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Szanowni Paristwo,

Jest mi niezwykle mito oddac w Parstwa rece ostatni w tym roku numer Biuletynu Bez-
pieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym przygotowany przez Urzqd Lotnictwa Cywilnego.

Przyszedtczas na podsumowanie ostatniego kwartatu 2020 roku w odniesieniu do stanu
bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym. W dniach 19-20 listopada br. w siedzibie Urzedu
Lotnictwa Cywilnego odbyfa sie Krajowa Konferencja Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywil-
nym. Z uwagi na obostrzenia zwigzane z pandemiq COVID-19 Konferencja odbywata
sie w trybie online - wiecej informadji na jej temat znajaziecie Paristwo w tym numerze
Biuletynu. Ponadlto w tym roku zostaty przygotowane dwa istotne dokumenty odnoszq-
ce sie do stanu bezpieczeristwa w naszym sektorze - zaktualizowany po czterech latach
Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (bedgcy m.in. zbiorem aktow
prawnych i norm), ktory jest w procesie zatwierdzania przez Ministra Infrastruktury oraz
Krajowy Plan Bezpieczerstwa (zatgcznik do KPBwLC, okreslajqcy zagrozenia i dziatania,
PIOTR SAMSON ktére nalezy w zwigzku z nimi podjqd). Zachecam Paristwa do zapoznania sie z nimi na
stronie internetowej Urzedu.

Errié%z Lotnictwa W tym wydaniu Biuletynu Urzedu Lotnictwa Cywilnego znajdg Paristwo:
Cywilnego - artykut analizujqcy wptyw czynnika ludzkiego na zdarzenia lotnicze,

- dotychczasowe | nowe podejscie do poprawy stanu bezpieczenstwa w skokach spado-
chronowych - innowacyjne rozwiqzania w procesie szkolenia skoczkow spadochrono-
wych;

- informacje na temat stosowania paliva samochodowego w silnikach lotniczych;,
- podsumowanie Krajowej Konferencji Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym 2020 r.

Jako przyczyne wielu wypadkdw w lotnictwie uznaje sie dziatanie i zachowanie cztowie-
ka. Stqd problematyka zwigzana z czynnikiem ludzkim jest przedmiotem wielu analiz
na poziomie interdyscyplinarnym - na przyktad psychologii, socjologii, ergonomii, staty-
styki, medycyny, biologii czy fizjologii. "Human Factor” ma bowiem kluczowe znaczenie
dla prawidtowego wykonania lotu. Badania specjalistow przyniosty wymierne korzysci
dla poprawy bezpieczeristwa w naszym sektorze.

W Polsce w ostatnich latach prowadzone sq intensywne prace majgce na celu poprawe
bezpieczeristwa w obszarze skokdw spadochronowych. Przejawem tego jest m.in. liczba
powstatych tuneli aerodynamicznych, ktére umozliwiajq cwiczenie zachowari i sterowa-
nia w fazie lotu z zamknietq czaszq. Autor artykutu przedstawia najnowsze technologie,
ktére mogq stanowic interesujgce narzedzia pomocnicze w procesie szkolenia skoczkow
spadochronowych.

W ostatnim czasie pojawity sie publikacje na temat mozliwosci stosowania paliva sa-
mochodowego w silnikach lotniczych. W odniesieniu do stawianych w nich tez powstat
materiat, ktérego celem jest pogtebienie i uporzgdkowanie wiedzy na temat silnikow tto-
kowych stosowanych w samolotach (ktérych parametry sq inne od tych stosowanych w
samochodach) oraz wiasciwosci paliw odpowiednich dla nich. Ponadto przypomniane
zostaty obowiqzujqce w tej materii przepisy oraz podstawowe zasady dotyczqce prze-
chowywania i dystrybudji paliva.

W pofowie listopada biezgcego roku odbyta sie Krajowa Konferencja Bezpieczeristwa
w Lotnictwie Cywilnym. Jest ona jednym z najwiekszych wydarzeri organizowanych przez
Urzqd Lotnictwa Cywilnego. Celem Konferendji jest poprawa bezpieczeristwa lotniczego
w Polsce w sektorze lotnictwa komercyjnego (CAT) i lotnictwa ogdlnego (GA). Podczas tej
edyqji, oprocz popularnych biezqcych zagadnieri zwigzanych z bezpieczeristwem, prele-
genci omawiali tez wptyw pandemii COVID-19 na lotnictwo.

Zapraszam do zgtaszania propozycfi tematdw oraz wiasnych artykutdw zwigzanych
Z bezpieczeristwem lotniczym, komentarzy oraz uwag na adres biuletyn@ulc.gov.pl. Na
ten adres mozecie takze Paristwo zgtosic chec otrzymywania elektronicznych wersji Biu-
letynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitej lektury!
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Wypadki lotnicze w kontekscie
czynnika ludzkiego

N

Dziatanie cztowieka uznawane jest za jeden z gtdwnych czynnikdw majgcych
wptyw na wystgpienie okoto 75% wszystkich wypadkdéw w lotnictwie. W zwigzku
z tym problematyka czynnika ludzkiego niewatpliwie powinna by¢ wcigz eksplo-
rowana w ramach wspotpracy przedstawicieli dyscyplin takich jak: psychologia,
socjologia, ergonomia, statystyka, medycyna, biologia czy fizjologia. Badania spe-
cjalistow i wspotpraca interdyscyplinarna przynosity jak dotgd wymierne korzysci
dla poprawy bezpieczenstwa lotniczego.

hiniejszym artykule
przedstawiony zostat
ogolny zarys historii hu-

man factor, jego definicje oraz
klasyfikacja btedéw ze wzgledu
na ich rodzaj. Wymieniono tez
najbardziej popularne modele
bezpieczenstwa lotéw odnosza-
ce sie do czynnika ludzkiego,
a takze propozycje profilaktyki
w obszarze bezpieczenistwa lot-

niczego. Celem jest wprowadze-
nie do problematyki bezpieczen-
stwa lotniczego w nawigzaniu do
dziatania cztowieka.

1. Historia human factor

Cztowiek i jego wptyw na bezpieczen-
stwo lotéw to zagadnienie pojawiajg-
ce sie juz w mitologii starozytnej Gre-
cji. Jest to oczywiscie historia Dedala
- rzemie$lnika, konstruktora wosko-
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wych skrzydet oraz lkara - pierwszego
ich uzytkownika - lotnika, ktéry zginat
po tym, jak nie stosujac sie do zale-
cen, zanadto zblizyt sie do gorgcego
stofca, co spowodowato stopnienie
skrzydet i upadek.

Wracajac do rzeczywistosci - w 1903r.
bracia Wright odbyli pierwszy, kontro-
lowany i co wazniejsze udany lot na
poktadzie konstrukgji ciezszej niz po-
wietrze. Tzw. ,Flyerem” pokonali od-
legtos¢ 36.6m, co zajeto im 12 sekund.



Data ta uznawana jest za poczatek
lotnictwa wiasciwego. Od tego czasu
nastgpit gwattowny rozwdj techniki
lotniczej. Biorgc pod uwage zarys hi-
storyczny wptyw na to miaty w duzej
mierze | oraz Il wojna Swiatowa, pod-
czas ktérych konstruktorzy udosko-
nalali i usprawniali maszyny lotnicze
rébwniez na potrzeby floty wojenne;j.
Wtedy tez liczba ofiar wypadkéw
lotniczych zaczeta rosng¢ i uwidocz-
nity sie istotne konotacje pomiedzy
zachowaniem cztowieka, a Srodowi-
skiem i samolotem.

N

Okres badan i zaintereso-
wania problematyka bezpie-
czenstwa w lotnictwie zostat
umownie podzielony na ere
techniczng i ere cztowieka.
Pierwsza z nich charaktery-
zowata sie duzym naciskiem
na uscislenie regulacji praw-
nych, rozwoj technologiczny
I infrastrukturalny. W latach
50. XX wieku lotnictwo
zostato jedng z najbezpiecz-
niejszych form transportu.

