na catym $wiecie od 5 listopada 2020 r., ale ze
wzgledu na pandemie COVID-19 i zwigzane
z tym problemy branzy lotniczej, wdrozenie GRF
przesunieto o rok. Jednoczesnie nalezy dodac,
ze Komisja Europejska podjeta decyzje, aby
wymagania dotyczgce GRF w Unii Europejskiej
byty stosowane juz od 12 sierpnia 2021 r.
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Geneza GRF

BEZPIECZENSTWO OPERACJI NA PASIE STARTOWYM, ZWEASZCZA ZDARZENIA
ZWIAZANE Z WYPADNIECIEM Z DROGI STARTOWEJ POZOSTAJE JEDNYM
Z GLOWNYCH PROBLEMOW BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO.

Zgodnie z danymi gromadzonymi w zintegro-

wanym systemie raportowania i analizg trendéw
bezpieczenstwa ICAO iSTARS, wypadki i in-
cydenty zwigzane z bezpieczeristwem na drodze
startowe] nalezg do najwazniejszych katego-
rii ryzyk w lotnictwie cywilnym. Wypadniecie
z drogi startowej (Runway Excursion) definio-
wane jest jako zdarzenie polegajace na zjecha-
niu z drogi startowej lub wyjechaniu poza
koniec drogi startowej podczas operacji startu
lub ladowania. Jednym z gtéwnych czynnikéow
tych zdarzen sa niekorzystne warunki atmos-
feryczne, ktére powodujg zanieczyszczenie
nawierzchni drogi startowej $niegiem, lodem,
btotem posniegowym lub wodg, co ma negaty-
wny wplyw na hamowanie, przyspieszenie lub
statku Nieskute-

czne hamowanie z powodu tych zanieczyszczen

sterownosc powietrznego.
jest najczesciej spotykanym czynnikiem ryzyka
wypadnigcia z drogi startowej podczas lgdowa-
nia. Trend ten potwierdzajag réwniez gtéwni pro-
ducenci samolotéw.
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Dotychczasowy system oceny i raportowania
stanu drogi startowej oparty na dokonywaniu po-
miaréw tarcia nawierzchni za pomocg urzgdzenia
pomiarowego wyposazonego w uktad samoz-
raszajacy nie zdat egzaminu ze wzgledu na trud-
nosci w korelacji wynikow réznych urzadzen do
pomiaru tarcia oraz brak powigzania tych pomi-
arébw z rzeczywistymi osiggami samolotéw (co
mogfo wprowadza¢ w btad pilotéw). Czeste
btedy w ocenie stanu nawierzchni i nietermi-
nowe zgfaszanie informacji przez operatoréw
lotnisk powodowaty réwniez obnizenie skute-
cznosci dziatania tego systemu.

Aby poméc zmniejszy¢ ryzyko wypadnie¢ z dro-
gi startowej, ICAO powotata zespdt zadanio-
wy , Friction Task Force (FTF)", ztozony z przed-
stawicieli panstw cztonkowskich, miedzynaro-
dowych organizacji lotniczych oraz producentow
samolotéw, ktéry podjat prace nad poprawa
istniejagcego  systemu. Efektem prac zespotu
FTF byto opracowanie zharmonizowanej me-
todologii oceny i raportowania warunkéw na
drodze startowej, zwanej globalnym formatem
raportowania (GRF).
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Il Wymagania ICAO
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Friction Task Force ADOP ICAO State Letter Zatwierdzenie Zatwierdzenie
10 Paristw + 17 Panstw + Projekt GRF przez 207 Sesja
7 Organizacji 7 Organizacji przestany do Ko.misjg ds. Rady ICAO
Miedzynarod. Miedzynarod. konsultacji Zeglugi
Powietrznej
2008 2015 2015 2016

Globalny format raportowania (GRF) zostat
oficjalnie zatwierdzony w styczniu 2016 r. na
207 sesji Rady ICAO. W praktyce wymagania te
wprowadzono dokonujac zmian w wybranych
Zafacznikach do Konwencji Chicagowskiej, gdyz
GRF dotyczy kilku podmiotéw lotniczych takich
jak: operatorzy lotnisk, operatorzy i producenci
statkéw powietrznych, stuzby ruchu lotniczego,
stuzby informacji lotniczej oraz METEO. Z tego
powodu system ten ma by¢ wprowadzony

rownolegle w ww. obszarach i jednoczesnie na
catym $wiecie. W uzupetieniu do wymagan
GRF okreslonych w Zatacznikach, w celu ich
skutecznego wdrozenia ICAO wydato materiaty
uzupetniajgce w odpowiednich podrecznikach
(Doc), procedurach stuzb zeglugi powietrznej
(PANS), okélnikach i wytycznych. Wymagania
GRF okreslone sa w nastepujgcych przepisach
ICAQ:

W= Zalacznik 3 - , Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej”,

- Zatacznik 6 — ,Eksploatacja statkéw powietrznych”,

-Cz. | — Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — samoloty,

-Cz. Il = Miedzynarodowe lotnictwo ogdlne — samoloty,

»- Zatacznik 8 - ,Zdatnos¢ do lotu statkéw powietrznych”,

»- Zatacznik 14 - ,Lotniska” Tom | - Projektowanie i eksploatacja lotnisk,

"~ Zalacznik 15 -, Stuzby informacji lotniczej”,
»- Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej:
- ,Lotniska” (PANS-Aerodromes, Doc 9981),

- ,Zarzadzanie Informacja Lotnicza” (PANS-AIM, Doc 10066),
- ,Zarzadzanie Ruchem Lotniczym” (PANS-ATM, Doc 4444),

»- Okdlnik 355 ,Ocena pomiar i raportowanie warunkéw na nawierzchni drogi startowe;”,

W~ ,Wytyczne w sprawie wydawania SNOWTAM* opracowane przez Biuro Europejskie i Pétnocnoatlantyckie ICAO,

»- .Podrecznik osiggéw samolotu” (Aeroplane Performance Manual) (Doc 10064).

Biuletyn Bezpieczenstwa
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Gtéwne cechy GRF

ZASADNICZA ROZNICA MIEDZY DOTYCHCZASOWYM, A NOWYM SYSTEMEM
OCENY | RAPORTOWANIA WARUNKOW NA DRODZE STARTOWEJ POLEGA NA
TYM, ZE NIE WYKONUJE SIE JUZ POMIARU TARCIA ZA POMOCA URZADZENIA
POMIAROWEGO, GDYZ JEGO WYNIKI NIE SA PUBLIKOWANE.

Inne zmiany wprowadzone w GRF to:

* Wprowadzenie nowych okresleri — narzedzi utatwiajgcych ocene drogi startowe;j:

- Raport o warunkach na drodze startowej (RCR - Runway Condition Report),

- Matryca okreslajagca warunki na drodze startowej (RCAM - Runway Condition Assessment Matrix),

- Kod okreslajgcy warunki na drodze startowej (RWYCC - Runway Condition Code),

- Elementy opisowe warunkéw na nawierzchni drogi startowej (Runway surface condition descriptors).

* Nowa skala ocen, ktéra jest stosowana przez zatogi lotnicze i odzwierciedla odczucia podczas hamo-
wania statku powietrznego w trakcie ladowania (DOBRA, DOBRA DO SREDNIEJ, SREDNIA, SREDNIA
DO SEABEJ, SLABA oraz MNIEJ NIZ SEABA).

* Nowy wzér formularza SNOWTAM zawierajacy m.in. sekcje istotna dla obliczania osiggéw samolotu
oraz sekcje dotyczaca orientacji sytuacyjne;j.

GRF  cechuje sie wzgledng prostotg, w ktérych np. nie obserwuje sie nigdy $niegu,
elastycznoscig i uniwersalnosciag, gdyz zostat lodu czy szadzi (szronu), nie ma potrzeby
przygotowany do stosowania we wszystkich stosowania catego formatu, mozna ograniczy¢
strefach klimatycznych $wiata. W panstwach, sie tylko do formatu dotyczgcego wody.

Nr 1(15)/2021 www.ulc.gov.pl




lll Ocena i raportowanie warunkéw
na drodze startowej

ATS/AIS

Przekaz informagji
z RCR do pilota

Zgodnie z metodologia GRF, operator

lotniska ~ dokonuje  oceny  warunkow
panujacych na nawierzchni drogi startowej
(bedacej w uzyciu) w sytuacji, gdy znajduja
sie na niej zanieczyszczenia takie jak: woda,
$nieg, topniejacy $nieg, 16d lub szadz (szron).
Ocene przeprowadza wyszkolony personel
operacyjny lotniska, na podstawie obserwagji
przy
opracowanej matrycy okreslajagcej warunki
na drodze startowej (RCAM). Matryca RCAM

umozliwia przypisanie odpowiedniego kodu

nawierzchni, pomocy  specjalnie

okreslajagcego warunki na drodze startowej
(RWYCC), ktéry odzwierciedla skutecznoscé
hamowania i sterowania w osi poprzecznej w
zaleznosciodistniejgcych zanieczyszczen. Kod
RWYCC obejmuje wartosci od 0 do 6, gdzie
6 to powierzchnia sucha, a ,0” to warunki
~ponizej staby”, czyli najgorsze pod wzgledem

PILOCI

Wykorzystanie
informacji o warunkach
na DS w celu bezpiecznego
wykonania operacji

mozliwosci hamowania i jest przypisywany
dla kazdej jednej trzeciej dtugosci drogi
startowej. Na podstawie innych dostepnych
informacji, wstepnie okreslony kod RWYCC
moze zosta¢ podwyzszony lub obnizony
przy wykorzystaniu procedur okreslonych
w PANS-LOTNISKA Doc 9981. Kod RWYCC
jest elementem

nastepnie  uzupetniony

opisowym  zanieczyszczenia  powierzchni
w oparciu o rodzaj, gtebokos¢ i procent
pokrycia, dla kazdej jednej trzeciej czesci
drogi startowej. Wyniki oceny i zwigzane z nimi
kody RWYCC sa nastepnie wykorzystywane
do wypetnienia standardowego raportu
o warunkach na drodze startowej (RCR), ktory
jest przekazywany stuzbom ruchu lotniczego
(ATS) i stuzbom informacji lotniczej (AIS)
dla

uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

w celu rozpowszechnienia potrzeb

Stuzby informacji lotniczej (AIS) i Stuzby ruchu lotniczego (ATS)

Stuzby informacji lotniczej (AlS) przekazuja
informacje otrzymane w RCR uzytkownikom
przestrzeni powietrznej za pomocg depeszy
SNOWTAM. Natomiast Stuzby ruchu lot-
niczego (ATS) rozpowszechniajg te infor-
macje za pomoca komunikatéw ATIS oraz

Biuletyn Bezpieczenstwa

poprzez korespondencje radiowa z zatoga-
mi statkow powietrznych. Stuzby ATS moga
otrzymywac¢ od pilotéw specjalne raporty
z powietrza (AIREP), ktére sg przekazywane
operatorowi danego lotniska i stuzg do uak-
tualnienia raportu RCR.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



ISTNIEJA DWA WARIANTY ROZPOWSZECHNIANIA RCR PRZEZ AIS | ATS

I. Jezeli droga startowa jest w cato-
$ci lub w czedci zanieczyszczona przez
stojgcg wode, $nieg, topniejacy $nieg,
l6d lub szadz (szron) albo jest mokra
w zwigzku czyszczeniem lub usuwaniem
tych zanieczyszczen, to raport RCR powi-
nien zosta¢ rozpowszechniony zaréwno
przez AlS jak i ATS.

SNOWTAM

- kgcznosé radiowa
- ATIS

Il. Jezeli droga startowa jest mokra
i nie jest to zwigzane z obecnoscig stojacej
wody, $niegu, bfota posniegowego, lodu
lub szadzi (szronu), to informacje zawarte
w raporcie RCR powinny by¢ rozpowszech-
niane tylko przez ATS. SNOWTAM nie jest
wtedy wydawany.

- kgcznosé radiowa
- ATIS

Zalogi statkéw powietrznych

Raport RCR pomaga pilotom w prawidfowym
przeprowadzaniu obliczen osiggéw samolo-
tu do operacji lgdowania i startu na mokrych
lub zanieczyszczonych drogach startowych,
w tym do okreslenia odlegtosci do zatrzy-
mania na podejsciu, poprzez skorelowa-
nie kodu RWYCC z danymi dotyczacymi

osiggébw dostarczonymi przez producenta
statku powietrznego. GRF umozliwia pilotom
zgtaszanie witasnych obserwacji stanu drogi
startowej (AIREP), potwierdzajac tym samym
prawidtowosé¢ kodu RWYCC lub ostrzegajac
o zmieniajacych sie warunkach.
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Il Przepisy GRF dla lotnisk ,unijnych”

Wymagania dotyczace Globalnego Formatu teriatéw stanowigcych wytyczne” (AMC&GM)
- stanowigce] zatgcznik do Decyzji Dyrektora
Wykonawczego EASA nr 2021/003/R z 4 marca

2021 r. Jak wspomniano wczesniej, wymagania

Raportowania (GRF) dla lotnisk podlegajgcych
obowigzkowi certyfikacji zgodnie z wymagania-
mi Unii Europejskiej (14 lotnisk w Polsce) zostaty
okreslone w znowelizowanym rozporzadzeniu dotyczgce GRF dla tych lotnisk majg zastoso-
(UE) 139/2014 oraz w zmianie nr 5 do , Akcep-

towalnych sposoboéw spetniania wymagan i ma-

wanie od dnia 12 sierpnia 2021 r. Przepisy te sa
dostepne na stronie internetowej EASA.

’)‘ Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2020/2148 z dnia 8 pazdziernika 2020 r. zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr
139/2014 w odniesieniu do bezpieczeristwa drég startowych i do danych lotniczych (Dz. Urz. UE L 428 z 8.10.2020, str. 10),
w zakresie: ADR.OPS.A.057 lit. d, pkt 4, ADR.OPS.A.060, ADR.OPS.A.065, ADR.OPS.B.036, ADR.OPS.B.037;

»- Zmiana 5 do wydania 1-go .Akceptowalnych sposobdw spefnienia wymagan i materiaféow zawierajgcych wytyczne

do rozporzadzenia (UE) nr 139/2014 (AMC/GM do wymagan wtadz, organizacji i wymagan operacyjnych dla lotnisk)”

wprowadzona w zafgczniku do Decyzji Dyrektora Wykonawczego EASA ED 2021/003/R z dnia 4 marca 2021 r.

Przepisy GRF dla innych lotnisk

ICAO dotyczace
(GRF)
dla lotnisk zostaty wprowadzone zmiang 13B
z 2016 r. do Zatacznika 14 do Konwencji Chi-
cagowskiej ,Lotniska” Tom | ,Projektowanie

Podstawowe wymagania

Globalnego Formatu Raportowania

i eksploatacja lotnisk”. Oprécz nowych definic-
ji okreslen zwigzanych z GRF, zmieniony zostat
pkt 2.9 ,Warunki panujgce w polu ruchu na-
ziemnego oraz status operacyjny urzgdzen z nim
zwigzanych”, a w Zataczniku A dodano nowa
Sekcje 6 ,Raport o warunkach na drodze star-
towej (RCR) do zgtaszania warunkéw panujacych
na nawierzchni drogi startowej”. Szczegdtowe
wymagania dotyczace GRF zostaty okreslone
w Procedurach Stuzb Zeglugi Powietrznej ,,Lot-
niska” PANS-Lotniska, Doc 9981 (Czesc¢ Il, Roz-
dziat 1). Dodatkowo ICAO opublikowato Okolnik
355 ,Ocena, pomiar i raportowanie warunkéw

10
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na nawierzchni drogi startowej”, ktéry uzupetnia
PANS Lotniska w zakresie GRF.