Zminimalizowanie liczby usterek tech-
nicznych na poktadach samolotéw
i rozwoj procedur operacyjnych przy-
czynit sie do redukcji liczby wypad-
kéw lotniczych. Miedzy druga potowag
lat 70, a latami 90. ubiegtego wieku
czynnikiem wiodgcym w zdarzeniach
lotniczych stato sie zachowanie czto-
wieka. W tym witasnie czasie poczy-
niono wiele inwestycji w obszarze
szkolen personelu lotniczego. Koniec
XX wieku uznany zostat za ,ztotg ere
lotniczego czynnika ludzkiego” oraz
poczatek ,ery organizacyjnej” - no-
wego podejscia zwracajgcego uwage
na systemowy charakter oddziatywan
ludzkich, operacyjnych i technicznych.

2. Definicje czynnika ludzkiego

Czynnik ludzki w lotnictwie to nic in-
nego niz determinanty okreslonych
zachowan cztowieka w reakcji ze
srodowiskiem w jakim sie znajduje.
Na uwage zastuguje réwniez pojecie
ergonomii. Brytyjski badacz Stephen
Pheasant nazwat jg ,naukg stoso-
wang, w ktérej zarédwno dane, jak

Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 4(14)/2020

i metodologia skoncentrowane sg
na cztowieku i tak formutowane, aby
mozna byto ich uzy¢ w projektowa-
niu”. Pomimo braku wyraznej réznicy
w literaturze pomiedzy human factor
a ergonomig, czynnik ludzki jest okre-
Sleniem zwigzanym z witasciwosciami
psychofizycznymi jednostki, ergono-
mia natomiast nawigzuje do relacji
zachodzacych pomiedzy cztowiekiem
a otoczeniem technicznym. Niemniej
zakresy definicyjne w duzej mierze
pokrywaja sie.

Cztery gtéwne definicje human
factor to:

1. Dyscyplina naukowa zajmujaca
sie interakcjg cztowieka z ele-
mentami zaistniatej sytuacji.

2. Uzycie wiedzy o cztowieku do
coraz lepszego projektowania
maszyn, narzedzi czy systeméw
w celu bardziej przystepnego

i efektywnego uzytkowania ich
przez ludzi.

3. Specjalno$¢ zawodowa, subdy-
scyplina psychologii zarzadzania
i organizacji badajaca relacje
cztowiek-maszyna.

4. Nieadekwatne dziatanie lub
zaniechanie cztowieka skutkujgce
popetnieniem btedu.

Z punktu widzenia wypadkéw lotni-
czych, ostatnia definicja okreslajaca
czynnik ludzki jako nieadekwatne
dziatanie cztowieka prowadzace do
btedu, bedzie najbardziej istotna. Jest
ona niejednokrotnie zawezana do
dziatan podejmowanych tylko przez
pilota, podczas gdy nalezy pamietac
takze o personelu poktadowym czy
personelu zabezpieczajgcym (han-
dling). W najszerszym znaczeniu
w powyzszej definicji wystepuja do-
datkowo osoby projektujgce, obstuga
techniczna, a takze kontrolerzy ruchu
lotniczego.

Ryszard Makarowski w swoim artyku-
le podaje autorska definicje human
factor, ktéra wydaje sie wystarczajgco
szeroka i uwzgledniajgca wszystkie
zmienne niezbedne dla niniejszego
opracowania: ,Pod pojeciem czyn-
nika ludzkiego w lotnictwie nalezy
rozumie¢ dziatanie (lub zaniechanie)
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pilota, mechanika, kontrolera ruchu
itp. lub innej osoby w relacji cztowiek
a wspotzalezne Srodowisko lotnicze.
To stres i ryzyko czesto zmieniajg
w lotnictwie sytuacje normalng w sy-
tuacje trudng, a nawet w sytuacje za-
grazajacg. Pod pojeciem czynnika
ludzkiego w wypadkach lotniczych na-
lezy rozumiec nieadekwatne dziatanie
cztowieka, skutkujgce katastrofa, wy-
padkiem lub incydentem lotniczym.”

3. Klasyfikacja btedow

Btedy w lotnictwie moga by¢ klasyfi-
kowane wedtug ich genezy, kwalifika-
cji / umiejetnosci pilota czy psychofi-
zjologicznych aspektéw dziatan. Jest
to obszar szczegétowo eksplorowany
przez naukowcoéw i znalazt juz swoje
praktyczne zastosowanie w opera-
cjach lotniczych. W tej czesci artykutu
zostang pokrotce przedstawione pod-
stawowe kategorie btedow.

Genezy bledéw mozemy szukac
w procesach orientacji, decyzji oraz
wykonania. Btedy orientacji poja-
wiajg sie wtedy, gdy piloci wykonuja
ztozone, absorbujgce uwage czyn-
nosci i zbyt pézno zauwazajg zmiany
w pracy przyrzadéw, potozeniu statku
powietrznego w przestrzeni lub Zle
odczytujg parametry i oceniajg stan
faktyczny.

Btad decyzji polega na wykonywaniu
czynnosci na podstawie btednej inter-
pretacji, a co za tym idzie nietrafnych
wnioskéw. Osoba odpowiedzialna za
kluczowa decyzje w tym procesie, po-
dejmie jg zatem z istotnym opézZnie-
niem.

Btad wykonania charakteryzuje sie
brakiem odpowiednich kompetencji
do podjecia danej decyzji czy posiada-
niem niewystarczajagcych umiejetno-
Sci w czasie podejmowania tej decyzji.
Btad tego typu wynika gtéwnie z po-
ziomu wyszkolenia. Jest to powazna
przestanka do organizowania dobrej
jakosci szkolen zatogi oraz regular-
nych szkolenn odswiezajgcych w celu
utrzymywania kompetencji na jak
najwyzszym poziomie. Przy podtrzy-
mywaniu umiejetnosci zatdég warto
zwréci¢ tez uwage na tzw. automaty-
zmy czyli czynnosci, ktére s rutyno-
we i poznawczo skracajg czas reakcji.
Zalezg one od poziomu opanowania
wiedzy i praktyki proceduralne;.
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Psychofizjologiczne aspekty
oddziatywan sg najszer-
szym zakresowo czynnikiem
genezy btedow ludzkich

w lotnictwie, poniewaz pro-
cesy poznawcze i emocje sg
wpisane w ludzkg nature.
Nierzadko tez personelowi
lotniczemu towarzyszy na
co dzien wysoki poziom
stresu.

Srodowisko lotnicze wraz ze swojg
specyfikg stwarza pilotom idealne
warunki do ulegania ztudzeniom
optycznym, np.: ztudzenie Mullera-
-Lyera (fatszywa ocena dtugosci od-
cinkéw, jakie sg wyznaczone przez
poszczegblne figury), ztudzenie Pon-
za (prosta linia gérna wydaje sie by¢
dtuzsza niz dolna poprzez wprowa-
dzone elementy pionowe), ztudzenie
Ficka (odcinek pionowy o identycz-
nej dtugosci co poziomy wydaje sie
by¢ dtuzszy). W praktyce przektadaja
sie one chocby na iluzje szerokosci
drogi startowej, gdzie wysokos$¢ na
jakiej znajduje sie samolot warunku-
je ocene dtugosci i szerokosci pasa,
szczegblnie w nowym i nieznanym
terenie.

Kolejnym ztudzeniem z jakim moze
sie spotkac pilot jest zmiana pola
widzenia. Pole widzenia jest to ob-
szar jaki mozemy zaobserwowac
nieruchomym okiem. W oku znajdu-
ja sie preciki czyli receptory, Swiatto
docierajgce do nich warunkuje za-
kres obszaru widzenia. Majac dwa
punkty oddalone od siebie, przy
wpatrywaniu sie w jeden z nich i jed-
noczesnym zmniejszaniu odlegtosci
w stosunku do tych punktow, drugi
punkt zniknie z pola widzenia, po-
niewaz na siatkéwce wypadnie on
na slepej plamce oka.

Ciekawym przypadkiem jest tez ilu-
zja break off. Polega ona na subiek-
tywnym poczuciu pilota, ze znajduje
sie poza samolotem i obserwuje sie
z perspektywy. Badania wskazuja, ze
zjawisko to koreluje z matym nalotem
i lotami w pojedynke.

Wymienione powyzej ztudzenia moga
przyczyni¢ sie do btedéw popehia-

nych przez ludzi, a w szczegdlnosci
przez pilotéw.

Stuzby kontroli ruchu lotniczego to
kolejna grupa narazona na rozne
przecigzenia poznawcze. Ponizej zo-
stanie przedstawionych kilka z nich.

W pracy kontrolera istotne sg: per-
cepcja bodzcow, pamie¢ i uwaga.
Dodatkowo ztozone procesy poznaw-
cze tj. abstrahowanie, umiejetnos¢
formowania sadéw, planowanie i or-
ganizowanie, rozwigzywanie proble-
mow, a takze podejmowanie decyzji,
sq kluczowe dla bezpieczenstwa lotu.
Jak wiadomo gtéwnymi zadaniami or-
ganéw kontroli ruchu lotniczego jest
utrzymywanie odpowiednich separa-
¢ji pomiedzy samolotami w celu zapo-
biegniecia zderzeniom (podczas lotu
i w polu manewrowym) oraz koordy-
nowanie i porzgdkowanie przeptywu
ruchu lotniczego. Wymaga to ogrom-
nego wysitku poznawczego, dlatego
po dwdch godzinach pracy osoba na
stanowisku operacyjnym ma obowig-
zek godzinnej przerwy, aby zregene-
rowac organizm.

Kontrolerzy pracujg wykorzystujac
tacznos¢ radiowg z pilotami, telefo-
niczng z innymi kontrolerami ruchu
lotniczego, a takze systemy radaro-
we. Sg obarczani wieloscig informa-
cji dotyczacych operacji lotniczych.
Dlatego tak wazna jest koncentracja
uwagi, skupienie jej na okreslonym
dziataniu. Ponadto poziom prawidto-
wej komunikacji jest kluczowy w za-
chowaniu bezpieczenstwa i eliminacji
zagrozen.

Jednym z przyktadéw tragicznych
skutkéw zaktéconej komunikacji po-
miedzy wiezg, a zatogg jest katastrofa
Boeingéw 747 na pasie startowym na
Teneryfie. Zginety wéwczas 583 oso-
by. Nie byt to oczywiscie jedyny czyn-
nik jaki przyczynit sie do tego wypad-
ku, lecz w catym fancuchu zdarzen byt
wysoce istotny.

W celu poprawy jakosci i bezpieczen-
stwa lotdw wprowadzono protokét
werbalny, ktory dotyczy pilotéw i ob-
liguje ich do ponownego przeczytania
instrukcji albo zezwoleh wydanych
przez kontrole lotow. Odpowiednie
i sprawne dziatanie stuzb ruchu lotni-
czego powinno bowiem bazowac¢ na
takich cechach jak: dostepnos¢, cia-
gtos¢, integralnos¢ oraz terminowos$¢

dziatan.
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Frank i Lilian Gilberth na
poczgtku XX wieku prowa-
dzili badania majgce na celu
redukcje bteddéw ludzkich

w medycynie podczas
operacji. Opracowali wtasng
koncepcje polegajgca na za-
adoptowaniu techniki odpo-
wiadania, stosowanej m.in.
przez kapitanow i sternikow.
Kiedy lekarz potrzebowat
skalpela mowit ,skalpel”,

a pielegniarka gtosno po-
wtarzata za nim wykonujac
dang czynnos¢. W przy-
padku pomytki medyka, po
ustyszeniu stow pielegniarki,
pozostawat czas na elimina-
cje btedu.

4. Najpopularniejsze modele za-
rzadzania bezpieczenstwem w lot-
nictwie odnoszace sie do czynnika
ludzkiego

Ponizej dwa powszechnie znane mo-
dele bezpieczenstwa w lotnictwie,
ktérych gtdwnym elementem jest hu-
man factor.

Pierwszym z nich jest model ,SHELL".
Jego autor Frank Hawkins, zmodyfi-
kowat systemowy model SHEL Elvyna
Edwardsa. Nawigzuje on do interakgji
cztowiek - obiekt techniczny. Kompo-
nentem krytycznym jest czynnik ludz-
ki, ktory znajduje sie w centralnym
punkcie modelu. Sama nazwa utwo-
rzona jest od pierwszych liter wyod-
rebnionych czynnikéw: 1. Software
- reguly, instrukcje bezpieczenstwa,
normy, zasady. 2. Hardware - zaso-
by sprzetu systemu technicznego. 3.
Environment - Srodowisko / czynniki
posrednie majgce wptyw na cztowie-
ka czyli ekonomiczne, fizyczne lub
organizacyjne. 4 Liveware - drugi
cztowiek /wydajnos¢, wszystkie mozli-
wosci i ograniczenia cztowieka.

Model ten ma stuzy¢ jako pomoc
w zrozumieniu czynnika ludzkiego,
ilustrujac potrzebe potaczenia i dopa-
sowania jego poszczegblnych kompo-
nentoéw.



Wydolnos$¢ ludzka podlega znacznym
zmianom, a ludzie podlegaja wielu
ograniczeniom, z ktérych duza czes¢
jest obecnie mozliwa do przewidze-
nia.

Pozostate elementy systemu musza
wiec by¢ do cztowieka starannie do-
pasowane, zeby unikng¢ napie¢ w ca-
tym systemie i jego ewentualnego za-
tamania.

Jest on aktualnie uzywany jako narze-
dzie do analizy systemu zarzadzania
bezpieczenstwem.

Kolejny znany model to ,model sera
szwajcarskiego”. James T. Reason
stworzyt te koncepcje u schytku XX
wieku. Autor zatozyt, ze czynniki o cha-
rakterze jawnym lub ukrytym maja
wplyw na niepozadane zdarzenia,
ktére ostatecznie prowadzi¢ mogg
do katastrofy lotniczej. Czynniki te to
wiasnie ,dziury w serze”, a obszary
/ bloki zarzadzania (réwniez bezpie-
czehstwem) to kolejne ,plastry sera”.
W modelu tym do wypadku dojdzie
wtedy, gdy btad powstaty na wyzszych
szczeblach organizadji (,plastrach”) nie
zostanie wykryty na zadnym z pozo-
statych. Jezeli w catym systemie, w kaz-
dym ,plastrze sera” pojawig sie dziury,
przez ktére mozna poprowadzi¢ linie
- moze ona prowadzi¢ do wypadku
lotniczego. Niesprawne dziatanie jed-
nego systemu nie jest wystarczajgce
do spowodowania wypadku, a ,dziu-
rami w serze” mogg by¢ konsekwencje
btednych decyzji na szczeblu zarzadza-
nia organizacja, ktérych skutkéw nie
da sie zauwazy¢ natychmiast. Do tego
potrzebne s3 tzw. aktywatory wyzwa-
lajgce ukryte warunki sprzyjajace na-
ruszeniom systemu.

Przyktadami wspomnianych wyzej
aktywatoréw moga by¢ zaniechania,
niewtasciwe zarzadzanie kadrowe czy
brak odpowiedniego finansowania
szkoleh. Czynnikami aktywujgcymi sg
réwniez odstepstwa od obowigzuja-
cych norm, nieprzestrzeganie proce-
dur i naruszanie przepiséw.

Potgczenie dwodch czynnikéw: ,dziur
w plastrach sera” i aktywatorow sta-
nowi przestanke do wystgpienia incy-
dentu czy wypadku.

Warto nadmieni¢, ze PKBWL podczas
prowadzenia badan nad wypadka-
mi i incydentami lotniczymi, korzysta
wiasnie z tego modelu.
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5. Profilaktyka w obszarze bezpie-
czenstwa lotniczego

Majac na uwadze wage czynnika ludz-
kiego w powyzszych teoriach i mode-
lach, warto zastanowi¢ sie nad tym,
jak mozemy redukowac liczbe zda-
rzen lotniczych zaistniatych z tej przy-
czyny i w jaki spos6b podnosi¢ stan-
dardy bezpieczenstwa w lotnictwie.

Pierwszymi wnioskami z dotychcza-
sowych doswiadczen sg na pewno
powinno$¢ postepowania zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami i nor-
mami oraz unikanie popetniania Swia-
domych uchybien i zaniedban (zaréw-
no przez zarzadzajacych organizacja,
jak i pojedynczego pilota czy kontro-
lera).

Niezwykle waznym elementem w za-
kresie profilaktyki jest takze tworzenie
odpowiedniej kultury bezpieczehAstwa
w organizacji. Poprzez tworzenie at-
mosfery wzajemnego zaufania i wpro-
wadzenie kultury sprawiedliwego
traktowania organizacja zacheca pra-
cownikéw do dostarczania istotnych
informacji o bezpieczenhstwie.

Réwniez audyty zgodnosci w obsza-
rze zarzadzania bezpieczenstwem,
niewatpliwie prowadzg do poprawy
tego bezpieczenstwa w zakresie ope-
racji lotniczych i redukcji liczby nie-
bezpiecznych sytuacji.