Jesli chodzi o lotniska podlegajagce wymaga-
niom krajowym, czyli lotniska posiadajace zwol-
nienie od stosowania przepiséw unijnych, lotnis-
ka o ograniczonej certyfikacji oraz lotniska uzytku
wytacznego to wymagania dotyczace GRF zos-
tang wdrozone w nowelizowanych obecnie roz-
porzadzeniach Ministra Infrastruktury wydanych
na podstawie art. 59a ust. 5, 6 i 7 ustawy Prawo
Lotnicze. Aktualne wydanie Zatacznika 14 Tom |,
obejmujace zmiane 13B, bedzie opublikowane
w Dzienniku Urzedowym Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego przed wejsciem w zycie pro-
jektowanych zmian ww. rozporzadzen. Nalezy
podkredli¢, ze w procedowanych obecnie pro-
jektach ww. rozporzadzen przewiduje sie, aby
wymagania GRF dla lotnisk podlegajgcych re-
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gulacjom krajowym miaty zastosowanie od dnia
4 listopada 2021 r, czyli tak jak ustalito ICAO (kil-
ka miesiecy pozniej niz dla ,lotnisk unijnych”).
Wydtuzenie tego terminu jest korzystne dla
operatoréw lotnisk, ktérzy beda mieli wiecej
czasu na wdrozenie nowych wymagan. Przed

Wdrozenie i stosowanie globalnego formatu
raportowania (GRF) wymaga zapewnienia przez
operatora lotniska niezbednych urzadzen do
odsniezenia i utrzymania nawierzchni pola ru-
chu naziemnego, opracowania proceséw i pro-
cedur dotyczacych usuwania zanieczyszczen
i innych substancji, oraz przede wszystkim wy-
maga zaangazowania wykwalifikowanego oraz
do

czynnosci zwigzanych z wtasciwym utrzymaniem

kompetentnego personelu realizowania

drogi startowej, dokonywaniem oceny stanu
jej nawierzchni oraz raportowaniem warunkéw

Opracowali:

Ryszard Kita
Glowny Specjalista

Departament Lotnisk ULC

Gabriela Swierzewska
Starszy Specjalista

Departament Lotnisk ULC
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wejsciem w zycie nowych przepiséw dotycza-
cych GRF, na stronie internetowej Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego zostang opublikowane niez-
bedne materiaty ICAO w wersji w jezyku polskim,
tj. PANS-Aerodromes Doc 9981 i Okdlnik 355.

lll Wdrozenie GRF na lotniskach

na drodze startowej. Wyznaczony personel
powinien realizowaé¢ swoje obowigzki zgod-
nie z zatozeniami i procedurami okreslonymi
w instrukcji operacyjnej lotniska, powinien by¢
wiasciwie wyszkolony do realizowania zadan
w $rodowisku operacyjnym lotniska. Wdrozenie
i skuteczne stosowanie GRF na lotnisku wymaga
tez dokonania odpowiednich uzgodnien miedzy
operatorem lotniska a instytucjg zapewniajaca
stuzbe informacji lotniczej (AIS) oraz instytucjg
zapewniajgcg stuzby ruchu lotniczego (ATS), jesli
te ostatnie sg zapewniane na lotnisku.

www.ulc.gov.pl
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lll GRF - wymagane zmiany

w dokumentacji operacyjnej

Wprowadzenie nowych zasad oceny
warunkéw na drodze startowej zgodnie
z Globalnym Formatem Raportowania (GRF
z ang. Global Reporting Format) wymaga
przeprowadzenia skoordynowanej

w dokumentacji

zmiany
operacyjnej zarzadzaja-
cych lotniskami podlegajacych pod przepisy
europejskie (rozporzadzenie 2018/1139/UE).
Pod pojeciem dokumentacji operacyjnej nalezy
rozumie¢ przede wszystkim: Instrukcje Opera-
cyjng Lotniska, Porozumienie o wspodtpracy ope-
racyjnej zarzadzajgcego lotniskiem z PAZP (Po-
rozumienie LoA), Porozumienie SLA pomi@dzy
PAZP a zarzadzajacym lotniskiem w sprawie do-
starczania i publikowania danych w Zintegrow-
anym Pakiecie Informacji Lotniczych, a takze
dane opublikowane w Zbiorze Informacji Lot-
niczych (AIP Polska). Z kolei koordynacja wpro-
wadzanej zmiany bierze sig zterminu (12 sierpien

2021r) jaki narzucity przepisy rozporzadzenia
2020/2148/UE, a takze potrzebg uwzglednienia
terminéw AIRAC dla publikacji w AIP Polska.
Instrukcja operacyjna lotniska jest kluczowym
dokumentem zaréwno dla zarzadzajacego lotni-
skiem, jak i jego uzytkownikéw. Instrukcja ta jest
dokumentem zrédtowym, ktéry poza opisem
sposobu wykorzystywania infrastruktury lotniska,
zawiera przede wszystkim procedury operacyjne.
Zmiany w Instrukcji Operacyjnej (INOP) w zwigz-
ku z GRF beda w gtébwnej mierze sprowadzac sie
do obszaru szkolen i procedur wykonywania in-
spekgji pola ruchu naziemnego przez Dyzurnych
Operacyjnych Portu Lotniczego. Ujednolicona
numeracja w Instrukcjach Operacyjnych lotnisk
certyfikowanych wedtug przepiséw europejskich
wskazuje na konieczno$¢ wprowadzenia aktu-
alizacji, w szczegdlnosci w punktach:

¢ pkt. 0.1 poprzez dodanie nowych definicji zwigzanych z GRF i SNOWTAM,

¢ pkt. 3 INOP w zakresie uzupetnienia zapisbw o programach szkoler dla

personelu wykonujacego inspekcje pola ruchu naziemnego oraz programoéw
szkolen z publikowania i odczytywania NOTAM/SNOWTAM,

¢ pkt. 7 INOP poprzez zaktualizowanie procedury zgfaszania do publikacji

NOTAM/SNOWTAM,

¢ pkt. 9 INOP w zakresie wyznaczenia osdb wykonujacych inspekcje oraz

zaktualizowania procedury wykonywania tej inspekcji w celu oceny warunkéw

panujgcych w polu ruchu naziemnego,

¢ pkt. 24 INOP w zakresie zaktualizowania planu od$niezania w oparciu o zmiane

w wymaganiu AMC1 ADR.OPS.B.035 (a) Operacje w warunkach zimowych
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Biuletyn Bezpieczenstwa

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



W odniesieniu do ostatniego punktu, dziatania
realizowane przez zarzadzajacych lotniskami
w warunkach zimowych ze wzgledu na wiele
aspektéw, ktérych dotycza, mogg byc ujete
w osobnym dokumencie. Warunkiem konie-
cznym jest jednak, aby dokument byt dostepny
dla stuzb, ktérych obowigzki zostaty w nim
zawarte.

Zmiany w porozumieniach z PAZP powinny wy-
nika¢ z opracowanego wczesniej projektu zmia-
ny Instrukcji Operacyjnej lotniska jako dokumen-
tu zrédtowego dla procedur lotniskowych i beda
sie sprowadzac¢ do umieszczenia nowego formu-
larza i zasad publikacji depeszy SNOWTAM (Po-
rozumienie SLA), a takze do nowych zasad prze-
kazywania do kontrolera TWR oceny warunkéw
na drodze startowe] (Porozumienie LoA).
Natomiast zmiany w AIP POLSKA odnoszg sie
do zaktualizowania punktu AD.1.2 StUZBY
RATOWNICZE | PRZECIWPOZAROWE ORAZ
PLAN ODSNIEZANIA oraz w zaleznosci od
lotniska takze w punkcie AD.2.7 SEZONOWA
DOSTEPNOSC LOTNISKA | OCZYSZCZANIE.
Przepisy rozporzadzenia 2020/2148/UE w wy-
maganiu ADR.OPS.B.035 Operacje w warun-
kach zimowych natozyty obowigzek opublikowa-
nia w AIP Polska:

¢ dostepnosci urzadzen do usuwania $niegu oraz
operacji kontroli $niegu i lodu,

* rodzaju $rodkéw stosowanych w obrebie pola
ruchu naziemnego do przygotowania nawie-
rzchni.

Trudno zinterpretowac, co ustawodawca w pol-
skim tlumaczeniu miat na mysli piszac o ope-
racjach kontroli $niegu i lodu, jednak biorgc
pod uwage dotychczasowe zapisy w AlP
Polska zapewne dotyczy to rodzaju posiada-
nego sprzetu do od$niezania nawierzchni lotni-
skowych oraz kolejnosci odsniezania posz-

czegdlnych czesci pola ruchu naziemnego
lotniska. Natomiast, jesli chodzi o rodzaje stoso-
wanych srodkéw do przygotowania nawierzchni,
EASA w projekcie Akceptowalnych Sposobdéw

Spetnienia Wymagan (AMC) oraz Materiatow

Nr 1(15)/2021

Zawierajgcych Wytyczne (GM) w punkcie GM1
ADR.OPS.B.035 (b)(3) Operacje w warunkach
zimowych wymienita rodzaje $rodkéw chemi-
cznych i mozliwe do zastosowania skroty.

W przygotowywaniu programéw  szkolenio-
wych, procedur operacyjnych w porozumieniach
z PAZP oraz zapisébw w AIP Polska nalezy
korzysta¢ zaréwno z europejskich zrédet pra-
wa, jak réwniez z norm i zalecanych metod
postepowania wydanych przez ICAO (ICAO

SARP’S):

»- Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) 2020/2148

z dnia 8 pazdziernika 2020r. zmieniajgce rozporzadzenie

(UE) nr 139/2014 w odniesieniu do bezpieczenstwa drog

startowych i do danych lotniczych,

))- Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2020/469
z dnia 14 lutego 2020r. zmieniajace rozporzadzenie
(UE) nr 923/2012, rozporzadzenie (UE) nr 139/2014
i rozporzadzenie (UE) 2017/373 w odniesieniu do

wymogow dotyczacych zarzadzania ruchem lotniczym/

stuzb  Zeglugi powietrznej, projektowania

struktur

przestrzeni powietrznej i jakosci danych, bezpieczerstwa

drogi
nr 73/2010,

startowej oraz uchylajace

rozporzadzenie

»- Annex to ED Decision 2021/003/R 'AMC & GM to

Authority, Organisation and Operations Requirements

for Aerodromes- Issue 1, Amendment 5’

»- ICAO DOC. 9981 Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej

— Lotniska (Wydanie 2, 2016),

»- Okélnik 355 Ocena, pomiar i raportowanie warunkéw na

nawierzchni drogi startowej, ICAO 2019,

D~ ICAO Wytyczne w sprawie wydawania SNOWTAM,

Wydanie pierwsze (V.1.0), Luty 2020.

Dla zapewnienia, ze terminy narzucone przez
przepisy zostang dotrzymane nalezy opracowac
harmonogram, ktéry pozwoli zarzadzajacym lot-
niskami na wprowadzenie zmiany w dokumen-
tacji operacyjnej i przygotowanie personelu do
wdrozenia nowych przepiséw oceny warunkéw
na drodze startowej wedtug GRF:

www.ulc.gov.pl
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TERMIN

| KWARTAL 2021

Opracowanie projektu zmiany INOP

KWIECIEN 2021

Uzgodnienia INOP z PAZP

MAJ 2021 Whiosek do ULC o zatwierdzenie zmiany INOP
Data dostarczenia zmiany do AIP Polska
27 MAJ 2021 (termin AIRAC)

* Publikacja w dniu 12.08.2021

MAJ - CZERWIEC- LIPIEC

Szkolenia, faza testowa, zmiany w Porozumie-
niach LoA, SLA

12.08.2021

e PUBLIKACJA GRF W AIP POLSKA

e ROZPOCZECIE OBOWIAZYWANIA INOP,
LOA, SLA

* GRF W ATIS

Piotr Cichon

Petnomocnik ds. Zintegrowanego Systemu Zarzadzania

(Compliance Manager)

Miedzynarodowy Port Lotniczy ,,Katowice” w Pyrzowicach

Biuletyn Bezpieczenstwa
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lll Okreslenie kodu opisujacego warunki

na drodze startowej

Juz od 12 sierpnia 2021r. Zarzadzajgcy lotniska-
mi beda musieli by¢ gotowi do oceny warunkéw
na drodze startowej zgodnie z zasadami Glob-
al Reporting Format (GRF). Runway Conditon
Code (RWYCQC) to liczba generowana z danych
zebranych przez przeszkolony i kompetent-
ny personel lotniska dokonujgcy oceny stanu
nawierzchni drogi startowej. RWYCC pozwa-
la zatodze samolotu na operacyjne obliczanie

wykonalnosci lgdowania samolotu.

Przy ocenie warunkéw na nawierzchni drogi star-
towej Dyzurny Operacyjny Portu Lotniczego po-
przez kod (RWYCC) zobowigzany jest uwzglednic:

e rodzaj zanieczyszczenia;
e gtebokosé zanieczyszczenia;
* procentowe pokrycie zanieczyszczeniem.

Oceny dokonuje sie zgodnie z macierzg RCAM.

Kryteria oceny

Kod stanu drogi
startowej
(RWYCC)

Opis nawierzchni drogi
startowej

e SUCHA (DRY)

e SZRON (FROST)

e MOKRA (WET)
(Powierzchnia drogi starto-
wej pokryta jest widoczng
wilgocia lub woda do 3 mm
gtebokosci wtacznie)

Do gtebokosci 3mm
(whgcznie):

e BLOTO POSNIEGOWE
(SLUSH)

e SUCHY SNIEG

(DRY SNOW)

¢ MOKRY SNIEG
(WET SNOW)

Temperatura na zewnatrz
-15°C i ponizej:

e UBITY SNIEG
COMPACTED SNOW)

Nr 1(15)/2021

www.ulc.gov.pl

Matryca oceny stanu drogi startowej (RCAM)

Kryteria oceny przedstawione malejaco

3 4

Obserwacje dotyczace
wyhamowania lub
utrzymania kierunku

Raport pilota o tarciu
nawierzchni drogi startowej

Wyhamowanie jest
normalne w stosunku
do zastosowanej sity
hamowania két oraz

utrzymanie kierunku jest

DOBRE (GOOD)

normalne

Wyhamowanie lub
utrzymanie kierunku
pomiedzy dobrym,
a srednim

DOBRE DO SREDNIEGO
(MEDIUM TO GOOD)

15



e MOKRA (SLIPERY WET
(Droga startowa $liska
kiedy mokra)

e SUCHY SNIEG (DRY
SNOW) lub MOKRY SNIEG
(WET SNOW,) (Kazda gtebo-
ko$é) NA UBITYM SNEGU
(ON TOP OF COMPACTED
SNOW)

Ponad 3 mm gtebokosci:

e SUCHY SNIEG
(DRY SNOW)

e MOKRY SNIEG
(WET SNOW)

Temperatura na zewnatrz
powyzej -15°C:

e UBITY SNIEG
(COMPACTED SNOW)

Ponad 3 mm gtebokosci
wody lub bfota posniego-
wego:

* STOJACA WODA
(STANDING WATER)

e BLOTO POSNIEGOWE
(SLUSH)

e LOD (ICE)

e MOKRY LOD (WET ICE)

e WODA NA UBITYM
SNIEGU (WATER ON TOP
OF COMPACTED SNOW)

e SUCHY SNIEG LUB
MOKRY SNIEG NA LO-
DZIE (DRY SNOW OR WET
SNOW ON TOP OF ICE)

Rys. 1. Matryca oceny stanu drogi startowej RCAM.

16 Biuletyn Bezpieczenstwa

Wyhamowanie jest
zauwazalnie zmniej-
szone w stosunku do
zastosowanej sity kot
lub utrzymanie kierun-
ku jest zauwazalnie
zmniejszone

Wyhamowanie lub

utrzymanie kierunku

pomiedzy srednim,
a stabym

Wyhamowanie jest
Znaczaco zmniejszone
w stosunku do zasto-

sowanej sity kot lub

utrzymanie kierunku
jest znaczaco zmniej-
szone

Wychamowanie jest
minimalne do zad-
nego w stosunku
do zastosowanego
hamowania két lub
utrzymanie kierunku
jest niepewne

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego

SREDNIE (MEDIUM)

SREDNIE DO SLABEGO
(MEDIUM TO POOR)

SLABE (POOR)

PONIZEJ StABEGO
(LESS THAN POOR)



Rodzaje to znormalizowane

opisy
sporzadzone z listy 15 opiséw zanieczyszczenia

zanieczyszczen

zanieczyszczen na drodze startowej

pogodowego.

Dla kodu drogi startowej 3 lub 4 jest wymog uw-
zglednienia temperatury zewnetrznej. Prefero-
wane jest stosowanie temperatury powierzchni
drogi startowe;.

GRF WYMAGA OCENY GLEBOKOSCI
ZANIECZYSZCZENIA POWYZEJ 3 MM
TYLKO DLA NASTEPUJACYCH TYPOW
ZANIECZYSZCZEN:

e STOJACA WODA > 3 MM

e ROZTAJALY SNIEG > 3 MM

e SUCHY SNIEG

e MOKRY SNIEG

e MOKRY SNIEG LUB SUCHY SNIEG NA
UBITYM SNIEGU

Valid values to be reported Signigicant change

STANDING WATER

SLUSH

WET SNOW

Rys. 2. Istotna zmiana

Wartosci muszg by¢ raportowane powyzej tej
okreslonej w kolumnie srodkowej. Podane w ko-
lumnie ,significant change” wartosci oznaczaja
o ile ma sie zmienic¢ warto$¢ wczesniej zmierzo-
na, by mie¢ do czynienia z obowigzkiem nowe-
go raportowania.

Przyktad: jedli na etapie poprzedniego rapor-
tu suchy $énieg zostat zmierzony jako 9 mm (tj.
powyzej minimalnego 3 mm), wymdg nowego

Nr 1(15)/2021

04. then assessed

03. then assessed value

03. then assessed

Zgodnie z wymaganymi GRF dla powyzszych
rodzajow pokrycia okreslono réowniez ,Znaczaca
zmiane” czyli wielko$¢ zmiany zagrozenia pro-
wadzaca do zmiany bezpiecznej eksploatacji
statku powietrznego.

W konsekwencji, w przypadku personelu lotni-
ska monitorujagcego i raportujgcego stan nawi-
erzchni drogi startowej, wazne jest, aby skupic
sie na identyfikacji i zgtaszaniu wszelkich znacza-
cych zmian, gdy tylko wystapia.

Istotna zmiana to taka, ktéra wymaga nowych in-

formacji w dowolnej pozycji RCR (Runway Con-

dition Report).

3 mm up to and including
15 mm

3 mm up to and including
15 mm

5 mm

.Runway Condition Report” zaistnieje, jesli nowa
warto$¢ stwierdzonej grubosci pokrycia wy-
niesie co najmniej 29 mm.

Procentowe pokrycie zanieczyszczeniami ozna-
cza procent drogi startowej pokrytej zanie-
czyszczeniami. Musi by¢ raportowany w okre-
$lonych odstepach czasu i przedziatach: 25%,
50%, 75% lub 100% dla danej jednej trzeciej
drogi startowe;.

www.ulc.gov.pl



ll Rozwigzania wspomagajace DOPL
przy ocenie RWYCC

18

W zwigzku z wdrozeniem GRF operatorzy lotnisk
muszg gromadzi¢ odpowiednie dane i przetwa-
rza¢ zwigzane z nimi informacje za pomoca sys-
temoéw recznych lub automatycznych. Naste-
pnie nalezy udostepnia¢ uzytkownikom infor-
macje o panujacych warunkach na drodze star-
towej. Zebranie wszystkich danych wymaga
duzo czasu i koniecznos$¢ uzyskania dostepu do
drég startowych, co czesto jest trudne, szcze-
gdlnie na ruchliwych lotniskach.

Dlatego tez docelowe kompleksowe rozwiaza-
nie do zarzadzania oceng stanu drogi startowej,

Automatyczne systemu
obserwacji:

* Sensory (mobilne,
stacjonarne)

zgodnie z GRF, sktadad sie bedzie z czujnikéw,
platformy integrujacej dane z réznych zrodet
oraz systemu raportowania i informowania
uzytkownika o aktualnym stanie drogi startowe;j.
Stosowane rozwigzania uzaleznione beda od
potrzeb lotniska (m.in. wielkosci ruchu, potoze-
nia geograficznego, liczby dni $nieznych). Ce-
chag wspdlna dla platform integracyjnych jest bo-
wiem mozliwos$¢ rozpowszechniania informacji
o stanie drogi startowej dla zainteresowanych

stron, takich jak np. ATC, ATIS i AIS.

PODSTAWOWE ZARZADZANIE
INFORMACJA O RCC

Ocena stanu drogi
startowej

Raportowanie
oceny stanu DS

Przekazanie do:
o ATS,

o ATIS,

e AIS

¢ Systemy monitoringu

Obserwacja
czlowieka:

* Na drodze startowej
* Poza droga statowa

Platforma integracyjna dostosowana w miare zmieniajacych sie potrzeb,
budzetow i przepustowosci lotnisk

Rys. 3. Dane z réznych zrédet, wsparcie przy okresleniu RWYCC.

Biuletyn Bezpieczenstwa
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PRZYKLADOWE ROZWIAZANIA WSPOMAGAJACE OSOBE OKRESLAJACA
KOD DROGI STARTOWEJ:

1. Przyrzqd do pomiaru gtebokosci.

Rys. 4, Zdjecie przyrzagdu do pomiaru grubosci pokrycia.

2. System mobilny zintegrowany z systemami meteorologicznymi.

Rys. 5. Czujnik laserowy oceniajacy typ i gfebokos¢ zanieczyszczen potgczony z systemem AWOS
pozwala na biezgce okreslenie stanu drogi startowej. Zalety: Kompaktowe rozmiary, ocena wy-
konana w sposéb ciggly, automatyczny podziat na 1/3 drogi startowej. Wada: ocena stanu drogi
startowej zwigzana jest z przejazdem po drodze startowe;.

Nr 1(15)/2021 www.ulc.gov.pl
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3. Kompleksowe rozwigzania oparte na czujnikach, informacjach z systemow
meteorologicznych.

Rys. 6. Przyktadowe czujniki uzywane przy automatycznym okresleniu RWYCC

Stacje wczesnego
ostrzegania
o oblodzeniu

Czujnik stanu Urzadzenie do pomiaru
nawierzchni gtebokosci $niegu

SPRZET ZAINSTALOWANY W POLU MANEWROWYM

Rys. 7. Przyktad lokalizacji czujnikéw na drodze startowej przy automatycznym okresleniu RWYCC.

Biuletyn Bezpieczenstwa @ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Rys. 8. Przyktady platform integrujgcych dane z réznych Zrédet,
automatyczna ocena stanu drogi startowej RWYCC.

Zrédta:

1. Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) 2020/2148 z dnia 8 pazdziernika 2020 r.
2. ICAO - Guidance On The Issuance Of Snowtam, edycja 1, luty 2020 .

3. www.boschung.com

4. www.vaisala.com

5. Zdjecia wtasne

Jarostaw Trzoska,
Kierownik Dzialu Operacyjnego

Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walesy

Nr 1(15)/2021 www.ulc.gov.pl
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lll Stop bary jako sposéb zapobiegania

Runway Incursion

AKTUALNY STAN NA LOTNISKACH W POLSCE. ROZNICE W SPOSOBACH WYKORZYSTANIA.

W ponizszym artykule pokrétce przedstawie in-
formacje nt. stop baréw, czyli poprzeczek zatrzy-
mania. Opisze ich role w zapobieganiu incyden-
tom typu Runway Incursion oraz przedstawie,
w jaki sposob wykorzystanie stop baréw jest
realizowane na lotniskach w Polsce.

Nie sposob moéwi¢ o poprzeczkach zatrzyma-
nia bez zwrécenia uwagi na incydenty Runway
Incursion, czyli nieuprawnione wtargnigcia na
droge startowa. Za wtargnigcie uwaza sie po-
jawienie samolotu, pojazdu lub osoby w stre-
fie chronionej drogi startowej przewidzianej do
startéw i ladowan, w sytuacji kiedy ich tam by¢
nie powinno. Moze to by¢ skutkiem zaréwno
nieprawidlowego wykonywania poprawnych
polecen udzielonych przez ATC, jak réwniez
wykonywania nieprawidfowych instrukcji ATC

Biuletyn Bezpieczenstwa

(Air Trafic Control).

W zwigzku z rosnacym ruchem lotniczym,
a takze rosngcg $wiadomoscig personelu lot-
niczego rosnie tez liczba zgtaszanych wtargniec
na droge startowa. Analiza otrzymanych
raportéw pozwolita stwierdzi¢, ze dziennie do-
chodzi do co najmniej dwdch takich incydentow.
Cze$¢ z nich prowadzi do kolizji pomiedzy stat-
kami powietrznymi lub statkiem powietrznym
i pojazdem. Odnotowane zostaty réwniez zdarze-
nia $miertelne.

W zwigzku z powyzszym stato sie konieczne
skupienie uwagi na tym waznym aspekcie bez-
pieczenstwa.

Rozpoczeta w 2001 roku europejska inicjatywa
bezpieczenstwa na drodze startowej skutkowata
powstaniem

rekomendacji oraz wytycznych

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



zawartych w Europejskim Planie Dziatania
w Celu Zapobiegania Wtargnieciom na
Droge Startowa (EAPRI), opublikowanym w
2003 roku.

Wiele oséb sposrdd personelu operacyjnego
doswiadczyto incydentu RI, a nastepnie przy-
czynito sie do zapobiegania przysztym Rl po-
przez ztozenie raportu. Analiza otrzymanych
zgtoszen pozwolita wyciggnac¢ wniosek, ze
najczestszymi przyczynami wtargniecia na
droge startowg sg zaktécenia w komunikac-
ji, btedy podczas poruszania sie po polu ma-
newrowym oraz bfednie zrozumiane instruk-
cje wydanych przez ATC.

Na podstawie prowadzonych w kolejnych la-

e anager [ =4

the Eurcpean Commissian s

European Action Plan for the
Prevention of Runway Incursions
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Rys. 1. European Action Plan for The Prevention of
Runway Incursions [1] (https://www.eurocontrol.
int/publication/european-action-plan-prevention-
runway-incursions-eappri)
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tach badan nad bezpieczeristwem udowodn-
iono, ze ciggte uzycie poprzeczek zatrzymania
stanowi znaczaca bariere zapobiegajgca RI.
W zwigzku z tym w najnowszej wersji doku-
mentu EAPRI opublikowanej w 2017 roku,
praktyka ciggtego uzywania poprzeczek za-
trzymania uzyskata status rekomendac;ji -

.Zarzadzajgcy Lotniskiem, w porozumieniu
z ANSP, rozwazy wprowadzenie obowigzku
ciggtego uzycia poprzeczek zatrzymania lub
innego systemu swietlnego o réwnowaznym
poziomie bezpieczerstwa we wszystkich
punktach oczekiwania przed drogg startowg”

[1] Rekomendacja 1.2.14

Rys. 2 Przykfadowa poprzeczka zatrzyma-
nia (stop-bar) na drodze kofowania. [2]

Rys. 3. Przyktadowy sposdb wykorzysta-

nia poprzeczek zatrzymania. [2]
J ) 1. Zapalone $wiatfa stop-bar. Wytgczone

$wiatfa prowadzenia TWY. A/C zatrzymu-
je sie i oczekuje.

2. Wytgczone Swiatta stop-bar. Zapalone
Swiatta prowadzenia TWY. A/C zajmuje
droge startowa.

3. Zapalone swiatfa stop-bar. Wytgczone
Swiatta prowadzenia TWY. Nastepny A/C
zatrzymuje sie i oczekuje.

www.ulc.gov.pl
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Na podstawie analizy raportéw z incydentéw RI
zostato stwierdzone, ze uzycie stop baréw we
wszystkich miejscach oczekiwania przed droga
startowg o kazdej porze dnia i nocy i w kazdych

lll Dlaczego stop bary?

warunkach pogodowych tworzy czes¢ skute-
cznego systemu zapobiegania nieuprawnionym
wtargnieciom na droge startowa. [3]

Zainstalowane stop bary zapewniaja zabezpieczenie drogi startowej oraz

zmniejszaja ryzyko incydentéw Rl poprzez:

* lepsza widoczno$¢ miejsc oczekiwania przed drogg startowg (Runway Holding

Positions);

* lepsza kontrole nad statkami powietrznymi oraz pojazdami lotniskowymi w poblizu

drogi startowe;;

* zmniejszenie ryzyka btednej identyfikacji statku powietrznego lub pojazdu

lotniskowego ;

* zmniejszenie ryzyka bfednej interpretacji zezwolen ATC;

* poprawe bezpieczenstwa podczas operacji w warunkach ograniczonej widzialnosci.

Piloci oraz operatorzy pojazdéw lotniskowych
majg obowigzek zatrzymania sie w miejscach
oczekiwania przed drogg startowg oraz uzys-
kania zezwolenia od ATC przed zajeciem dro-
gi startowej. Zezwolenie ATC na zajecie drogi
startowe] powinno by¢ wydane w nastepujacy
sposob:

1. Kontroler Ruchu Lotniczego wytacza sSwiatta
stop bar.

2. Po wyfgczeniu swiatet stop bar Kontroler Ru-
chu Lotniczego wydaje odpowiednie zezwolenie
pilotowi lub operatorowi pojazdu lotniskowego.

Aby w petni wykorzystac skutecznosc stop baroéw,
powinny by¢ one zainstalowane we wszystkich
miejscach oczekiwania przed drogg startowa
i uzywane 24h na dobe, niezaleznie od warunkéw
pogodowych. Jednakze nawet gdy lotnisko jest
wyposazone w stop bary istniejg powody, dla
ktérych nie sg one wykorzystywane w trybie
ciggtym. Jednym z nich jest obcigzenie praca

Biuletyn Bezpieczenstwa

kontrolera ruchu lotniczego. Uzycie stop baréw
wymaga od kontrolera wykonania dodatkowych
czynnosci (uzycie panelu sterowania oswietle-
niem) oraz chwilowego oderwania uwagi od
pola manewrowego. Czynnosci te uwaza sie za
dodatkowe obcigzenie w stosunku do standar-
dowych procedur ATC, w szczegdlnosci w mie-
jscach, gdzie system sterowania oswietleniem
nie zostat zaplanowany w sposéb ergonomiczny
lub tez jego umiejscowienie jest zbyt oddalone
od stanowiska pracy kontrolera. Rozwigzaniem
jest system zainstalowany w fatwo dostepnym
miejscu, w ktérym stop bary mogg by¢ selekty-
wnie wigczane/wyfgczane poprzez jednokrotne
wcisniecie pojedynczego przycisku.

Po tym krétkim wprowadzeniu do tematyki stop
baréw, ponizej przedstawiona zostanie sytuacja
na lotniskach w Polsce oraz opisane zostana
roznice w sposobie korzystania z poprzeczek
zatrzymania oraz powody wystepowania tych
réznic.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



GDANSK IM. L. WALESY

SZCZECIN - GOLENIOW

(522)

BYDGOSZCZ - SZWEDEROWO

(BZG)

(POZ)

ZIELONA GORA - BABIMOST

(IEG)

(GDN)

WARSZAWA - MODLIN

(WMI)
(WAW)
<

WROCLAW - STRACHOWICE

(WRO)

(LUZ)

KATOWICE - PYRZOWICE

(KTW)

KRAKOW - BALICE

Rys. 4. Porty lotnicze w Polsce

W chwili obecnej w Polsce istnieje 14 czynnych
portéw lotniczych, na ktérych zapewniana jest
stuzba ATC. W Tabeli 1 przedstawiony zostat
podziat lotnisk ze wzgledu na obecnosé¢ lub
brak stop baréw. Jedli chodzi o lotniska, ktére
nie s3 na te chwile wyposazone w poprzeczki
zatrzymania, to w najblizszych latach inwestycja

taka jest planowana w portach EPSY oraz EPSC.