Podkresli¢ warto raz jeszcze, ze cze-
ste szkolenia personelu lotniczego
i innych oséb majacych udziat w sze-
roko rozumianych operacjach lotni-
czych, sg niezbedne do utrzymywania
wysokiego poziomu bezpieczenstwa
w lotnictwie. Edukacja na temat fizjo-
logii, psychiki cztowieka i procesow
poznawczych powinna by¢ nieodzow-
nym elementem szkolenia wptywajac
na wzrost swiadomosci i znajomosci
funkcjonowania cztowieka, czyli naj-
stabszego ogniwa w procesie prowa-
dzacym do niebezpiecznych zdarzen
w lotnictwie.

Klaudia Pasiut

Inspektorat Personelu
Stuzb Ruchu Lotniczego,
Departament Zeglugi Powietrznej

Urzad
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Dziury w systemie
bezpieczenstwa
bywaja grozniejsze
niz te w poszyciu...

zy jest potrzeba zmian? Za-
Cistniale zdarzenia lotnicze

mozna dzieli¢ wg réznych
kategorii. Jednym z kryteriéw
podziatu jest fakt ich zgloszenia
w ogéble. Mozna je zatem skla-
syfikowaé jako zdarzenia zgto-
szone (bo przepisy nakazuja,
a nie ma mozliwosci unikniecia
konsekwencji niezgtoszenia zda-
rzenia) i zdarzenia niezgtoszone
(z ktérymi w odczuciu osoby
zobowigzanej do zgloszenia
jest wiecej probleméw, kontro-
li i czasu poswieconego na opis
zdarzenia, niz bezposrednich
korzysci ptynacych z poswiece-
nia tego czasu np. uczniowi pilo-
towi do nauki).

Czynnik ludzki a skoki spadochro-
nowe...

Przyktad przedstawiony powyzej
jest typowym zagadnieniem wyni-
kajagcym z istnienia tzw. czynnika
ludzkiego w lotnictwie. Zagadnienie
to jest bardzo powaznie traktowane
przez miedzynarodowe organiza-
cje bezpieczehstwa lotniczego oraz
Urzad Lotnictwa Cywilnego, jako
jedna z przyczyn zaistnienia znacza-
cej czesci wypadkéw lotniczych. Dla
licencjonowanych pilotéw komercyj-
nych oraz mechanikédw lotniczych
szkolenia z zagadnien czynnika
ludzkiego sa obowigzkowe. Tym co
powoduje, ze czynnik ludzki jest tak
istotnym z punktu widzenia bezpie-
czenhstwa jest to, ze zachowania ludzi
przebywajacych w statku powietrz-
nym, a w szczegélnosci jego zatogi
maja zasadnicze znaczenie z punktu
widzenia prawidtowego wykonania
lotu. Czynnik ludzki w kontekscie
bezpieczenstwa wykonywania sko-
kéw spadochronowych jest jednym
z tych, ktoére tak jak czynniki tech-
niczne i srodowiskowe, powodujg
luki w systemie bezpieczenstwa.

_—————————————

Model sera szwajcarskie-

g0 jest stosowany w celu
opisu zagadnien zwigzanych
z bezpieczenstwem w or-
ganizacjach. W analogii do
sera zaktada sie, ze nie ma



takiego plastra, ktory bytby
bez dziur, jednakze to czy
da sie przejs¢ przez taki blok
sera, zalezy od tego jak te
dziury sg roztozone wzgle-
dem siebie. Budowa syste-
mu bezpieczenstwa polega
zatem na budowaniu silnych
barier przy Swiadomosci, ze
zadna z nich nie jest po-
zbawiona wad. Model ten
jest prosty w zrozumieniu,

a pozwala na zastanowienie
sie, gdzie sg najwieksze luki
bezpieczenstwa w dziataniu
organizacji. Analiza bezpie-
czenstwa ma na celu ziden-
tyfikowanie najwiekszych
,dziur”, aby mozna je byto
tata¢ w pierwszej kolejnosci.

Btedy w szkoleniu to tez czynnik
ludzki

To prawda, ze czasami niewiele po-
trzeba do znacznego poprawienia
bezpieczenstwa, lecz wdrazanie
zmian z perspektywy bottom-up
(poprzez poprawianie drobnych
fragmentow procesu, a nie procesu
jako catosci) nie zawsze prowadzi do
oczekiwanej poprawy. Przyktadem
takiego podejscia jest myslenie: ,je-
sli kupie sprzet nowszej generacji,
to poziom bezpieczenstwa w organi-
zacji wzrosnie w sposéb znaczacy”.
Stawiajgc takg teze nie da sie jed-
noznacznie stwierdzi¢, czy poprawa
faktycznie bedzie miata miejsce.
Wazny jest kontekst. Moze okazad
sie, ze talent instruktora w danym
osrodku, jego zdolnosci do prze-
kazywania wiedzy, a takze metody
stosowane w szkoleniu sg gtéwnymi
czynnikami powodujgcymi redukcje
wypadkdéw, a zakup nowego sprzetu
nie wptynie w znaczacy sposoéb na
i tak wysoki poziom bezpieczenstwa.

Jakos¢ procesu szkolenia do uzyska-
nia swiadectwa kwalifikacji stanowi
bodaj najistotniejszy czynnik, ktoéry
wptywac bedzie na wszystkie opera-
cje wykonywane w przysztosci przez
przeszkolonego. Nie mozna oczeki-
wac, ze kto$ kto zostat wyszkolony
w nieprawidtowy sposéb lub nie zo-
stata mu przekazana wiedza w taki
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sposob, ze mozliwe jest do zasto-
sowania w praktyce, sam z wiasnej
inicjatywy podejmowat bedzie pro-
by zidentyfikowania problemoéow we
wiasnych umiejetnosciach. Na czym
wiec polega szkolenie spadochrono-
we i gdzie sg zagrozenia? W skrocie
gtébwna przyczyne wypadkdédw mozna
opisa¢ stowami, ze to nie predkos¢
zabija, lecz jej gwattowna zmiana.
Zmiana ta w przypadku lotnictwa
najczesciej spowodowana jest na-
glym spotkaniem z ziemig, a szkole-
nie spadochronowe, to kurs tego jak
po opuszczeniu statku powietrznego
wytraci¢ predkos¢ przed dotarciem
do niej. Podczas szkolenia, w celu
tatwej interpretacji, wektor pred-
kosci rozbija sie na dwie sktadowe.
Te skladowe to: sktadowa pionowa,
potocznie okreslana jako predkos¢
opadania i sktadowa pozioma czyli
predkos¢ wzgledem ziemi. Im skfa-
dowa pionowa jest wieksza przy
spotkaniu z ziemia, tym zwykle wiek-
sze prawdopodobienstwo powazne-
go wypadku lotniczego. Nie zawsze
musi by¢ jednak problemem, co wi-
dac¢ na przyktadzie takich sportow
takich jak np. speedriding. Wiek-
szo$¢ skokow jest wykonywana na
teren ptaski, tak aby minimalizowa¢
negatywny wptyw atmosfery na pro-
ces ladowania i umozliwia¢ podej-
Scie do ladowania z réznych kierun-
kéw. Podczas szkolenia trzeba wiec
by¢ nauczonym jak wytraca¢ pred-
kos¢ pionowa i musi to by¢ wyraz-
nie zaznaczone jako cel szkolenia,
a wszelkie rozwazania na temat me-
chaniki lotu czaszy, aerodynamiki,
itp. sq bardzo istotnym, ale jednakze
tylko narzedziem wspomagajgcym.

Kolejna sktadowa predkosci to skta-
dowa pozioma. W tym przypadku za-
grozenie zwigzane z jej przekrocze-
niem wigze sie z mozliwoscig biegu
w okreslonym kierunku przez skocz-
ka podczas lgdowania, a takze nie-
bezpieczenstwem wywro6cenia sie.
W potaczeniu z duzg powierzchnig
czaszy niejednokrotnie dochodzi do
szarpania wywréconym skoczkiem
po ziemi i zagrozeniem uszkodzenia
ciata. Lagdowanie z wiatrem w ple-
cy powoduje ryzyko tego, ze trzeba
bedzie biec szybciej niz sie potrafi,
ale takze, w przypadku wystapienia
podmuchow wiatru, ryzyko prze-
ciggniecia czaszy, a w konsekwencji
zwiekszenia sktadowej pionowe;.