Zgodnie z rekomendacja EAPRI, aby w petni
wykorzysta¢ potencjat stop baréw, powinny

ZAINSTALOWANE STOP-BARY

* Bydgoszcz - Szwederowo - EPBY
e Gdansk im. L. Watesy - EPGD
* Krakéw — Balice - EPKK

¢ Katowice — Pyrzowice - EPKT

e Lublin - EPLB

e Warszawa — Modlin - EPMO*

¢ Poznan - kawica - EPPO

® Rzeszéw - Jasionka - EPRZ

e Warszawa im. F. Chopina - EPWA
® Wroctaw Strachowice - EPWR

*czesciowo (na 2 z 4 drég kotowania)

Nr 1(15)/2021

(RZE)
(KRK)

byc¢ one zainstalowane we wszystkich miejscach
oczekiwania przed droga startowg. Warunek
ten jest spefniony w przypadku pozostatych
dziewieciu lotnisk. Wyjatkiem jest tutaj Modlin,
gdzie stop bary zainstalowane zostaty tylko na
dwoch z czterech droég kotowania, przy jednym
z progow drogi startowej. Z tego tez powodu
nie sg one uzywane w trybie ciggtym, a tylko
podczas operacji w warunkach ograniczonej
widzialnosci.

www.ulc.gov.pl

25



Uzycie ciagte

* EPBY*
e EPKT
e EPKK
e EPLB
* EPRZ
e EPWR

EPBY - jeden ze stop baréw znajduje sie w strefie ochronnej ILS

EPGD - jeden ze stop baréw jest znaczaco oddalony od drogi

e EPGD

startowej, w przeciwnym wypadku kolidowatby ze strefg ochronng ILS

EPMO - stop bary zainstalowane zostaty tylko na dwéch z czterech

e EPMO

drég kotowania, przy jednym z progéw drogi startowej;

EPPO - stop bary umieszczone réwniez przed krzyzujgcymi sie

* EPPO

drogami koftowania;

EPWA - duza liczba drég kotowania, duzy ruch lotniczy — dodatkowe

e EPWA

*poza jedna drogg kotowania

Jak mozna fatwo zauwazyé, sam fakt zainsta-
lowania stop baréw we wszystkich miejscach
oczekiwania przed droga startowg, nie za-
wsze musi sie wigza¢ z decyzjg o ich ciggtym
wykorzystaniu niezaleznie od warunkéw po-
godowych. Np. na lotnisku w Bydgoszczy nie
jest ciggle uzywany stop bar na jednej z drég
kotowania, poniewaz oczekujgcy tam samolot
zaktécatby dziatanie systemu ILS. Z tego tez
powodu na lotnisku w Gdarnsku stop bar zo-
stat zamontowany w wiekszej niz standardowa
odlegtosci od progu RWY 29, co wptyneto na
decyzje o niewykorzystaniu stop baréw w trybie
cigglym. Istotny jest tutaj wptyw statego uzycia
poprzeczek zatrzymania na obcigzenie pracy
kontrolera ruchu lotniczego. Znaczacy ruch lot-
niczy oraz skomplikowany uktad drég kotowa-
nia na lotnisku w Warszawie stat za decyzjg
O nieuzywaniu stop baréw o kazdej porze

Biuletyn Bezpieczenstwa

obcigzenie pracg KRL;

i w kazdych warunkach atmosferycznych. Jesli
chodzi o portu lotniczy we Wroctawiu to do nie-
dawna powodem niewypetnienia rekomendacji
EAPRI byt fakt nieergonomicznego umiejsco-
wienia panelu sterowania oswietleniem nawi-
gacyjnym, ktéry znajdowat sie zbyt daleko od
stanowiska KRL. Dopiero wprowadzenie sys-
temu EFS (elektronicznych paskéw postepu
lotu) pozwolito na przeorganizowanie stanow-
iska pracy oraz przesuniecie panelu sterowania
odwietleniem tak, aby byt w bezposrednim
zasiegu kontrolera. W zwigzku z tym, po wpro-
wadzeniu odpowiednich zapiséw do INOP
TWR WR, port lotniczy Wroctaw dotgczyt od
25.03.2021 do lotnisk, na ktérych stop bary uzy-
wane sa w trybie ciggtym.

Podsumowujac, trudno nie zgodzi¢ sie
z faktem, ze ciggte uzycie stop baréw moze
stanowi¢ skuteczna bariere zapobiegajaca nie-
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uprawnionym wtargnieciom na droge startowa. wspdlnie przez Zarzadzajgcego Lotniskiem oraz
Jednakze, zgodnie z rekomendacjg zawartg ANSP, z uwzglednieniem lokalnych ograniczen.
w EAPRI, decyzja taka powinna zosta¢ podjeta

Zrédta:
[1] European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions, wydanie 3, 2017

[2] www.icao.int
[3] ICAO Annex 14

Mirostaw Rejfur
Kierownik Dziatu Kontroli Lotniska Wroctaw,
Kontroler Ruchu Lotniczego

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Nr 1(15)/2021 www.ulc.gov.pl
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lll Zagrozenia powodowane przez
zwierzeta dla bezpieczenstwa

28

operacji lotniczych

ZDERZENIA STATKOW POWIETRZNYCH ZE ZWIERZETAMI

Obecnos¢ zwierzat na lotnisku, zwlaszcza
ptakéw, ale réwniez innych, zaréwno dziko
zyjacych jak i hodowlanych, moze spo-
wodowac uszkodzenie statku powietrznego.
Ryzyko zagrozenia powodowanego przez zwie-
rzeta zalezy od wielkosci, zachowania oraz licz-
by zwierzat, a takze odlegtosci od statku po-
wietrznego podczas réznych faz lotu. Zagroze-
nia powodowane przez obecnos$é zwierzat na
lotnisku lub ich przemieszczanie w krytycznych
obszarach przestrzeni powietrznej, zwiekszaja
prawdopodobierstwo negatywnych efektow.

Ryzyko powodowane przez obecnos¢ zwie-
rzat jest rozne w zaleznosci od ich aktywnos-
ci zaleznej m.in. od pory dnia oraz pory roku.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Gatunki oraz liczba zwierzat na lotnisku oraz
W jego otoczeniu moga sie zmieniaé w ciggu roku
w zaleznosci od sposobdéw uzytkowania gruntéw
oraz zmian S$rodowiskowych (np. aktywnosci
podejmowane w otoczeniu lotniska, zmiany
siedlisk, zachowania ptakéw). Kazde z lotnisk
ma specyficzne dla danego miejsca cechy do-
tyczace obecnosci siedlisk, klimatu, otoczenia,
ktére powinny by¢ uwzglednione w Program-
ie Zarzadzania Zagrozeniami Powodowanymi
przez Zwierzeta. Wzmozony ruch lotniczy oraz
rozwdj technologiczny coraz ciszej pracujgcych
silnikéw lotniczych moze zwigksza¢ prawdopo-
dobienstwo zderzen statkéw powietrznych ze
zwierzetami. Metody oraz techniki stosowane

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



w zarzadzaniu zagrozeniami powodowanymi
przez zwierzeta powinny by¢ weryfikowane
corocznie, nalezy réwniez zapewni¢ aktua-
lizowanie regulacji prawnych celem zapewnie-
nia mozliwosci stosowania efektywnych metod
zarzadzania zagrozeniami.
W zwigzku z zagrozeniami dla bezpieczenstwa
operacji lotniczych powodowanymi przez zwie-
rzeta, zagadnienie to stanowi jeden z obszaréw
regulacji w dokumentach
i przepisach miedzynaro-
dowych m.in. Organizacji
Lot-
(ICAOQ)

oraz unijych m.in. Agencji

Miedzynarodowego
nictwa Cywilnego

Unii Europejskiej do spraw
Bezpieczenstwa Lotniczego

(EASA). Oczywiscie regula-
cje te spetnig swoje zatoze-
nia w przypadku, gdy kazdy
z  uczestnikébw  procesu
zarzadzania zagrozeniami powodowanymi przez
zwierzeta w sposéb odpowiedzialny i rzetelny
bedzie realizowaé swoje zadania wspélnie dba-
jac o bezpieczenstwo swoje oraz oséb korzys-
tajgcych z dobrodziejstw transportu lotniczego.
Szczegdlng uwage nalezy zwrécié na fakt jak
istotne zadania i odpowiedzialno$¢ w zakresie
dbania o bezpieczenstwo spoczywa na perso-
nelu realizujagcym zadania bezposrednio na lot-
nisku. Od tych szczegdlnych oséb w ogromnej
mierze zalezy bezpieczenstwo pasazeréow, dla-

tego tez warto dostrzegac zaangazowanie perso-
nelu lotniskowego, oséb dziatajgcych w cze-
$ci operacyjnej lotniska, docenia¢ ich profe-
sjonalizm i zaangazowanie w prace poprzez
zapewnienie odpowiednich mozliwosci  ro-
zwoju np. szkolen oraz mozliwosci korzystania
z nowoczesnych urzadzen i technologii (aplikac-
je, urzadzenia monitorujgce zagrozenia).

W kontekscie obecnych i przysztych zagrozen
dla bezpieczenstwa ope-
ragji lotniczych powodowa-
nych

przez  zwierzeta

nie bez znaczenia jest
czasowe ograniczenie ope-
racji lotniczych na lotnisk-
ach w zwigzku z pandemig
COVID-19 w roku 2020
oraz 2021. Nalezy zwrdcic
uwage, ze przediuzajgce
sie
brak wykonywania opera-

zamkniecia  lotnisk,
cji lotniczych, mogly spowodowac zmiany w sro-
dowisku, takie jak np. wzrost roslinnosci na lot-
niskach, powstanie nowych siedlisk dla zwierzat,
wykorzystywanie zaparkowanych czesci statkow
powietrznych przez ptaki w celu zagniezdzenia
sie. Biorgc pod uwage catoksztaft zmian szcze-
golnie wazne jest niezaprzestawanie podej-
mowania dziatan majacych na celu obserwacje
zagrozen powodowanych przez zwierzeta, na co
w biuletynach bezpieczenstwa zwraca szczegdl-
na uwage m.in. EASA.

Nr 1(15)/2021
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2019-2020

ROK 2019

GATUNKI | GRUPY GATUNKOWE
WSKAZYWANE W ZGLOSZENIACH
ZDARZEN

W 2019 roku zgtoszono 824 zdarzenia zwigzane
z aktywnoscig ptakéw. W 216 przypadkach (tj.
26,21%) udato sie dokonac klasyfikacji gatunku
badz grup gatunkowych ptakoéw.

Do grupy zdarzen, w przypadku ktérych nie
okre$lono gatunku ptaka, zalicza sie kolizje
niepotwierdzone oraz zdarzenia, ktére nie po-
zwolity na identyfikacje konkretnego gatunku
ze wzgledu na brak oznaczenia znalezionych
szczatkdw, Sladdw krwi a takze w sytuacjach,
gdy jedynym $ladem jest odksztatcenie na stat-
ku powietrznym.

W Tabeli 1 przedstawiono procentowy i licz-
bowy udziat poszczegdlnych gatunkéw/grup
gatunkow ptakéw w ogdlnej liczbie zgtoszonych
zdarzen z ptakami w 2019 roku. Ze wzgledu na
brak informacji dotyczacych konkretnych ga-
tunkéw, podzielono zdarzenia uwzgledniajac
grupy gatunkéw w przypadku jaskotek, mew,
gotebi i séw.

W 2019 roku najczesciej raportowanymi ga-
tunkami lub grupami gatunkéw byty: pustutki
(59), jaskotki (49), mewy (24) oraz skowronki (18).

Ustalenie liczby potwierdzonych kolizji jest
z zasady mozliwe na etapie zgtoszenia zdarze-
nia oraz podzniej po uzyskaniu dodatkowych
danych zwigzanych ze zgtoszonym zdarzeni-
em. W 2019 roku odnotowano 717 kolizji pot-
wierdzonych (87,01% wszystkich zgtoszen) oraz
107 innych zdarzen (12,99%), w tym kolizji niepo-
twierdzonych.

30 Biuletyn Bezpieczenstwa

Il Statystyki zdarzen lotniczych w latach

GATUNEK/

GRUPA

GATUNKOW

PUSTULKA 27,31% 59
JASKOLKA 22,69% 49
MEWA 1,11% 24
SKOWRONEK 8.33% 18
MYSZOrOW 7.87% 17
JERZYK 6.02% 13
GOLAB 5,09% 11
WROBEL 1,85% 4
SOWA 1,39% 3
SZPAK 1,39% 3
GAWRON 0,93% 2
BAZANT 0,46% 1

BOCIAN 0,46% 1

CZAJKA 0,46% 1

TRZNADEL 0,46% 1

GIL 0,46% 1

KOBUZ 0,46% 1

KUROPATWA 0,46% 1

KWICZOL 0,46% 1

LELEK 0,46% 1

PLISZKA 0,46% 1

RUDZIK 0,46% 1

SOKOL 0,46% 1

ZIEBA 0,46% 1

Udziat procentowy i liczba przypadkéw poszczegdlnych
gatunkow ptakéw lub ptakéw w zgfoszeniach w 2019 r.

12,99%

kolizje
potwierdzone

W pozostate zdarzenia,

w tym kolizje
niepotwierdzone

Udziat kolizji potwierdzonych i pozostatych zdarzen
w odniesieniu do ptakéw w zgtoszeniach w 2019 r.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



ROK 2020

GATUNKI | GRUPY GATUNKOWE
WSKAZYWANE W ZGLOSZENIACH
ZDARZEN

W 2020 roku zgtoszono 491 zdarzen zwigza-
nych z aktywnoscig ptakéow. W 163 przypadkach
(33,20%) udato sie dokona¢ klasyfikacji gatunku
badz grup gatunkowych ptakéw.

Do grupy zdarzen, w przypadku ktérych nie
okreslono gatunku ptaka, zalicza sie kolizje
niepotwierdzone oraz zdarzenia, ktére nie po-
zwolity na identyfikacje konkretnego gatunku
ze wzgledu na brak oznaczenia znalezionych
szczatkéw, Sladéw krwi a takze w sytuacjach,
gdy jedynym sladem jest odksztatcenie na stat-

ku powietrznym.

W Tabeli 2 przedstawiono procentowy i licz-
bowy udziat poszczegdlnych gatunkéw/grup
gatunkoéw ptakéw w ogdlnej liczbie zgtoszonych
zdarzen z ptakami w 2020 roku. Ze wzgledu na
brak informacji dotyczacych konkretnych ga-
tunkoéw, podzielono zdarzenia uwzgledniajac
grupy gatunkéow w przypadku jaskétek, mew,
gotebi i séw.

W 2020 roku najczedciej raportowanymi ga-
tunkami lub grupami gatunkéw byty: jaskotki (44),
pustutki (41), myszotowy (13) oraz mewy (12).

Ustalenie liczby potwierdzonych kolizji jest mozli-
we na etapie zgtoszenia zdarzenia oraz pdzniej
po uzyskaniu dodatkowych danych zwigzanych
ze zgtoszonym zdarzeniem. W 2020 roku od-
notowano 414 kolizji potwierdzonych (84,32%
wszystkich zgtoszen) oraz 77 innych zdarzen
(15,68%), w tym kolizji niepotwierdzonych.

Analizujgc powyzsze dane nalezy jednak zwrdci¢
uwage na ,wyjgtkowosé” roku 2020 i anomalii
jakie zostaty wygenerowane w zwigzku z ogran-
iczeniem operacji lotniczych spowodowanych
pandemig COVID-19. Rezultaty tych ograniczen
zostang opisane w kolejnych latach z uwzgled-
nieniem ich krétko i dtugofalowych skutkéw.

Nr 1(15)/2021

GATUNEK/

GRUPA

GATUNKOW

JASKOKKA 26,99% 44
PUSTUEKA 25,15% 41
MYSZOLOW 7,98% 13
MEWA 7,36% 12
GOLAB 6,75% 1
SKOWRONEK 6,75% 1
NIETOPERZ* 3,07% 1
JERZYK 2,45% 5

WROBEL 2,45% 4
SZPAK 1,84% 4
SOKOL 1,23% 3
ZIEBA 1,23% 2
ZURAW 1,23% 2
CZAJKA 0,61% 2
DROZD 0,61% 1

JASTRZAB 0,61% 1

KACZKA 0,61% 1

KWICZOk 0,61% 1

YABADZ 0,61% 1

ORZEL 0,61% 1

PLISZKA 0,61% 1

SOWA 0,61% 1

Udziat procentowy i liczba przypadkéw poszczegélnych
gatunkoéw ptakéw lub ptakéw w zgfoszeniach w 2020 r.

(*) celem uproszczenia zestawienia ,Nietoperz” (WILD)
zostat ujety w grupie BIRD.

kolizje
potwierdzone

W pozostate zdarzenia,
w tym kolizje
niepotwierdzone

15,68%

UdZziat kolizji potwierdzonych i pozostatych zdarzen
w odniesieniu do ptakéw w zgtoszeniach w 2020 r.
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Zgtoszen (CBZ)

W tym miejscu nalezy réwniez zwréci¢ uwage
na dzialania jakie zostana podjete celem
ujednolicenia sposobu wypetniania Central-
nej Bazy Zgloszen w zwiazku ze zdarzenia-
mi powodowanymi przez zwierzeta. Biorac
pod uwage najlepsze praktyki obserwowane
u zarzadzajgcych lotniskami zacheca sie, aby
w czesci dotyczacej Nagtéwka zgtaszanego
zdarzenia stosowaé opis wskazujgcy m.in. na
to czy zgtoszenie dotyczy zderzenia z ptakiem
czy innym zwierzeciem, czy jest potwierdzone
czy nie, ktérego lotniska dotyczy, czy znaleziono
szczatki (np. na lotnisku, na statku powietrznym),
czy zderzenie zostato zgfoszone przez inny pod-
miot (stuzby operacyjne, zatoge, ATC). Przyktad -
zderzenie z ptakiem, niepotwierdzone dla EPXX/

Klasyfikowanie zdarzeri BIRD/WILD:

Il Standaryzacja Centralnej Bazy

brak szczatkéw na RWY/slad na A/C/zgtoszone
przez zatoge, lub zderzenie z zajgcem/potwier-
dzone dla EPXX/szczatki na RWY/élad na
A/C/brak zgtoszenia przez inne organizacje.
Szczegdtowe wytyczne w tym zakresie zostang
opracowane i opublikowane na stronie
www.kolizjezptakimi.pl.

W ramach ww. wytycznych opracowane zostang
rowniez informacje nt. okreslania sposobu klasy-
fikacji ryzyka zawartej w czesci G8 formularza.
Baza do okreslenia wytycznych w tym zakresie
bedg wymagania opisane w nowym wydaniu Po-
drecznika ICAO Doc 9137 czes¢ 3 — Wildlife Ha-
zard Management, oraz Podreczniku Zarzadza-
nia Zagrozeniami Srodowiskowymi na lotniskach

w FIR Warszawa — cz. 1 ,Porty lotnicze”.

C. Jesli znaleziono martwe zwierze ma RWY, TWY, apron i mozna dokona¢ powiazania z wykony-
wanymi operacjami lotniczymi (nie mozna wskaza¢ konkretnego statku powietrznego) to kategoria
zdarzenia ,,WILD" i zderzenie bez potwierdzenia.

D. Jesli znaleziono martwe zwierze ma RWY, TWY, apron i nie mozna dokona¢ powiazania z wykony-
wanymi operacjami lotniczymi to kategoria zdarzenia ,,OTHER" i jest tez FODem.

W przypadku ,,C"” w dalszej klasyfikacji martwe zwierze tez jest FODem (biologicznym), ktéry
trzeba usunaé, gdyz moze zostac zassany do silnika.
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Biorgc pod uwage ograniczenia w operacjach
lotniczych realizowanych na lotniskach EASA,
reagujgc na skutki takich dziatar, opublikow-
ata Biuletyn Bezpieczenstwa (Safety Informa-
tion Bulletin tzw. SIB) nr 2020-07, ktéry w dniu
27 stycznia 2021 roku zostat uaktualniony (SIB
nr 2020-07R2) wprowadzajgc szereg rekomen-
dacji w celu bezpiecznego wykonywania ope-
racji lotniczych na lotniskach, w tym w zakresie
zarzadzania zagrozeniami ze strony zwierzat.
W ramach zidentyfikowanych przez EASA za-
grozen zaleca sie:

e regularne inspekcje stanu zarzadzania ros-
linnoscia, siedlisk i zagospodarowania terenu
lotniska;

e wydanie NOTAM w przypadku wzmozonej
aktywnosci ptakéw na lotnisku i wokét niego;
e regularne przeglady i aktualizacje raportéw
dotyczacych aktywnosci zwierzat z uwzgle-
dnieniem obszaréw ze wzmozong aktyw-
noscig;

e regularne sprawdzanie stanu ogrodzen;
 regularne sprawdzanie dostepnosci i dziata-
nia systemow odstraszajacych;

e sprawdzanie statkéw powietrznych i innej
infrastruktury (np. pomosty pasazerskie) pod
katem mozliwosci zagniezdzenia sie ptakéw;
* regularne prowadzenie rejestru aktywnosci
zwierzat;

* zwrdcenie uwagi na wystgpienie nowych ga-
tunkéw zwierzat;

e zwiekszenie czestotliwosci inspekcji pod
katem obecnosci zwierzat w przypadku

dtugich przerw miedzy operacjami lotniczymi.

Celem analizy dziatan koniecznych do pod-
jecia przez zarzadzajgcych lotniskami w celu
ograniczania zagrozen, Prezes ULC zacheca do
ponownego przeprowadzenia samooceny doty-
chczasowych dziatan, w czym pomocna moze
by¢ tabela opracowana przez togetherdsafety
przy EASA.

EAZ o HB koo 3020 TR

Safety Information Bulletin
Aeradrormes.

EASA

Fuimpean Livkon Axislin Salely dgerey SIB Mooz H0E0-0TR2
lssued: 27 lanuary 2021
Subject: Progressive Aestart of Aerodrome Operstions after Complete

o Partlal Closure
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ll Najlepsze praktyki Zarzadzajacych

- INOP - Procedura zarzadzania
zagrozeniami ze strony zwierzat

Prezes ULC zacheca réwniez do przegladu
procedur opisanych w Instrukcjach opera-
cyjnych lotnisk. Ponizej przedstawiona jest
propozycja zagadnien, ktére moga zostac
opisane w dokumencie:

1. Zasady ogdlne dotyczace zarzadzania za-
grozeniami ze strony zwierzat. Struktura, doku-
menty wewnetrzne.

2. Podstawy prawne systemu zarzadzania za-
grozeniami ze strony zwierzat na lotnisku EPXX.
Przepisy unijne, krajowe, wytyczne wewnetrzne.
3. Decyzje administracyjne dla systemu zarzadza-
nia zagrozeniami ze strony zwierzat np.:

* na ptoszenie zwierzyny fownej;

* na ploszenie dziko wystepujacych zwierzat
objetych ochrong gatunkows,

® na odtéw lub odstrzat redukcyjny zwierzat
townych w strefie operacyjnej,

* na umyslne zabicie poprzez odstrzat z broni
palnej na terenie lotniska,

* na zbieranie, przetrzymywanie i posiadanie
na terenie lotniska dziko wystepujgcych okazéw
zwierzat itp.

4. System Kontroli Srodowiska Biotycznego —
system zarzadzania zagrozeniami ze strony zwi-
erzat.

5. Zespdt Kontroli Zwierzat. Wzér raportu z in-
spekcji w zakresie aktywnosci zwierzat. Tra-
sy wykonywanych inspekgcji. Sktad osobowy
zadan/od-
powiedzialnosci. Informacje nt. czestotliwosci

Zespotu. Opis poszczegdlnych
i rodzajow spotkan.

6. Zakres odpowiedzialnosci poszczegdinych
osob za redukcje zagrozen ze strony zwierzat, np.:

e Kontroler Zwierzat/Sokolnik;

Biuletyn Bezpieczenstwa

¢ Kierownik Dziatu Operacyjnego oraz Dyzurny
Operacyjny Portu Lotniczego;

* Koordynator ds. Zarzadzania Srodowiskiem
Biotycznym;

e Petnomocnik ds. Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem;

® Dowddca Zmiany SOL
7. Procedury dziatania Zespotu Kontroli Zwierzat
w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP).

8. Procedura zbierania i przechowywania szczat-
kéw zwierzat znalezionych na terenie lotniska
lub zwigzanych ze zderzeniami statkéw powie-
trznych ze zwierzetami.
9. Analiza ryzyka zagrozen ze strony Srodowiska
biotycznego dla operacji lotniczych.
10. Procedury i metody kontroli srodowiska bio-
tycznego:

® Zasady ogdlne;

* Dziatania profilaktyczne;

e Dziatania dorazne;

® Zarzadzanie terenami zieleni — ograniczanie
zerowisk w czesci lotniczej lotniska. Zarzadza-
nie siedliskami, noclegowiskami, miejscami od-
poczynku zwierzat.
11. Konsultacje ze specjalistami — wspofpraca np.
z ekspertami z zakresu utrzymywania terenéw
zielonych, ornitologami, genetykami zwierzat
(badania DNA, oznaczanie gatunkéw), kotem
towieckim, osrodkami leczenia i rehabilitacji
zwierzat, schroniskiem dla zwierzat, uczelniami
lokalnymi.
12. Wymagania w zakresie kompetencji i przesz-
kolenia kadry zajmujacej sie redukcja zagrozen
srodowiskowych.

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



Il Nowe publikacje ICAO, EASA, ULC

Warto zapoznac si¢ rowniez z nowymi publi-
kacjami wydanymi przez ICAO, EASA oraz ULC.
WSsréd najnowszych dokumentéw dotyczacych
zarzadzania zagrozeniami powodowanymi przez
zwierzeta nalezy zwrdci¢ uwage m.in. na trzecie
wydanie PANS ADR - Doc 9981 oraz Doc 9137
cze$¢ 3 —wydanie 5 Wildlife Hazard Management.

PANS ADR - Doc 9981 - wydanie 3 z 2020 r.
uzupetnione o wymagania operacyjne w zakresie
programu zarzgdzania zagrozeniami powodowa-
nymi przez zwierzeta. Wprowadzono wymodg
opracowania i efektywnego wdrozenia przez
zarzadzajagcego WHMP indywidualnie ,skrojo-
nego” dla kazdego z lotnisk z uwzglednieniem
wielkosci i poziomu skomplikowania operac;ji
lotniczych na lotnisku, liczby operacji lotniczych,
identyfikacjg zagrozen oraz ich ocena.

Doc 9137, part 3 — zmieniona zostata konstruk-
cja dokumentu (z zachowaniem czesci informa-

podmioty dziatajgce na lotnisku — SOL, handling,
policja, podmioty zewnetrzne — wtadze lokalne
(planistyka), sgsiedzi lotniska — np. rolnicy oraz
wtadzg lotniczg ULC;

* sposobéw dokonywania oceny ryzyka zwigza-
nego z obecnoscig zwierzat na lotnisku i w jego
otoczeniu (w zakresie prawdopodobienstwa,
dotkliwosci i identyfikacji gatunkowej);

* opiséw réznego rodzaju siedlisk/obszaréw
sprzyjajgcych obecnosci zwierzat;

* sposobow zarzgdzania gatunkami szczegdlnie
niebezpiecznymi dla danego lotniska;

* nowych technologii umozliwiajgcych zarzadza-
nie zagrozeniami — monitoring satelitarny, GIS,
systemy elektronicznego monitorowania, drony,
Swiatfa pulsujgce na statkach powietrznych oraz
na lotnisku, aplikacje analizujgce dane;

* wymagan w zakresie szkolen dla personelu za-
jmujacego sie zagadnieniami wildlife;

* przekazywania informacji operacyjnych — ATIS,
NOTAM, raporty pilotéw oraz AlP;

cji). W dokumencie znalazty sie wyjasnienia do- ® programu zarzadzania zagrozeniami powodowa-

tyczace m.in.:
* istoty prowadzenia wspdlnych dziatan z rézny-
mi podmiotami, np. zarzadzajacy lotniskami,

% |ICAO

Doc 9981
PROCODUALS FOR AR HANGETON SOTACCS

Aerodromes

INTERMATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION

Nr 1(15)/2021

nymi przez zwierzeta — Wildlife Hazard Manage-
ment Programme (WHMP).

4 | CA0

Doc 9137
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Prezes ULC zacheca réwniez do zapoznania sig
z informacjami w Biuletynach Bezpieczenstwa
EASA oraz w publikacjach realizowanych we
wspotpracy z EASA m.in. https://www.easa.eu-
ropa.eu/community/topics/wildlife-hazard-man-
agement

EASA SIB No.: 2020-07R2

Safety Information Bulletin
Aerodromes

SIB No.: 2020-07R2
Issued: 27 January 2021

BEIEASA

European Union Aviation Safety Agency

Subject: Progressive Restart of Aerodrome Operations after Complete

or Partial Closure

Note: This SIB is issued in the context of the return to normal operations (RNO) project with the
aim to provide guidance on aerodrome operations following complete closure, downsizing or
progressively increasing operations from minimal traffic.

Revision:
| This SIB revises EASA SIB 2020-07R1 dated 17 July 2020.

Ref. Publications:
Commission Regulation (EU) No 139/2014 dated 12 February 2014.

Applicability:
Ce authorities,

and air

ion service providers.

Description:
Following the outbreak of COVID-19 and due to the limitations imposed by individual States, most
flights have been suspended. As of June 2020, following the resumption of flight operations,
aerodromes started to operate again, however with reduced number of flights and staff. This new
situation was a significant change for many aerodromes, which required an adaptation of their
operational practices in order to anticipate the new situation.

For this reason, the aerodrome operators should have in place a robust change management
process under their safety management system, in order to cope with the new situation and to
ensure that operations are conducted in a safe manner.

At this time, the safety concern described in this SIB is not considered to be an unsafe condition
that would warrant Safety Directive (SD) action under Regulation (EU) 138/2014, Annex I,
ADR.AR.A.040.

Recommendation(s):

The following recommendations aim to support the safe operation of aircraft at an aerodrome and
should be considered along with any other instructions related to health and security issues, as
well as the provision of ground handling services.

Aerodrome operators are responsible for ensuring the safety of operations at the aerodromes.
This should be done in close ion and ination with the air navigation service
| providers, air operators and ground handling service providers under the oversight of the

Thi

TE.CAP.00117-007 ® European Union Aviation Safety Agency. All rights reserved. 1S09001 Certified. Page 1of6
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Warto tez zwréci¢ uwage na dokument dostepny
na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego — Podrecznik Zarzadzania Zagrozeniami

Srodowiskowymi na Lotniskach w FIR Warsza-

wa. Jest to pierwsze wydanie dokumentu odno-
szacego sie do catosci zagadnien w obszarze

zarzadzania zagrozeniami powodowanymi przez

zwierzeta w kontekscie portéw lotniczych.

W dokumencie znajduja sie informacje doty-

czgce m.in. :

* Bezpieczenstwa lotnictwa w aspekcie zagrozen
srodowiskowych;

* Bezpieczenstwa lotnictwa i ochrony $rodowiska;

* Wystepowania zwierzat i zagrozen srodowis-
kowych w lotnictwie;

¢ Kolizji statkéw powietrznych ze zwierzetami;

Biuletyn Bezpieczenstwa

* Analizy ryzyka kolizji ze zwierzetami,

e Ograniczania zagrozen $rodowiskowych na
lotniskach;

* Monitorowania poziomu bezpieczenstwa na
lotniskach:;

* Analizy incydentow zwigzanych ze zwierzetami.

Podrecznik

zeniami Srodowiskowymi
iskach w FIR Warszawa

cz.1- Poru lotnicze

Opracowanie:
dr Michat Skakuj

Wersja 01-06/2020
Czerwiec 2020

Opracowanie:

Beata Grabowska

Wiceprzewodniczacy Zespotu
ds. zderzen statkéw powietrznych ze zwierzetami

Departament Lotnisk ULC

Piotr Kaczmarczyk

Naczelnik Inspektoratu Zarzadzania
Bezpieczenstwem Lotniczym

Biuro Zarzadzania Bezpieczefistwem
w Lotnictwie Cywilnym ULC

Wioleta Labinska
Gléwny Specjalista
Departament Lotnisk ULC

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



lll Sposoby identyfikacji ptakéw
- doswiadczenia lotniska na
przyktadzie EPKT

PONIZEJ PRZEDSTAWIONY ZOSTAL SPOSOB, W JAKI PROWADZONA JEST
IDENTYFIKACJA ORAZ JAK TWORZONY JEST ZAPIS W ZGLOSZENIU ZDARZENIA
W CENTRALNEJ BAZIE ZGLOSZEN ULC.