Urzad
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Te wszystkie aspekty powoduja, ze
cate szkolenie mozna sprowadzi¢
do wpojenia szkolonemu jednej
zasady: unikaj zbyt duzej predko-
$ci przy spotkaniu z ziemig, bo im
bedzie wieksza, tym wiekszg masz
szanse na uszkodzenie ciata. Ale co
to znaczy zbyt duza dla osoby, ktéra
nie ma wyczucia? Oczywiscie mozna
nakaza¢ korzystanie z przyrzadéw
(np. wariometru), ktére pokazg, czy
nie spada sie ze zbyt duza predko-
$cig. Mozna tez np. droga radiowg
powiedzie¢: nie lagduj w tym Kkie-
runku, nie daje to jednak gwarangji
prawidtowej reakcji ucznia-skoczka,
zwiaszcza dziatajgcego pod wpty-
wem stresu.

N

Proces szkolenia lotniczego
do uzyskania Swiadectwa
kwalifikacji moze by¢ naj-
wiekszg dziurg w systemie
bezpieczenstwa i jesli nie
bedzie zorganizowany

w sposob prawidtowy, to
W przysztosci mozna ocze-
kiwac bteddw na skutek
nieprawidtowosci wiasnie
w tej pierwszej fazie. Czyn-
nik ludzki bedzie odgrywat
zatem kluczowg role, gdyz
wiedza najczesciej prze-
kazywana bedzie w relagji
nauczyciel-uczen.

Jak podejs¢é do zmian? czyli szuka-
nie ,,dziury” w catym.

Do zagadnienia analizy bezpie-
czenstwa w organizacji mozna za-
stosowa¢ podejscie  top-down.
W jego przypadku najistotniejsze
jest w pierwszej kolejnosci zrozu-
mienie procesu jako catosci, zidenty-
fikowanie najwiekszych problemoéw
(,dziur") oraz ich wzajemnego odzia-
tywania i przeciwdziatanie w pierw-
szej kolejnosci tym, ktére powoduja,
ze ryzyko wypadku bedzie najwiek-
sze. W dalszej czesSci niniejszego
artykutu zostang przedstawione
przyktadowe zidentyfikowane dziury
w systemie bezpieczenstwa.
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Pierwszg zidentyfikowang luka,
bardziej zwigzang z procesem
dydaktycznym niz ogélnie ze
skokami spadochronowymi, jest
forma przekazywania wiedzy
teoretycznej, a nastepnie jej
weryfikacja. Koniecznos¢ weryfi-
kacji tejze wiedzy na wczesnym
etapie wynika z tego, ze nalezy
sprawdzi¢, czy osoba szkolona
posiada zdolnosci intelektualne
do zrozumienia tego, co moze
wydarzyc sie w trakcie lotu, tak
aby mogta w sposéb efektyw-

ny przeciwdziata¢ tragicznym
konsekwencjom. Jesli weryfika-
Cja wiedzy teoretycznej bedzie
traktowana jako hamulec, ktory
ma za zadanie nie dopusci¢ oséb
niekompetentnych do dalszego
etapu szkolenia, to poziom bez-
pieczenstwa bedzie rost. Jed-
nakze dziatanie to nie przyniesie
oczekiwanego wzrostu poziomu
bezpieczenstwa, jesli wiedza
bedzie weryfikowana w celu pod-
pisania ,papieru”, a podstawg
do jej weryfikacji bedzie ,wry-

cie na blache”. Co sie zas tyczy
formy, to jest wiele metod, ktére
sg mozliwe do zastosowania,

a w obecnych czasach nie s3 juz
drogie (np. wykorzystanie filméw
szkoleniowych, przesytanie droga
elektroniczng materiatow do
nauki), jednakze nalezy pamie-
ta¢, ze to osrodek musi wykazac
che¢ zmiany programu szkolenia
i zastosowania innowacyjnych
rozwigzan.

Kolejna zidentyfikowang luka

w popularnie stosowanych
obecnie metodach szkolenia jest
brutalne przejscie od teorii do
praktyki, ktére wigze sie z pierw-
szym samodzielnym wyjsciem

z samolotu. Liczba bodzcow
oddziatujgcych na ucznia-skocz-
ka jest tak ogromna, ze nawet
posiadanie catej wiedzy teore-
tycznej nie gwarantuje bezpiecz-
nego lotu. Przyczyn tego stanu
rzeczy jest mnéstwo, poczynajgc
od deprawacji sensorycznej,
koniecznosci btyskawicznego
przyzwyczajenia do nieznanych
odczu¢ (np. zwigzanych z uczu-
ciem niewazkosci, przyspieszen
ujemnych), koniecznosci zastoso-
wania po raz pierwszy wiedzy

w praktyce tj. btyskawicznej
nauki zachowania czaszy (np.

ile wychyli¢ uchwyt sterowniczy,
zeby ile skreci¢?), a pozniej jesz-
cze szybszej nauki prawidtowego
sterowania, planowania lotu i po-
dejscia do lgdowania. Oczywiscie
to wszystko obarczone jest ryzy-
kiem btedoéw ludzkich i technicz-
nych na wczesniejszych etapach.
Liczba czynnikow stresogennych
(czyli jednego z elementéw tzw.
parszywej dwunastki w lotnic-
twie) powoduje, ze uczniowie
caty czas czujg niepewnos¢ tego
czy dobrze zachowuja sie w locie,
a nawet tego czy w przypadku,
gdy czuja, ze znajduja sie w nie-
bezpieczenstwie, powinni juz
uzy¢ spadochronu zapasowego.
Moga tez pojawic sie proble-

my wynikte z zagadnien tzw.
facylitacji spotecznej np. strach
przed podjeciem dziatan, bo: ,na
lotnisku stwierdzg, ze jestem nie-
normalny”. Tym samym proces
planowania lotu, podejmowanie
decyzji, sterowanie i inne zagad-
nienia obarczone sg brakiem
umiejetnosci praktycznych, co
widac w statystykach wypadkow,
szczegblnie wsréd oséb wykonu-
jacych pierwsze skoki ze spado-
chronem.

Zagadnienia zwigzane z czynnikiem
ludzkim objawia¢ sie mogg tez po-
przez naturalne odruchy organi-
zmu, ktére powoduja, ze cztowiek
dazy do przezycia np. jeéli spada,
stara sie zastoni¢ odruchowo gtowe
i podbrzusze. Co ciekawe ludzie sg
tez sktonni do poswiecen np. przy
upadku wolg wystawi¢ reke, kto-
ra moze ulec ztamaniu lub skrece-
niu, byle tylko nie uszkodzi¢ gtowy
i podbrzusza. Wida¢ to na przykta-
dzie sportéw walki. Te same odru-
chy ktére chronia, moga okazac sie
zgubne w przypadku niezrozumie-
nia zasad lotu np. nagte zaciggnie-
cie uchwytéw sterowniczych w celu
ochrony podbrzusza moze dopro-
wadzi¢ do przeciggniecia czaszy,
a wychylenie reki w celu ochrony
przed upadkiem, pogtebienie za-
kretu i w konsekwencji pogorszenie
jego skutkow.

Urzad
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Istotnym z punktu widzenia
bezpieczenstwa jest tez zro-
zumienie, ze bardzo czesto
mate btedy prowadzg do
bardzo duzych problemow.
Jest to tym wazniejsze, ze
Czestg praktykg jest twier-
dzenie, ze skoro Igdowanie
sie udato, a nie byto widac
btedéw w locie, to po skoku
nie ma co analizowac.

Uczen po samodzielnym locie po-
winien by¢ objety szczegdlng opie-
ka w taki sposdéb, by wykorzystu-
jac nadal obecne emocje zwigzane
z lotem, mozna byto w nim utrwali¢
poprzez przekazywanie wiedzy do-
bre nawyki, a takze wskaza¢ w kon-
struktywny sposéb btedy. Jednakze
do przekazywania wiedzy o btedach
i tym, co uczen zrobit dobrze, nalezy
posiada¢ narzedzia, najlepiej takie,
ktore pozwalajg oceni¢ fakty w petni
obiektywnie, a nie obarczone bteda-
mi percepcji ludzkiej, np. rejestracje
wideo skoku.