* obserwacje gatunkéw ptakéw wystepujacych W przypadku EPKT identyfikacja dokonywana
na terenie lotniska i na terenach sasiednich;  jest wieloetapowo tj. bezposrednio po

* materialy zebrane ze zdarzers w formie zdjeé znalezieniu  szczatkéw  dokonywana  jest

i szczatkow: identyfikacja przez osobe zabezpieczajgcy

 brzewodniki | klucze do oznaczania gatunkow szczatki, nastepnie materiat trafia do Sokolnika
ptaké i Gtéwnego specjalisty ds. budownictwa

Wi . . . =
P i ochrony $rodowiska. W przypadku trudnosci

* dane dostepne w Internecie; z identyfikacjg sprawa trafia do pracownikéw

* wspofpraca z ekspertami. Muzeum Przyrodniczego w Bytomiu.

Nr 1(15)/2021 www.ulc.gov.pl 37



®n Narzedzia przydatne przy identyfikaciji:

* lornetka, luneta, lampa z lupa; * nozyczki, sekator, pinceta;

e urzgdzenia umozliwiajgce wykonanie * plyn do dezynfekgji, woda;
dokumentacji zdjeciowej i filmowej; ® baza danych lub formularz Excel

e wzorzec wielkodci; oraz komputer.

e rekawiczki jednorazowe, maseczka; . . .
® ¥ J Zaproponowane narzedzia zapewniajg mozli-

® woreczkl strunowe; s . . . )
o ) wos¢ bezpiecznego zbierania dowodoéw przy-

® waga, linijka lub suwmiarka; datnych do identyfikadji

* raport pilotéw; * zapisy stuzb dyzurnych;

e zgtoszenie PAZP; * dane z przeglagddw terenu lotniska;

* zgtoszenia przewoznika lub agenta * dane z pracy stuzb utrzymania lotniska;
handlingowego; e dane meteo;

* zapisy kontrolera przyrody; e dane z Flightradar24.

® V. Kolejnos¢ zabezpieczenia dowodéw:

® obraczki; Okreslenie kolejnosci zabezpieczenia dowodow

¢ dokumentacja zdjeciowa; jest istotne ze wzgledu na mozliwos$¢ utraty

* zabezpieczenie szczatkdw; istotnych materiatéw przydatnych do identy-

* zgloszenia PAZP i pilotéw, oraz agentéw fikacji. Materialy zebrane zaraz po zgtoszeniu
handlingowych. zdarzenia sg najbardziej wiarygodne.

e tatwa identyfikacja samodzielna

* mozliwa jedynie na podstawie badarn DNA * mozliwa do wykonania przez specjaliste

38 Biuletyn Bezpieczenstwa @ Urzad Lotnictwa Cywilnego



0 5;3;5 Potwierdzenie zgtoszenia w Centralnej Bazie Zgtoszen ULC

® VI. Przyktady wykorzystania zebranych informacji w zapisach

ULC-003798/2019
wydruk 2021-5-21 11:33:38 AM

G1 Numer akt / File number

Rejestr zdarzen SMS 2019, poz. 91

62 Status zdarzenia / Occurrence status

Zakonczono analize zdarzenia

Klasyfikacja zdarzenia / Occurrence class

G3 Klasa zdarzenia / Occurrence class,

Zdarzenie bez wptywu na bezpieczeristwo

(G4 Kategoria zdarzenia / Occurrence category,

BIRD: Birdstrike

'G5 Faza wykrycia / Detection phase

Landing

Events

G6 Event/ Event type.

Operational - Aircraft Flight Operations -
Wildlife and Birdstrikes - Birdstrike

(G7 Faza/ Phase

Powered Fixed-wing aircraft - Landing -
Landing roll - Landing roll - on runway

Ryzyko / Risk

G8 Klasyfikacja ryzyka / Risk classification
Tolerowane

69 Streszczente procesu badania / Analysis

dokumentacjg

Bezposrednio po zdarzeniu zostata wykonana przez DOP inspekcja drogi startowej. Oprécz
zabezpieczenia szczatkdw ptaka sprawdzono pobocze drogi startowej pod wzgledem
obecnosci pokarmu dla tego gatunku (padlina, dzdzownice, larwy, owady) - nie
stwierdzono. Specjalista ds. budownictwa i ochrony srodowiska po zapoznaniu sie z

zdjeciowg potwierdzit gatunek ptaka jako mewa biatogtowa (Larus cachinnans). Wartosé
ryzyka dla tego gatunku oszacowana jest jako ryzyko "Srednie”, biorac pod uwage mase
ptaka oraz rzadkos$¢ wystepowania w rejonie lotniska stwierdzono, ze brak jest
koniecznosci dokonywania zmiany w kategoryzacji gatunku. Ze wzgledu na brak
watpliwosci w identyfikacji gatunku podjeto decyzje o przeprowadzeniu utylizacji
szczatkéw ptaka zgodnie z procedurg obowiagzujgcg na terenie MPL ,Katowice”.

'G10 Dziatania korygujace / Corrective actions

Utrzymano dotychczasowe $rodki tagodzenia ryzyka kolizji z ptakami.

G11 Wnioski/ Conclusions.

Stosowane metody pirotechniczne, bioakustyczne, oraz najwazniejsze - rezygnacja ze
stosowania kosiarek bijakowych sg bardzo skuteczne w stosunku do tego gatunku.
Wartos¢ SPI dla zderzen z ptakami pozostaje na akceptowalnym poziomie.

G12 Zalaczniki Organizacji/ Organization Attachments.

| - Zderzenie z ptakami / zwierzetami / Bird/wildlife strike:

11 Podzespoly uderzone / Parts struck
Podwozie

12 Podzespoly zniszozone / Parts damaged

T3 Praki/ Zierzeta zacbserwowans / Bids/widife seen 14 Praka/ Zwerzsta uderzons / Birds/enidife struck
1 1
15 Rozmiar ptaka (zwierzecia) / Bird (wildlife)size 16
. . (wildlife)
Sredni Tak
17 Nazwa gatunka / Species name.
Mewa biatogtowa (Larus cachinnans)
strona / page 3/4

W dokonywanej analizie warto opisa¢ wptyw
zdarzenia na zagrozenie bezpieczenstwa lotu,
wptyw na aktualng analize ryzyka oraz okresli¢

Jednym z najtrwalszych elementow jakie pozy-
skuje sie w przypadku analizy szczatkéw zwie-
rzat sa obraczki ptakéw. Na podstawie tego
dowodu mozna uzyskaé szereg istotnych in-
formacji w zakresie identyfikacji gatunku oraz
danych w zakresie przemieszczania sie osobni-
ka. Na chwile obecng zarzadzajacym lotniska-
mi brakuje dostepu do bazy danych zbierajgcej
informacje o ptakach obserwowanych przez
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jakie metody eliminacji tego gatunku stoso-
wane bylty przez lotnisko w chwili zdarzenia.

biologow oraz ptakach hodowlanych uczest-
niczacych w wyscigach. Szczegdlnie istotna,
rowniez dla przewoznikéw, jest mozliwosé
identyfikacji wtascicieli ptakéw uczestniczg-
cych w wyscigach, gdyz stada wypuszczanych
ptakéw uczestniczacych w zawodach stanowig
realne zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu

lotniczego.
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@ VIIl. Wprowadzenie obowigzkowego ubezpieczenia OC dla hodowcéw
ptakéw latajacych, ewentualnie tylko dla hodowcéw gotebi poczto-
wych bioracych udziat w wyscigach.

Z punktu widzenia lotniska oraz przewoznikéw  cji ptakéw w formie dostepnej dla lotnisk bazy
docelowo najlepszym rozwigzaniem w zakresie  danych oraz wprowadzenie obowigzkowego
zmniejszenia zagrozenia ze strony ptakéw ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywil-
hodowlanych uczestniczagcych w wyscigach  nej dla wiascicieli ptakéw biorgcych udziat w
wydaje sie wprowadzenie obowigzku rejestra-  wyscigach.

Barttomiej Grzedzinski
Gtoéwny specjalista ds. budownictwa i ochrony srodowiska
Miedzynarodowy Port Lotniczy , Katowice” w Pyrzowicach

Biuletyn Bezpieczenstwa @ Urzad Lotnictwa Cywilnego



lll Dziatania podejmowane przez

Zarzadzajacego Lotniskiem Chopina
w kontekscie zagrozen wildlife strikes
w czasie pandemii Covid Sars-Cov-2

Rok 2020 byt rokiem wyjatkowym dla wszystkich.
Postawit przed catg branzg lotnicza nowe, dotad
zupetnie obce wyzwania. Praktycznie z dnia na
dzien musielimy przystosowaé sie do zycia
w nowej rzeczywistosci. Ograniczenia i restryk-
cje nie ominety réwniez lotnisk.

Mimo znacznego zmniejszenia liczby opera-

nia sie spowodowat, ze zwierzeta dos¢ szybko
wykorzystaty zmniejszong ludzka aktywnosé.
Bylismy $wiadkami eksploracji miejskich rejonéw
przez dziki, jelenie, sarny oraz zwiekszonej akty-
wnosci ptakow, ktore sg najczestszym zagrozeni-
em dla lgdujacych i startujgcych statkéw powie-
trznych. Odciecie ptakéw od zrédta miejskiego

Zrédfo: polskatimes.pl

cji, dziatania na Lotnisku Chopina w zakresie
zapewnienia bezpieczenstwa operacji, w kon-
tekécie zagrozen ze strony przyrody ozywionej
pozostaty na tym samym poziomie, a wyzwanie
byto nawet wieksze, poniewaz , cisza” zachecata
zwierzyne i ptaki do korzystania z atrakcyjnych
terendw zielonych.

W Il kwartale 2020 roku doswiadczyliémy niemal
catkowitej izolacji, czasowy zakaz przemieszcza-
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pozywienia jakim byly resztki jedzenia spow-
odowalo, ze znacznie zblizyty sie one do terenu
lotniska, gdzie z kolei z powodu ograniczonego
ruchu lotniczego warunki do zaspokojenia ich
potrzeb zyciowych nie byly zaktécane.

SYSTEM PRZECIWDZIALANIA
ZAGROZENIOM

W celu minimalizowania ryzyka zderzen stat-
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kéw powietrznych ze zwierzetami na Lotnisku
Chopina dziata system zarzgdzania zagroze-
niami ze strony przyrody ozywionej, na ktéry
sktadaja sie wykwalifikowany personel i spec-
jalistyczny sprzet. Celem dziatania systemu jest
maksymalne ograniczenie powstawania kolizji

zaangazowanego w ten proces, ale réwniez
pozostatych uzytkownikéw lotniska. Wyrobienie
nawyku koniecznosci informowania o kazdym
potencjalnym zagrozeniu (dziatanie proakty-
wne) odpowiednich stuzb umozliwi specjalistom
niezwtoczne podjecie stosownych dziatan.

Dziatania podejmowane w ramach pracy systemu na Lotnisku Chopina:

® |dentytikacja zagrozen niebezpiecznyc a operacji lotniczych ze strony srodowiska przyrodnicze o,
identyfikacja zagrozeri niebezpiecznych dla operaciji lotniczych y $rodowiska przyrodniczeg

e okreslenie warunkéw Srodowiskowych terenu lotniska i jego otoczenia;

* opracowanie i wdrozenie zréznicowanych metod zapobiegajacych kolizjom statkéw powietrznych

z ptakami i ssakami, poprzedzone wczesniejszymi badaniami lub obserwacjami;

¢ publikacje lotnicze;

* opracowanie niezbednej dokumentacji;

e wypracowanie modelu wspédtpracy z wtadzami jednostek administracji paristwowej sasiadujacych
z lotniskiem w zakresie regulowania probleméw srodowiska przyrodniczego sprzyjajacym powstawa-
niu kolizji statkéw powietrznych z ptakami i ssakami.

statkébw powietrznych z ptakami i zwierzeta-
mi oraz dziafania proaktywne, w zakresie mini-
malizowania wystepowania zagrozen ze strony
$rodowiska przyrodniczego na terenie lotniska
i W jego sasiedztwie. Aby system dziatat pra-
widtowo wazna jest dbatos¢ o jak najwieksza
$wiadomosc¢ nie tylko personelu bezposrednio

Jak wiemy, nie ma jednej metody eliminujacej
catkowicie zagrozenia zwigzane z aktywnoscig
zwierzat dla wykonywanych operacji lotniczych.
Dlatego tak wazne jest stosowanie zréznico-
wanych srodkéw w zaleznosci od rodzaju po-
tencjalnego zagrozenia.

Metody stosowane na Lotnisku Chopina w celu minimalizacji ryzyka

zderzenia SP ze zwierzetami:
e dziatanie firmy sokolniczej;
* system akustyczny do ptoszenia ptakow;

¢ wykorzystanie broni hukowej;

* wykorzystanie specjalistycznego lasera do odstraszania ptakéw;

* utrzymanie wysokosci trawy na odpowiednim poziomie;

* zapewnienie szczelnosci ogrodzenia;

* stosowanie putapek zywotownych;

* stosowanie odstrzatu redukcyjnego - zgodnie z uzyskanymi pozwoleniami.
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O skutecznosci zastosowanych i ciggle udoskonalanych rozwigzan $wiadczy ponizsza statystyka
zderzen SP z ptakami na lotnisku Chopina.

Liczba potwierdzonych zderzen SP z ptakami na EPWA
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Wykres: opracowanie wlasne PPL

Powyzsze pokazuje, ze nie stracilismy poczucia przewidywalnosci zagrozenia i kontroli nad zwierzyna
mogaca stanowic zagrozenie dla bezpieczenstwa wykonywanych operacji. Pandemia nie zaburzyta
podstaw dziatan realizowanych w celu minimalizowania ryzyka zderzen SP ze zwierzetami. Pomimo
szczegodlnych warunkoéw, w jakich przyszto nam pracowaé, dziatania byty podejmowane na biezaco.

Wojciech Krajewski

Dyrektor Biura Bezpieczenstwa Operacji Lotniczych
Przedsiebiorstwo Painstwowe ,Porty Lotnicze”
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Szanowni Panstwo, wyglada na to, ze rok 2020
byt koricem pewnej ery w dziejach lotnictwa cy-
wilnego. Wczesniej - od bardzo dtugiego czasu,
rozwdj nastepowat niemal nieprzerwanie, a je-
dyne pauzy wynikaty tak naprawde z wielkich
konfliktow zbrojnych, czy kryzyséw finansowych.
Nawet ataki terrorystyczne 11 wrzesnia 2001 r.
nie miaty tak negatywnego wptywu na system
Lotnictwa Cywilnego. Teraz juz wiadomo, ze tak
zwany powrdt do normalnych operacji nie nas-
tapi szybko - najnowsze przewidywania méwig
bowiem o co najmniej kilku latach. Nieste-
ty sytuacja nadal pozostaje bardzo niepewna
i trudna do przewidzenia, i to nie tylko w krétkich
okresach. Najprawdopodobniej lotnictwo nigdy
nie bedzie juz takie jak kiedys, zwtaszcza jesli

Biuletyn Bezpieczenstwa

lll Wstepne podsumowanie 2020 roku
w zakresie bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym

mamy na mysli komercyjny transport lotniczy
(cho¢ programy szczepien dajg pewne nadzieje
w tym zakresie). Aktualnie na catym $wiecie wcigz
trwajg intensywne proby opracowania srodkéw
medycznych i technicznych pozwalajacych na
bezpieczne podrézowanie w warunkach kolej-
nych fal pandemii, jak i nowych rozwigzan or-
ganizacyjnych zapewniajacych ciggtosé operacji
i dziatania podmiotéw na niezwykle zmiennym
i ptynnym obecnie rynku. Wiele uwagi poswieca
sie rébwniez kwestii znalezienia wilasciwych ro-
zwigzan do odzyskania zaufania pasazeréw.

Sporo starych probleméw ,tlacych sie” dotad
.9gdzie§ pod spodem” inie tak bardzo widocznych,
w obecnych czasach ,wyptyneto na powierz-
chnie” i, zaptoneto znacznie jasniejszym ptomie-

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



niem”, stajac sie znacznie bardziej , palacymi”.
Koronawirus zmienit optyke patrzenia nie
tylko na zagadnienia zwigzane z epidemiami
i rozprzestrzenianiem ich przez srodki masowego
transportu publicznego, doprowadzit rowniez do
pewnego przetasowania priorytetéw w zakresie
bezpieczenstwa lotniczego.

Kwestie wptywu czynnika ludzkiego staja sie
jeszcze bardziej widoczne niemal w kazdym as-
pekcie dziatalnosci catego sektora.

Podobnie jak w latach poprzednich, wraz
z zakoriczeniem roku 2020 postaramy sie wstep-
nie podsumowad, jaki byt ten poprzedni rok
w obszarze lotnictwa cywilnego pod wzgledem
bezpieczenstwa. Problem polega jednak na
tym, ze byt to rok zupetnie niepodobny do lat
wczesniejszych — i to niestety nie w pozytywny
sposdb..., a wszystko to za sprawag mikrosko-
pijnej wielkosci czastek zakaznych, czyli koro-
nawirusow, ktére byé moze na naszych oczach

zmieniajg bieg historii, wymuszajgc ogromne
modyfikacje w catym systemie lotniczym.

Rok 2020 jest zatem zupetnie inny od lat poprzed-
nich - liczby operacji lotniczych i przewiezionych
pasazerow dramatycznie spadly ze wzgledu na
ograniczenia ruchu zwigzane z pandemia, co
Swietnie obrazuje wykres nr 1. Ostrozne prze-
widywania méwia, ze powrdt w zakresie su-
marycznej liczby przewiezionych pasazeréw
oraz catkowitej liczby operacji do stanu sprzed
Covid-19 nastgpi zapewne najwczesniej do-
piero w 2024 roku, przy czym prawdopodob-
nie znacznie zmieni sigstruktura transportu lotni-
czego. Niektére prognozy sg nieco bardziej op-
tymistyczne, ale sytuacja jest nadal bardzo dyna-
miczna i zalezna od bardzo wielu czynnikdw,
co przektada sie na niski poziom ufnosci wobec

mozliwosci jej w miare doktadnego przewidywania.

Wykres 1 — Liczby: operadji lotniczych i pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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Przez wiele lat rynek komercyjnych przewozéw
lotniczych w Polsce rozwijat sie bardzo szybko,
o czym mogly zaswiadczy¢é zaréwno rosngce
w duzym tempie liczby operacji lotniczych, jak
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i liczby przewiezionych pasazeréw (wykres 1). Co
prawda pewne zwolnienie dawato sie zauwazy¢
juz w roku poprzednim - teraz jednak doszto
do catkowitego zatamania i regresu do sytu-

www.ulc.gov.pl
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acji sprzed 2006 roku w zakresie obstuzonych
pasazeréw, a w przypadku liczby operacji cof-
nelismy sie jeszcze dalej, bo przed rok 2003 (a
moze nawet 2001).

Liczba operacji lotniczych nieustannie rosta do
2019 r. - w tempie dochodzgcymdo 4,33 % rocznie
(wg innych danych nawet 4,89%). Niestety
w ubiegtym roku wszystko sie zmienito na sku-
tek ogdlnoswiatowej pandemii koronawirusa
COVID-19, i wykonano az o 58% mniej operacji
w stosunku do roku poprzedniego. Praktycznie
nie zmienit sie udziat polskich przewoznikéw
w rynku i ponownie wynidst ok. 44%.

Widoczna na wykresie 1 liczba pasazeréw nieus-
tannie wzrastata do 2019 roku — w tempie do-
chodzgcym do 7% rocznie (czyli nieco wiekszym
niz przyrost liczby operacji). Jednakze pandemia
koronawirusa odbita sie tu niekorzystnie jeszcze
w wiekszym stopniu niz w przypadku liczby
operacji - obstuzono o 70% mniej pasazerow
w poréwnaniu do roku poprzedniego. Niemal
1/3 pasazeréw byta przewieziona przez polskich
przewoznikéw (31% w 2020 roku wobec 34%

rok wczesniej).

Dane obejmujg pasazerski ruch krajowy
i miedzynarodowy, czartery oraz potaczenia re-
gularne - wg danych zebranych z lotnisk certy-
fikowanych, zatem operacje w ramach lotnictwa
ogdlnego, jak réwniez na pozostatych lotniskach
nie zostaty w tej statystyce uwzglednione, po-
dobnie jak pasazerowie przewiezieni w ramach

operacji z pozostatych lotnisk.

Na ponizszym wykresie nr 2 mozna zauwazy¢
tylko bardzo niewielki wptyw pandemii na liczbe
zgtaszanych zdarzen ,poza CAT” w 2020 r., co
w ogromnym stopniu wynikato z faktu, ze
operacje z tego zakresu niemal nie zostaty ogra-
niczone ze wzgledu na obostrzenia sanitarne,
a wszelkie spadki nimi spowodowane zostaty
w duzej mierze skompensowane wigkszg akty-
wnoscig pilotéw komercyjnych, majgcych teraz
czas ,polatac” w okresie przymusowo wolnym
od normalnej pracy. Dane te jaskrawo kontras-
tujg z drastycznie inng niz w latach poprzednich
sytuacjg w CAT, gdzie liczba zgtoszen spadta nie-
mal o pofowe.

Wykres 2 - Liczba zdarzer lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzern w CAT vs Liczba zdarzen
poza CAT, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sa operacje:

1. Pasazerskie (Passenger)

- Linii lotniczych (Airline)

- Linii lotniczych (Airline)

- samolotéw LPR (Air Ambulance)

- samolotéw LPR (Air Ambulance)

- Takséwek powietrznych (Air Taxi)

- Takséwek powietrznych (Air Taxi)

- Smigtowcéw LPR (HEMS)

- Operacje $migtowcowe - loty na platformy
wiertnicze na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
ladowania (Offshore)

- Operacje $smigtowcowe - loty na platformy
wiertnicze na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
ladowania (Offshore)

- inne operacje CAT z tadunkiem (Other)

- Widokowe (Sightseeing)

- inne operacje CAT pasazerskie — w tym z CARGO

w kabinie pasazerskiej (Other)

Uwaga: W zakres zdarzeri CAT wchodza réwniez zdarzenia zgtoszone ATC / ATM, w ktérych nie braty
bezposrednio udziatu zadne statki powietrzne.

Powyzsza statystyka (wykres 2) zostata opra-
cowana na podstawie danych z bazy ECCAIRS.
Kazdorazowo podawany jest stan aktualny na
dzien 31 grudnia danego roku.

Uwaga: Nalezy przy tym wiasciwie rozumieé
sposob przedstawiania danych na powyzszym
wykresie. Liczba zdarzen ,poza CAT” dotyczy
bowiem zdarzen, w ktérych zadna z bioragcych
w nich udziat stron nie wykonywata operacji za-

liczanej do CAT. Tym samym powyzszy wykres

przedstawia dane jakby ,z perspektywy” CAT.
Jezeli jednak chcieliby$my uzyskac liczby zgto-
szen zdarzen, w ktérych braty udziat statki po-
wietrzne z szeroko rozumianego GA (czyli ~Spoza
CAT") to okazatoby sie, ze te dane sa oczywiscie
nieco wyzsze dla tego ,segmentu” i proporcja
wyglada nieco inaczej — bytaby to sytuacja wi-
dziana ,z perspektywy” GA. Nalezy o tym pa-
mieta¢ przy formutowaniu wnioskéw dotycza-
cych np. poziomu zgtaszania zdarzen.
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ZDARZENIA LOTNICZE W PRZELICZENIU NA LICZBE OPERACJI | PRZEWIEZIONYCH
PASAZEROW ORAZ POROWNANIE DYNAMIKI ZMIAN
Wykres 3 - Liczba zdarzer lotniczych na: 10 000 operacji / 1 min pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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~—Liczba zdarzeri lotniczych na 10 000 operacji
——Liczba zdarzeri lotniczych na 1 min pasazeréw

O ile obserwowany w 2018 i utrzymujacy sie
w 2019 roku wzrost liczby zgtoszen zdarzen
lotniczych na 10 000 operacji byt spodziewa-
nym powrotem do wieloletniego trendu wzro-
stowego, to jego gwattowne (wrecz skokowe)
.przyspieszenie” w ubiegtym COVID-owym roku
jest zastanawiajgce. We wczesniejszych latach
na powyzszy wzrost wplywaty akcje promu-
jace zgtaszanie zdarzen lotniczych, jak réwniez
wdrozenie i ciggte usprawnianie przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego Centralnej Bazy Zgtoszen
(CBZ), dajacej mozliwosé szybkiego i prostego
zgtaszania zdarzen lotniczych przy uzyciu takze
urzagdzen mobilnych np. tabletéw czy smart-
fonéw. Tymczasem w ubiegtym roku dotozyta
sie do tego stosunkowo mata liczba operacji,
co przeftozy¢ sie mogto na nieco mniejsze ob-
cigzenie pracg personelu podmiotéw lotniczych,
ktéry by¢ moze miat dzieki temu nieco wiecej
czasu na zgfaszanie zdarzen.
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Liczba operacji lotniczych wykorzystywana tu-
taj jako poziom odniesienia, obejmuje pasazer-
ski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery
oraz potaczenia regularne — sg to dane zebrane
z lotnisk certyfikowanych. Operacje w ramach
lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na pozostatych
lotniskach nie zostaly tutaj uwzglednione, co
oczywiscie nieco ,zawyza” wyniki w stosunku do
stanu rzeczywistego.

Analogicznie do wzrostu liczby zgtoszen zdarzen
lotniczych na 10000 operacji obserwowany jest
jeszcze gwattowniejszy wzrost liczby zgtoszen
zdarzen lotniczych na 1 mlin pasazeréw (wykres
3). Uzyskany wynik nie powinien jednak dziwic¢
w Swietle danych dotyczgcych liczby opera-
cji — zdarzenia lotnicze sg bowiem mocno sko-
relowane z liczbg operacji, a tylko w niewielkim
stopniu z liczbg pasazeréw — i to praktycznie
tylko posrednio, bo poprzez wykorzystang ,za-
jetosc” dostepnych miejsc pasazerskich. Jako, ze

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego



w zwigzku z COVID-19 wspétczynniki wypetienia
miejsc w samolocie i Load Factor istotnie spadty
do poziomu odpowiednio 70,3% i 72,8%, to au-
tomatycznie przetozyto sie to na jeszcze szybszy
przyrost liczby zgtoszen zdarzen lotniczych na 1
min pasazeréw niz w przypadku liczby zgtoszen
zdarzen lotniczych na 10000 operacji.

Znaczny wzrost warto$ci obu powyzszych
wskaznikéw w latach 2012-2016 oraz ponown-
ie w latach 2018-2019 mozna interpretowac z
jednej strony jako wzrost poziomu ,zgtaszalnos-
ci” zdarzen lotniczych (czyli pozytywnego prze-
jawu rozwoju Kultury Raportowania, elementu
Kultury Sprawiedliwego Traktowania - Just Cul-
ture), z drugiej strony - jako przejaw narastaja-
cych probleméw - rosngcych zagrozen. Warto-

$ci z 2020 roku nie mozna analizowaé w ten sam

Nr 1(15)/2021

sposob ze wzgledu na wyjatkowosé warunkow,
ktére wptynety na takie, a nie inne wyniki trze-
ba bedzie do tego dodatkowych wskaznikow.
Z pewng dozg ostroznosci mozna przyjgé, ze
wzrost wartosci czeséci wskaznikow jest spo-
wodowany sytuacjg panujgcej pandemii Co-
vid-19 i wynikajacymi z niej nowymi warunkami
pracy pracownikéw, zmianami w procedurach
obstugi, brakami i/lub rotacja personelu oraz cig-
ciami w branzy wynikajgcymi ze strat finansowych
na skutek ograniczer w komunikacji (transporcie)
i 0ogoélnym spowolnieniu gospodarczym, co prze-
ktada sie na wigkszg liczbe bteddw zatdg lot-
niczych oraz personelu naziemnego, kontroleréw
etc., zwlaszcza po przestojach. Podobne zmiany
w trendach sa obserwowane w innych krajach
europejskich i globalnie.
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Wykres 4 - Dynamika zmian przewozdw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych,

Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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Aby wiasciwie oceni¢ sytuacje jaka nastata
w 2020 roku trzeba przyjrze¢ sie najpierw latom
poprzednim, by mieé¢ wifasciwg ,ptaszczyzne”
odniesienia. Na powyzszym wykresie widzimy,
ze od 2013 r. az do 2017 r. zaréwno dynamika
zmian przewozéw jak i liczby operacji lotniczych
rosta — nie mogty wiec mie¢ najmniejszego wpty-
wu na gwattowny spadek dynamiki wzrostu liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych w 2017 r., ktéry
mogt sie wigzac¢ ze zmianami w PKBWL, a takze
éwczesnym sposobem przekazywania zgtoszen
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Dynamika wzrostu liczby zdarzen lotniczych ogétem

lotniczych do Komisji. W roku 2018 nastgpit
powrét do wczesniejszego trendu (wraz z ,na-
drobieniem zalegtosci” za rok 2017 w przypad-
ku zdarzen) i przewidywanych w jego ramach
wartosci. Wdrozenie przez Urzad Lotnictwa Cy-
wilnego wiasnie wtedy Centralnej Bazy Zgto-
szen (CBZ), z pewnoscig wptyneto na poprawe
funkcjonowania systemu zgtaszania zdarzen lot-
niczych i zwiekszenie poziomu ich raportowania.
W 2019 roku dynamika wzrostu liczby zgtasza-
nych zdarzen osiggneta warto$¢ nawet mini-
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malnie wieksza niz w roku poprzedzajacym, i to
nawet przy dalszym wyraznym spadku dynamiki
liczb przewiezionych pasazeréw i operaciji.
Nalezy przy tym pamietaé, ze analizowane licz-
by operacji lotniczych i obstuzonych pasazeréw
wykorzystywane powyzej jako poziom odniesie-
nia obejmuja tylko pasazerski ruch krajowy
i miedzynarodowy, czartery oraz pofgczenia
regularne — sg to dane zebrane z lotnisk cer-
tyfikowanych — czyli w uproszczeniu tak zwany
CAT. Operacje w ramach lotnictwa ogdlnego,
jak réwniez na pozostatych lotniskach nie zostaty
uwzglednione, co oczywiécie ma istotny wptyw
na wyniki w stosunku do stanu rzeczywistego.
Jednak ten wptyw w latach 2011-19 rozkfadat sie
w miare podobnie — mozna oszacowaé w przy-
blizeniu, ze nie wliczonych tutaj operacji w ra-
mach GA bylo mniej wiecej o potowe mniej niz
operacji komercyjnych w ramach CAT.

Zupetnie inaczej sytuacja wygladata w ubiegtym
roku. Wedtug zgrubnych oszacowan wptyw pan-

demii na liczbe operacji GA byt - przynajmniej
w przypadku samej ich liczby - niewielki, pod-
czas gdy w CAT doszto do catkowitego zatama-
nia rynku, co jest widoczne na wykresie.

Reasumujac — powyzszy wykres w zakresie
liczby operacji i pasazeréow zawiera tylko
dane z CAT i nie zawiera danych z GA. Nato-
miast dane dotyczace liczby zgltoszen odno-
sza sie do sumy CAT i GA. Trzeba o tym pa-
mietac przy interpretowaniu wynikéw.

Z powyzszych powodéw, danych z 2020 roku nie
ma sensu interpretowac¢ w podobny sposdb jak
to robiono wczesniej, lecz trzeba rozdzieli¢ ana-
lize danych dla GA od analizy danych dla same-
go CAT.

Przyjrzyjmy sie zatem nieco dokfadniej danym
widzianym z perspektywy samego CAT.