Nowe narzedzia, nowe mozliwosci

W Polsce w ostatnich latach prowa-
dzone s3 intensywne prace majace
na celu poprawe bezpieczenstwa
skokéw spadochronowych. Przeja-
wem tego jest m.in. liczba powsta-
tych tuneli aerodynamicznych, kté-
re umozliwiajg ¢wiczenie zachowan
i sterowania w fazie lotu z zamknietg
czasza. Brakujgcym ogniwem umoz-
liwiajgcym znaczgcy wzrost bezpie-
czehstwa skokéw spadochronowych
byta natomiast mozliwos$¢ szkolenia
symulatorowego skokdéw z otwartg
czasza. Domena ta zarezerwowa-
na byta dotychczas dla os$rodkéw
wojskowych. Przyktadem dziatan
zmierzajgcych do poprawy bezpie-
czenstwa poprzez zastosowanie po-
dejécia top-down jest realizowany
przez firme PILC sp. z o0.0. projekt
Zintegrowanego Systemu Wspoma-
gania Procesu Szkolenia Spadochro-
nowego PSSP-01 wspoétfinansowany
przez Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju. W jego ramach opraco-
wywanych jest szereg innowacyj-
nych technologii, ktére moga dziata¢
niezaleznie i dajg elastyczno$¢ pod



wzgledem zastosowania w réznych
osrodkach przy uwzglednieniu ogra-
niczen, z jakimi muszg sie mierzyc.
Projekt rozpoczat sie w marcu 2019
roku, ale juz widoczne sg efekty prac
zespotu projektowego. Dotychczas
opracowane i przetestowane tech-
nologie to symulator skokéw spado-
chronowych PSVR-04 oraz rejestra-
tor spadochronowy GUARDA.

N

Uzycie symulatora moze
stanowic istotne narzedzie
w trakcie szkolenia, gdyz
juz przed pierwszym lotem
umozliwi zatatanie takich
,dziur” jak zdolnos¢ do
przyswajania wiedzy teo-
retycznej, a takze ztagodzi
przejscie pomiedzy teorig

a praktyka. Wykorzystujgc
je mozna w szybki sposob
oceni¢, czy pierwszy skok na
spadochronie nie bytby tym
ostatnim. Dla niektorych
kandydatow na skoczkdw
skok z uzyciem symulatora
moze by¢ wystarczajacym
impulsem do stwierdzenia,
ze skoki nie sg dla niego.

Ponadto uzycie symulatora moze
wspomoc  zrozumienie zagadnien
teoretycznych zwigzanych z me-
chanika lotu, aerodynamika, plano-
waniem lotu, technikg sterowania
czasza. Nie bez znaczenia jest to, ze
wszystkie zagadnienia sg trenowane
w bezposredniej bliskosci instrukto-
ra, ktéry w momencie popetnienia
btedu moze chwyci¢ uchwyt ste-
rowniczy i pokaza¢, w jaki sposéb
sterowa¢, aby zapewnié bezpieczne
[agdowanie i nabycie prawidtowych
odruchow.

Symulator PSVR-04 konstruowany
byt z myslg o jak najwierniejszym
odwzorowaniu w symulacji fazy lotu
z otwartg czaszg. Uzycie techno-
logii VR pozwala na nabycie Swia-
domosci sytuacyjnej, rozgladanie
sie w Srodowisku symulacyjnym,
a takze planowanie lotu z uwzgled-
nieniem uksztattowania terenu. Jest
pierwszym zaawansowanym symu-
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latorem skokéw spadochronowych
w catosci zaprojektowanym i wy-
konanym w Polsce. Co istotne, od-
wzorowane zostaty nie tylko walory
wizualne w symulacji, ale takze wta-
Sciwosci czasz spadochronowych.
Dedykowane modele symulacyjne
stworzone w ramach projektu po-
zwalajg na odwzorowanie wiekszo-
$ci stanow lotu z otwartg czasza,
ale takze sytuacji jej uszkodzenia
oraz przecwiczenie procedury awa-
ryjnego zrzutu czaszy gtéwnej spa-
dochronu. Cwiczone moga by¢ loty
w réznych warunkach pogodowych
z uwzglednieniem wptywu wiatru,
podmuchéw oraz réznego rodza-
ju zachmurzenia. Jest on bardzo
przydatnym narzedziem, szczegél-
nie w przypadku symulacji skokéw
grupowych przy uzyciu potgczonych
symulatoréow PSVR-04. Instruktor
jest w stanie w bezpieczny sposéb
pokaza¢ planowang trajektorie lotu,
a uczen podazac za nim w symulacji.

Zadaniem rejestratora ,GUARDA"
jest poprawa bezpieczenstwa przez
przeciwdziatanie jednej z ,dziur”
w systemie bezpieczenstwa, a mia-
nowicie braku mozliwosci obiektyw-
nejoceny przebiegu lotuiwyciggania
whnioskow z btedéw popetnianych
w jego trakcie. Umozliwia on od-
tworzenie przebiegu lotu na bazie
danych pozyskanych z uzyciem ze-
stawu elektronicznych sensoréw.
Dedykowane oprogramowanie po-
zwala na analize danych z zarejestro-
wanych lotéw osobom nieprzeszko-
lonym w zagadnieniach zwigzanych
z zaawansowang analiza i obrdbka
danych, poprzez wyswietlanie tra-
jektorii lotu i jego parametrow. Tym
samym mozliwa jest poprawa efek-
tywnosci ¢wiczen w trakcie szkolenia
oraz poprawa bezpieczenstwa przez
eliminacje ryzykownych zachowanh
w locie (zmniejszenie szansy na
przekraczanie warunkéw eksploata-
cyjnych sprzetu, gdy jest sie Swiado-
mym, ze rejestrator rejestruje nawet
najmniejsze przekroczenie, a w kon-
sekwencji potencjalne uszkodzenia
sprzetu spadochronowego, ktory
czesto jest wspétdzielony z innymi
uzytkownikami). Co wazne, w przy-
padku zaistnienia wypadku, reje-
strator pozwala szybko dotrze¢ na
miejsce zdarzenia dzieki powia-
domieniom wysytanym z uzyciem
sieci GSM, a takze daje mozliwos¢
obiektywnej oceny przyczyn wypad-
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ku. Czes¢ oséb stwierdzi, ze prze-
ciez teraz wida¢ jak na dtoni kazdy
btad. Wsrod tych zorientowanych na
bezpieczenstwo moze pojawi¢ sie
dodatkowa mysl, ze w kohcu maja
narzedzia do udowodnienia, ze do
wypadku nie doszto z ich winy.

Przedstawione technologie nie
sg wymagane do zastosowania
w procesie szkolenia, ale daja
szanse, jako narzedzia pomoc-
nicze, na wybér alternatywne;j
drogi. To, ktéra z metod szkole
nia okaze sie lepsza i czy wzro-
$nie poziom bezpieczehstwa
na skutek stosowania nowych
narzedzi mozna bedzie jednak
oceni¢ na bazie statystyk dopiero
za kilka lat.

Piotr Grzybowski
PILC sp. z o.o0.
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Stosowanie paliwa
samochodowego
w silnikach lotniczych

Y4

W pazdzierniku 2020 r. za posrednictwem Centralnej Bazy Zgtoszen jeden z in-
struktoréw lotniczych zgtosit zdarzenie, jakim w jego ocenie byto ,Wykonywanie
lotow na paliwie niespetniajgcym norm AFM i STC oraz publiczne namawianie do

tego procederu”.

owodem zgloszenia przed-
Pmiotowego zdarzenia byt

tekst opublikowany w jed-
nym z czasopism o tematyce lot-
niczej. Zgtaszajacy twierdzi, ze
autor, opisujac, praktyki w or-
ganizacji szkolenia lotniczego, w
ktérej jest instruktorem, gdzie
wykonano tysigce godzin na sa-
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molotach Cessna 150 na paliwie
samochodowym (PB95), nama-
wia czytelnikéw do podobnego
postepowania. W zgtoszeniu po-
jawia sie réwniez informacja, ze
autor wspomnianego artykutu
przedstawia certyfikat jakosci
uzywanej benzyny samochodo-
wej PB95, ktéry wskazuje wyraz-
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nie zawartos¢ alkoholu etylowe-
g0 na poziomie 5% i przedstawia
teze, ze woda rozpuszczona w
benzynie samochodowej (stoso-
wanej w samolocie), nie stanowi
problemu dla bezpiecznej eks-
ploatacji samolotu.

Przed odniesieniem sie do praktyk
przedstawionych w przedmiotowym



artykule nalezy nieco zgtebi¢ wiedze
na temat silnikéw ttokowych stoso-
wanych w lotnictwie oraz paliw uzy-
wanych w tych silnikach.

Podstawowg funkcjg kazdego pali-
wa (w tym réwniez benzyny lotniczej
- AVGAS) jest napedzanie pojazdu
mechanicznego / statku powietrzne-
go. Z tego wzgledu musi ono posia-
dac¢ odpowiednie wiasciwosci, ktore
pozwalajg na prawidtowg i bezpiecz-
ng eksploatacje silnika.

N

Wymagania dotyczace
wiasnosci eksploatacyjnych
paliw lotniczych zmieniaty
sie wraz z uptywem lat i roz-
wojem konstrukdji silnikow
uzywanych w lotnictwie

w bardzo zréznicowanych
warunkach pracy. Zmiane
waznych elementow tych
wymagan wymuszata row-
niez interakcja materiato-
wa pomiedzy sktadnikami
(dodatkami) stosowanymi
w nowych paliwach a po-
dzespotami i elementami
uktadu paliwowego silnika
oraz konstrukcjg statku
powietrznego, ktorej czescia
jest uktad paliwowy pta-
towca (zbiorniki, przewody
paliwa, uszczelnienia, itp.).

Wiele silnikéw ttokowych o matej
mocy zostato zaprojektowanych do
stosowania paliw otowiowych. Dla
wiekszosci tych silnikéw odpowied-
nie zastepcze paliwo bezotowiowe
nie zostato jeszcze opracowane
i certyfikowane. Niektére samoloty
z silnikami ttokowymi nadal wyma-
gaja paliw otowiowych, inne samolo-
ty moga natomiast spala¢ benzyne
bezotowiowg, jesli zostanie zasto-
sowany specjalny dodatek olejowy.
Producenci (Lycoming, Continental)
udostepniaja listy silnikéw oraz pa-
liw, ktére sg z nimi kompatybilne
- wiele z tych silnikéw jest przysto-
sowanych do benzyny bezotowio-
wej. Jednak silniki takie wymagaja
stosowania dodatku do oleju, gdy
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uzywane jest paliwo bezotowiowe.
Ponadto liczba oktanowa uzywane-
go paliwa musi spetnia¢c wymaga-
nia okreslone w specyfikacji paliwa,
w przeciwnym razie moze dojs¢ do
uszkodzenia silnika w wyniku deto-
nacji spowodowanej spalaniem stu-
kowym. Niektore silniki, ze wzgledu
na konstrukcje ich podzespotow,
wymagaja paliwa otowiowego, po-
niewaz otdbw zawarty w paliwie
dziata jak smar, pokrywajac obsza-
ry styku miedzy wspétpracujgcymi
elementami. Stosowanie bezotowio-
wych paliw samochodowych w sil-
nikach zaprojektowanych do paliw
otowiowych moze powodowac¢ nad-
mierne zuzycie podzespotéw i ich
elementow z powodu braku otowiu,
a wydajnos¢ cylindra pogarsza sie
do niedopuszczalnego poziomu.

Niektore silniki lotnicze o nizszej mocy
(100-150 KM), ktére zostaty skonstru-
owane pod koniec lat 90. XX wieku, sg
przeznaczone do zasilania benzyng
bezotowiowg i T00LL, np. Rotax 912.

Do najistotniejszych (podstawo-
wych) wiasnosci eksploatacyjnych,
okreslajgcych jakos¢ benzyny lot-
niczej zaliczamy: warto$¢ opatowg
(energetyczng), wiasciwosci palne,
odpornos¢ na spalanie stukowe, lot-
nos¢, ptynnos¢, stabilnos¢, wiasci-
wosci przeciwkorozyjne i czystosc.
Wiasciwosci te sg sciSle okres$lone
wymaganiami technicznymi (nor-
mami lub specyfikacjami). W sktad
benzyn wchodzg rézne dodatki za-
wierajgce zwigzki przeciwstukowe,
barwigce, przeciwutleniajgce, anty-
elektrostatyczne.

Na rynku paliw wystepuje kilka
handlowych gatunkéw benzyny
lotniczej - najczesciej stosowane
gatunki benzyn to:

* niskootowiowa (grade 80/87,
grade 80, AVGAS 80), o liczbie
oktanowej na mieszance ubogiej
>80 i liczbie oktanowej na mie-
szance bogatej >87 (w kolorze
czerwonym),

* niskootowiowa (grade 100LL,
grade 100/130LL, AVGAS 100LL),
o liczbie oktanowej na mieszance
ubogiej >100 (>99,5) i wspotczyn-
niku wyczynowym >130 (w kolo-
rze niebieskim),
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+ ofowiowa (grade 91/98, AVGAS
91), o liczbie oktanowej na

mieszance ubogiej >91 i liczbie
oktanowej na mieszance bogatej
>98 (brgzowa),

+ ofowiowa (grade 100, grade
100/130, AVGAS 100), o liczbie
oktanowej na mieszance ubogiej
>100 (99,5) i wspotczynniku wy-
czynowym >130 (zielona),

* bezotowiowa (grade 82UL -
unleaded aviation gasoline),

o liczbie oktanowej na mieszance
ubogiej >82,0 (purpurowa).

W polskim lotnictwie cywilnym
i wojskowym, ze wzgledu na specyfi-
ke uzytkowanego sprzetu lotniczego
oraz unifikacje systemu dystrybucji,
jest obecnie stosowana benzyna lot-
nicza gatunku 100LL. Jest to benzy-
na o stosunkowo matej zawartosci
otowiu, przy jednoczesnie dobrej
odpornosci na spalanie stukowe,
zaréwno w normalnych jak i ekstre-
malnie wysilonych warunkach pracy
silnika lotniczego.

Sktad chemiczny benzyn, zaréwno
lotniczych jak i samochodowych,
jest tak dobrany, by zapewni¢ po-
prawng, bezawaryjng i mozliwie dtu-
gotrwatg prace silnika, dla ktérego
zostaty zaprojektowane i wyprodu-
kowane, w kazdych akceptowanych
przez producenta silnika warunkach
eksploatacji. Poniewaz warunki
pracy silnikéw lotniczych moga sie
bardzo rézni¢ od warunkéw pracy
silnikéw samochodowych, dlatego
silniki te roznig sie rozwigzaniami
konstrukcyjnymi. Efekty tych roz-
wigzan stanowig swoisty kompro-
mis miedzy ekonomicznie i technicz-
nie uzasadnionymi mozliwosciami
producentéow paliwa, a pomystami
konstruktoréw silnikbw oraz uzyt-
kownikéw statkow powietrznych
i pojazddéw mechanicznych.

Benzyny samochodowe wspot-
czesnie uzytkowane w krajach UE
nie zawierajg zwigzkéw otowiu,
ktére stosowano wczesniej

w celu poprawienia odpornosci
benzyny na spalanie stukowe.
Spowodowato to potrzebe za-
stagpienia ich innymi sktadnikami

1
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takimi jak zwigzki tlenowe (alko-
hole i etery). Te jednak spowo-

dowaly pogorszenie niektorych
wiasciwosci benzyn:

* nizszg warto$¢ energetyczng;
* reagowanie z wodg;

+ szkodliwg interakcje materia-
towg z podzespotami uktadu
paliwowego;

* pogorszenie warunkéw smaro-
wania gniazd zaworowych;

* pogorszenie stabilnosci paliwa
w trakcie magazynowania.

Z tego punktu widzenia do
najwazniejszych parametrow,
jakie powinna spetnia¢ benzyna
stosowana w konkretnym silniku,
zaliczane sa:

+ odpornos¢ silnika na spalanie
detonacyjne (stukowe) wyrazona
liczbg oktanowsg i wspétczynni-
kiem wyczynowym;

[Gdy uzytkownik zastosuje ben-
zyne o nizszej liczbie oktanowe;j
niz wymagana, moze wystapic¢
spalanie stukowe, a czym jest
spalanie detonacyjne w silniku
ttokowym i czym rézni sie od
spalania normalnego oraz jakie
moga by¢ jego skutki nie trzeba
nikomu wyjasnia¢. Warto tylko
przypomnie¢, ze jego efektem
jest wzrost ci$nienia w cylindrze
(powstaje tzw. fala uderzeniowa
przemieszczajgca sie z predko-
$cig dZzwieku) oraz ponadnor-
matywny wzrost temperatury
spalania (nawet o ok. 300°C).]