Liczba zdarzen lotniczych w CAT na 10 000 operacji vs na 1 min pasazeréw
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Na wykresie 5 widac, ze dane z 2020 roku moga
sie wpisywa¢ w wieloletni trend wazrostowy
(z pewnym spowolnieniem w 2017 roku i stop-
niowym ,odrabianiem” w kolejnych dwéch la-
tach). Ten przyrost w latach wczesniejszych mégt
wynika¢ z kilku czynnikéw: coraz lepszej Swia-
domosci i kultury bezpieczenstwa (oraz kultury
zgfaszania zdarzen w szczegdlnosci), utatwien
w raportowaniu dzieki CBZ, ale niestety réwniez
z rosngcego poziomu ryzyka / zagrozen
opisanych w Krajowym Planie Bezpieczenstwa.

W ubiegtym roku nastgpit jednak bardzo znaczny
przyrost tego wskaznika, co mozna ttumaczy¢
sytuacjg panujacej pandemii koronawirusa i co
za tym idzie, jedli nie pogorszonymi to na pewno
zmienionymi warunkami pracy pracownikow
(z jednej strony przymusowe urlopy, z drugiej

przynajmniej w niektérych przypadkach do pew-
nego stopnia praca zdalna, z trzeciej ograniczo-
na dostepnos¢ wspodtpracownikéw, z czwartej
braki i/lub rotacja personelu), zmodyfikowanymi
procesami i procedurami obstugi i uzytkowania,
zaciskaniem pasa w niemal catym sektorze lot-
niczym wynikajgcym ze strat finansowych na sku-
tek ogromnie zmniejszonego wolumenu ruchu
ogolnym kryzysie gospodarczym, dodatkowym
stresem zwigzanym z mozliwoscig utraty pracy
i/lub pogorszeniem stanu zdrowia (nie tylko
wsréd pracownikoéw, ale réwniez ich rodzin) co
w sumie przetozyto sie na wieksza liczbe btedow
wsréd  praktycznie wszystkich specjalizacji per-
sonelu lotniczego i naziemnego, zwilaszcza
w przypadku przymusowych przerw w pracy, co

niekorzystnie wptyneto na nawyki.

Wykres 6 - Dynamika zmian przewozéw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzer lotniczych w CAT, Rzeczpospolita

Polska, lata 2011-2020.
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Mimo wielu trudnosci interpretacyjnych wynika-
jacych z duzej liczby czynnikéw majacych wptyw
na oszacowanie poziomu ryzyka (szczegdlnie
dotyczy to ostatniego roku), trendy te sg pod-
dawane cyklicznej analizie, na bazie ktérych
podejmowane sg dziatania zmierzajagce do po-
prawy stanu bezpieczenstwa w poszczegdlnych
obszarach.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze wskazane
trendy s3 tylko pewnego rodzaju odzwierciedle-
niem rzeczywistosci (stanu faktycznego) i wy-
magaja odpowiedniej interpretacji ze wzgledu
na rézne czynniki, ktére nalezy uwzgledniac
w procesie szacowania ryzyka. Przyktadowo,
zaréwno na $wiecie, jak i w Rzeczypospolitej Pol-
skiej obserwowany jest od lat nieustanny wzrost
liczby pasazeréw jaka moze zabra¢ na poktad
.przecietny” samolot komunikacyjny. Powodu-
je to ,szybszy” wzrost liczby przewiezionych
pasazeréw w stosunku do przyrostu liczby wyko-
nanych operacji. W przypadku Polski taki skumu-
lowany dla lat 2011-2019 wzrost liczby przew-
iezionych pasazeréw wynidst 2,25, podczas gdy
dla liczby wykonanych operacji osiggnat dla tego
samego okresu warto$¢ ,jedynie” 1,61. Analo-
gicznie skalkulowany skumulowany przyrost licz-
by zgtoszonych zdarzen lotniczych wynidst jed-
nak az 2,65 (catkowity wzrost 3,65).

Jednakze w 2020 roku, w trakcie pandemii, sytu-
acja sie¢ odwrécitfa — ogromna wiekszo$¢ ope-
racji jest wykonywana przy znacznie mniejszym
~wypemieniu” dostepnych miejsc pasazerskich.
Nie dysponujemy w tym momencie petnymi
danymi dotyczgcymi wskaznikéw S/F i LF za
caty rok 2020, a jedynie za jego trzy kwartaty,
ale sytuacja bardzo sie pogorszyta w kolejnych
kwartatach w stosunku do pierwszego. Ocenia-
jac wartosci wskaznika wypetnienia SP w CAT
nalezy w zwigzku z pandemia uwzgledni¢ ogra-
niczenia sanitarne i wynikajgce z nich obostrze-
nia operacyjne,

spowolnienie  gospodarki,

ogromny spadek popytu na bilety lotnicze (w

Nr 1(15)/2021

skali Europy - do ok. 30% poziomu osiggniete-
go w 2019 roku), zamkniete granice, obawy
pasazeréow w stosunku do podrézy samolotem,
odwotanie imprez masowych, targéw, etc., zam-
kniecie wiekszosci obiektéw kulturalnych itp.

ubiegly 2020 rok to
w przypadku Polski skumulowany dla lat 2011-

Jezeli  uwzglednimy
2020 wzrost liczby przewiezionych pasazeréw
wyniesie teraz ,jedynie” 0,67, podczas gdy dla
liczoy wykonanych operacji osiggnat dla tego
samego okresu wartos¢ 0,68 (jak wida¢ powyze]
poprzednio bylo to 2,25 do 1,61). Analogicznie
skalkulowany, skumulowany przyrost liczby zgto-
szonych zdarzen lotniczych wynidst jednak az
1,43 (catkowity wzrost 2,43) — przy czym jeszcze
bardzie] istotne jest poréwnywanie nie tyle sa-
mych osigganych wartosci tych dynamik tylko
wzajemnej relacji tych danych z roku na rok, co
mozemy przesledzi¢ na powyzszym wykresie.

Gdyby poréwnac¢ dane z 2019 roku do tych
z 2011 to okazatoby sie, ze ogdlnie w 2019
mamy 364% zdarzerr odnotowanych na pocza-
tku dekady, co przekfada sie na 408% w CAT
tylko 281% poza CAT.

Gdyby jednakze rozszerzy¢ to poréwnanie o os-
tatni 2020 rok to okazatoby sie, ze ogdlnie w 2020
mielismy tylko 243% zdarzer odnotowanych
na poczatku dekady, co przektada sie na 226%
w CAT i wcigz 277% poza CAT. Jak wida¢ pan-
demia zupetnie zachwiata dotychczasowymi
statystykami.

Wozrost liczby zdarzen w ,normalnych” latach
(2011-2019) byt oczywiscie czesciowo zwigzany
z wigkszg liczbg wykonanych operacji lotniczych.
Nie jest to jednak petne wyjasnienie tego zja-
wiska, bo przyrost liczby zgtaszanych zdarzen jest
z roku na rok widocznie szybszy niz rozwéj prze-
wozow, co w 2019 roku ujawnito sie ze szczegdl-
ng mocg — wzrost o niemal 31% przy tylko 4-5%
zwigkszeniu liczby operacji. Pandemia oczywis-
cie doprowadzita do catkowitego zatamania

www.ulc.gov.pl
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wszystkich trendéw dotyczacych przewozéw zionych pasazeréw nie tylko sie utrzymata, ale
w CAT, jednak proporcja odnoszaca sie¢ do nawet pogfebita.

szybszego przyrostu liczby zgtaszanych zdarzen

w stosunku do liczby operacji i liczby przewie-

WSZYSTKIE ZDARZENIA LOTNICZE W PODZIALE NA KATEGORIE WG
KLASYFIKACJI PKBWL

Wykres 7 - Wypadki i powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy /
zatogi, lata 2011-2020.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie ogdlne dane
wypadkowe mocno sie¢ wahaty w ostatnim
dziesiecioleciu. Liczba wszystkich wypadkéw
w 2017 r. byta najnizsza od wielu lat (byt to
rowniez najlepszy pod tym wzgledem rok dla
lotnictwa komercyjnego na $wiecie), niestety
rok pézniej ponownie wzrosta i trend ten utrzy-
mat sie rok pdzniej oraz praktycznie réwniez
w ostatnim — pandemicznym przeciez roku —
gdzie spadek byt ,$ladowy” (ze 111 do 108).
Nie powinno to specjalnie dziwi¢, gdyz wypadki
w CAT zdarzaja sie na szczescie niezmiernie rza-
dko, natomiast liczba powaznych incydentéw
(.tradycyjnie” zwigzana najbardziej ze zgto-
szeniami z CAT) po spadku w 2018 do tylko
14 gwattownie wzrosta w nastepnym roku do
.rekordowych” 47, by w ubiegtym 2020 roku
osiggna¢ poziom 28 (wykres 7). Mocno za-
burzyto to wieloletnie trendy liniowe, ktére

sg teraz wyraznie wzrastajgce (dziewiecioletni
trend liniowy jest najbardziej stromy dla Wypad-
kéw tacznie z Powaznymi Incydentami, co wyni-
ka z faktu sumowania sie obu oddzielnych
trendéw wzrostowych). Wzgledny przyrost licz-
by Powaznych Incydentéw byt w okresie 2011-
2019 wielokrotnie wiekszy niz wypadkéw, by
tylko troche spas¢ w przypadku danych z 2020
roku (wykres 7). Biorgc pod uwage znaczny -
wrecz skokowy — wzrost liczby wypadkéw w dwu
wczesniejszych latach (2015-2016), bardzo trud-
no jest jednak moéwi¢ o jakims trwatym trendzie,
tym bardziej po uwzglednieniu wynikéw z lat
2018-2019, ktére wskazuja na prawdopodobny
powrdt ,,do normy”. Znacznie doktadniejszych
i wiecej modwigcych danych dostarcza ana-
liza wypadkéw dla poszczegdlnych rodzajow
statkébw powietrznych (wykres 8 przedstawia
poréwnanie ostatnich dwdch lat).

Wykres 8 — Poréwnanie liczby wypadkéw w podziale na kategorie statkéw powietrznych — rok 2019 vs 2020, tylko

terytorium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi.
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w ktérych braty udziat spadochrony (do 32 z 28
rok wczesniej). Réwniez w grupie wypadkow,
w ktérych braty udziat samoloty NCAT mozna
zaobserwowad wzrost (z 22 do 26). Z istotniej-
szych, zmian warto jeszcze zauwazy¢, ze dla szy-
bowcédw i motoszybowcodw nastagpit wzrost licz-
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struktura operacji w GA, gdzie zaobserwowano
wzrost aktywnosci pilotéw normalnie latajgcych
w liniach lotniczych (CAT), ktérzy teraz mieli
wiecej czasu na ,prywatne” latanie w zupetnie
innym rezimie niz wczesniej.
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Wykres 9 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo — oddzielnie i razem, Rzeczpospolita

Polska, lata 2011-2019
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Analizujgc bardzo ,przetasowane” liczby zgto-
szonych w 2020 roku incydentéw lotniczych
i tzw. zdarzen bez wptywu na bezpieczenstwo,
nalezy sie odnies¢ do trendéw z lat wezesniej-
szych. Rozwijajace sie / wzrastajace od wielu lat
w miare stabilnie zgodnie z ogdlno$wiatowym
trendem liczby zgtoszonych w RP incydentéw
lotniczych i tzw. zdarzer bez wptywu na bez-
pieczenstwo przeszly znaczne przeobrazenia
w 2017 roku, co wynikato przede wszystkim
z innego niz wczesniej podejscia PKBWL do kla-
syfikacji zdarzen lotniczych (wykres 9) — wptyw
na to miato wiele czynnikéw czastkowych jak np.
to, ze najpierw praktycznie wszystkie zderze-
nia i zblizenia z ptakami (BS) zaczeto traktowad
jako incydenty, po czym po jakims$ czasie podo-
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bnie potraktowano oslepienia laserem. Kolejna
zmiana, (cho¢ juz mniej radykalna i na dodatek
w przeciwnym ,kierunku”) nastapita w tej ma-
terii w 2019 roku, po czym w ostatnim - pan-
demicznym 2020 roku ponownie ,nozyce sie
przeciety” i to mimo spadkéw w obu klasach
(patrz powyzszy wykres). Nastgpito zatem ,wy-
hamowanie” liczby zdarzen ,bez wplywu na
bezpieczenstwo”, przy gwattownym przyroscie
incydentow (w 2019 i w 2020 nastapit oczywis-
cie bezwzgledny spadek ich liczby, jednak in-
teresujacy jest ich wzgledny trend w stosunku
do liczby wszystkich rodzajéw zdarzen: ,Zdarzen
bez wpltywu na bezpieczenstwo” i ,Zdarzen
bez zamiaru wykonania lotu” jak i przypadkow,
gdy ,Klasyfikacja zdarzenia nie zostata ustalona”
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- tak zwane ,Nieokreslone”).

Jak wida¢ na ostatnim wykresie bardzo silne
zawirowania klasyfikacyjne zupetnie zmienia-
jace relacje i trendy incydentéw lotniczych
i tzw. zdarzen bez wptywu na bezpieczenstwo
wcigz sie powtarzajg od kilku lat i dlatego tez
mocno zachecamy wszystkich do uzywania
w zmodyfikowanych Wskaznikach Poziomu
(SPls)
dentéw lotniczych i tzw. zdarzen bez wptywu na

Bezpieczenstwa zsumowanych incy-
bezpieczenstwo. Mimo, iz wigze sie to z konie-
cznosdcig przeliczenia wczesniejszych danych
na nowo, to jednak zapewnia spéjnos¢ z da-
nymi jakie otrzymujemy z Panstwowe] Komis;ji
Badania Wypadkéw Lotniczych juz od pieciu
lat. Wobec zilustrowanych powyzej fluktuacji
w relacji liczby incydentéw w stosunku do licz-
by tzw. zdarzen bez wptywu na bezpieczeristwo,
pozostaje to chyba nadal jedynym sensownym
rozwigzaniem przy analizach bezpieczenstwa /

ryzyka.

Z innych analiz dotyczacych sytuacji w zakresie
bezpieczenstwa w obszarze lotnictwa cywilne-
go w ubiegtym roku mozna wysnué jeszcze kil-
ka wnioskow:

1. Koordynacja operacji na matych lotniskach
(kierowanie lotami), zwilaszcza przy wigkszej
liczbie zaangazowanych w nie stron sprawia
podmiotom ogromne trudnosci i prowadzi do
wielu niebezpiecznych sytuacji.

2. Coraz liczniejsze sa zgtoszenia z zakresu Kul-
tury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture),
a pandemia zdaje sie mie¢ negatywny wptyw
na wystepujace juz wczesniej problemy.

3. Trudnosdci w utrzymaniu wymaganych up-
rawnien, wiasciwych nawykéw i odpowiedniej

koncentracji oraz aktualizowanego poziomu
niezbednej wiedzy w zwigzku z bardzo ogra-
niczong liczba operacji w ramach CAT zaczyna-
ja znajdowac odzwierciedlenie w danych.

4. W zwigzku z pandemia nalezy zwrdci¢
rowniez wiekszg uwage na kwestie zarzgdzania
zmeczeniem zatogi, gdyz juz samo spetnienie
dodatkowych wymagan sanitarnych pochfania
zatogom dodatkowy czas, co nie zawsze jest
prawidfowo uwzgledniane przy planowaniu
m.in. grafikdw.

Wszystko to wymaga od catego $rodowiska
lotniczego dodatkowego wysitku w zakresie
dbania o bezpieczenstwo (i to mimo nieunik-
nionych ograniczen dostepnych zasoboéw), gdyz
w przypadku jego pogorszenia bardzo trud-
no bedzie odbudowaé nadwatlone zaufanie,
a bez niego powrét do sytuacji sprzed pan-
demii, a nastgpnie dalszy rozwdj sektora nie
bedg mozliwe.

Piotr Michalak

Gléwny Specjalista

Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym ULC

Uwaga: Analizujagc  wszystkie przytoczone
powyzej statystyki nalezy pamieta¢, ze sg one
oparte na wartosciach wstepnie przyblizonych
ze wzgledu na niepetne dane dotyczace liczby
operacji oraz liczby przewiezionych pasazerow,
jak réwniez niektérych parametréw w ramach
samych zgtoszen zdarzen lotniczych (takich jak
np. rodzaj operacji), gdyz w obecnej chwili od-
powiednie zrédta nie przekazaty nam jeszcze
wszystkich niezbednych informacji.
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