* lotnos$¢ - decydujgca o procesie
odparowania paliwa i tworzenia
mieszanki paliwowo-powietrznej,
okreslana sktadem frakcyjnym
charakteryzujagcym zdolnos¢
przechodzenia w stan pary;

[Technologia produkcji benzyny
lotniczej znaczaco rézni sie od
technologii produkcji benzyny
samochodowej, stad tez znacza-
ce réznice w sktadzie frakcyjnym
obu rodzajéw benzyn - benzyna
samochodowa zawiera wiecej
sktadnikéw lotnych niz benzyna
lotnicza.]

* preznosc par - parametr
decydujacy o zdolnosci paliwa
do odparowania w gazniku lub
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cylindrze silnika;

[Sciéle znormalizowana preznos¢
par benzyny lotniczej z jednej
strony gwarantuje jej prawidtowe
odparowanie, a z drugiej zapobie-
ga powstawaniu korkéw parowych
w ukfadzie zasilania oraz utracie
paliwa wskutek odparowania.
Benzyna samochodowa zawiera
wiecej sktadnikéw ciezkich odparo-
wujgcych w wyzszej temperaturze
niz benzyna lotnicza.]

+ indeks lotnosci - parametr
stosowany do charakteryzowania
lotnosci benzyny samochodowej
i ich przypisanie do zastosowan
w okresie letnim, zimowym

i przejsciowym;

+ oddziatywanie z wodg - para-
metr normowany w przypadku
benzyn lotniczych;

[Pomiar polega na wymieszaniu
prébki paliwa i takiej samej ob-
jetosci wody, a po rozwarstwie-
niu, pomiarze zmiany objetosci
warstwy wodnej. Jezeli ta zmiana
przekracza 2 ml oznacza to, ze
benzyna zawiera niedopuszczal-
ne w sktadzie benzyny lotniczej
zwigzki rozpuszczalne w wodzie,
np. alkohole, ktérych obecnos¢
w paliwie lotniczym jest niedo-
puszczalna.]

Uwzgledniajgc wptyw powyz-
szych parametréw na popraw-
nos¢ pracy silnika ttokowego,
zastosowanie w silniku lotniczym
benzyny samochodowej zawiera-
jacej alkohol moze spowodowat¢
nastepujace, niekorzystne skutki:

* powstawanie w uktadzie za-
silania tzw. korkéw parowych,
utrudniajgcych przeptyw paliwa,
a tym samym zmniejszajacych
ilos¢ paliwa podawanego do
cylindréw, az do zgasniecia silni-
ka - zjawisko to jest szczegdlnie
groznie podczas startu, zwtaszcza
z paliwem nagrzanym na ziemi;

* wrzenie paliwa w zbiornikach
paliwowych w nizszych tempe-
raturach przy nizszym cisnieniu
otoczenia, powodujgce duze
straty paliwa w czasie lotu (przed
i podczas wznoszenia samolotu)
- zjawisko to najczesciej wyste-
puje w okresie letnim, gdy paliwo
w zbiornikach ma stosunkowo
wysoka temperature;
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* wystgpienie zjawiska oblodze-
nia gaznika w wyniku spadku
temperatury paliwa rozpylanego
W przepustnicy w nastepstwie
spadku jego cisnienia pod wpty-
wem zasysania (podcisnienie)
paliwa do cylindréw silnika;

* szkodliwe oddziatywanie
zwigzkow tlenowych (alkohole

i etery) stosowanych w miejsce
zwigzkow otowiu jako sktadniki
poprawiajace odpornos¢ na
spalanie stukowe (detonacyjne)
benzyn bezotowiowych stosowa-
nych w benzynie samochodowej
na elementy uktadu paliwowego
statku powietrznego (np. specz-
nianie uszczelek, uszkodzenia
przewodoéw paliwowych, itp.);

* rozrzedzanie oleju silnikowe-
go ciezkimi frakcjami benzyny,
ktére nie zdgzg odparowac i ulec
spaleniu a nastepnie sptywaja
do karteru, co pogarsza warunki
smarowania i moze spowodowac
zatarcie silnika oraz rozrzedzenie
oleju do tego stopnia, ze spowo-
duje to zwiekszenie jego objeto-
$ci, az do wystgpienia uderzen
hydraulicznych na ttok i uszko-
dzenie silnika;

* zwigzanie wody zawartej w pa-
liwie przez zwigzki tlenowe (alko-
hole i etery), zastosowane w celu
zwiekszenia liczby oktanowej
paliwa, powoduje obnizenie ich
stezenia a tym samym obnizenie
liczby oktanowej paliwa i jego
odpornosci na spalanie stukowe.

Ponadto od benzyn lotniczych wy-
maga sie, aby ich temperatura po-
czatku krystalizacji byta nie wyzsza
niz -58°C lub -60°C. Taka temperatu-
ra poczatku krystalizacji gwarantuje
mozliwos¢ eksploatacji statku po-
wietrznego praktycznie w kazdych
warunkach, zaréwno na ziemi jak
i podczas lotu. Parametr ten w przy-
padku benzyny samochodowej nie
jest normowany, poniewaz benzyny
te w eksploatacji nie sg schtadzane
do tak niskich temperatur.

Silnik i paliwo sg dwoma niezalez-
nymi sktadnikami jednego uktadu.
Kazdy silnik jest zaprojektowany
i certyfikowany dla paliwa o okreslo-
nych minimalnych wiasciwosciach
eksploatacyjnych. Stad tez stosowa-



nie paliwa o innych (gorszych) wta-
sciwosciach eksploatacyjnych moze
powodowa¢, ze silnik nie osigga
zaktadanych parametréw pracy lub
w najgorszym przypadku moze ulec
uszkodzeniu.

Wszystkie niezbedne dane doty-
czgce stosowanych podzespotow
(silnik, Smigto, itp.), paliwa, olejéw,
parametrow eksploatacyjnych, itp.
zawarte sg w instrukcjach dla dane-
go statku powietrznego oraz w arku-
szu danych certyfikatu typu (TCDS)
wydawanym po pozytywnym za-
konczeniu procesu jego certyfikacji.
Stosowanie sie do tych danych jest
obowigzkiem kazdego uzytkowni-
ka statku powietrznego, co wynika
z wymagan Rozp.(UE) 1321/2014
w pkt. M.A.201 lit.a ppkt 1 oraz
ML.A.201 lit.a ppkt 1:

»a) Wiasciciel statku powietrznego
odpowiada za ciggta zdatnos¢ do
lotu statku powietrznego oraz dopil-
nowuje, aby nie wykonywano zad-
nych lotéw, jezeli nie sg spetnione
wszystkie nastepujace wymagania:

1. statek powietrzny jest utrzymywa-
ny w stanie zdatnosci do lotu;”

oraz pkt. M.A.301 lit.f oraz lit.g:

»Ciggta zdatnos$¢ do lotu statku po-
wietrznego oraz sprawnos$¢ wypo-
sazenia operacyjnego i awaryjnego
muszg by¢ zapewnione przez:

f) Wykonywanie (wdrazanie) wszel-
kich stosownych:

1) dyrektyw zdatnosci (AD);

2) dyrektyw operacyjnych, majacych
wptyw na ciggta zdatnos¢ do lotu;

3) wymagan dotyczacych ciggtej
zdatnosci do lotu, ustalonych przez
Agencje;

4) dziatan wymaganych przez wta-
sciwy organ, w ramach natychmia-
stowej reakcji na problem dotyczacy
bezpieczenstwa.

g) Wykonanie modyfikacji i napraw
zgodnie z pkt. M.A.304; oraz pkt.
ML.A.301 lit. d oraz lit. e:

»Ciggta zdatnos$¢ do lotu statku po-
wietrznego oraz sprawnos$¢ wyposa-
zenia eksploatacyjnego i awaryjne-
g0 zapewniania jest poprzez:

d) gdzie stosowne, realizacje:

1) dyrektyw zdatnosci;
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2) dyrektyw operacyjnych majacych
wptyw na ciggta zdatnos¢ do lotu;

3) wymagania dotyczacego ciggtej
zdatnosci do lotu ustanowionego
przez Agencje; 4) srodka wymaga-
nego przez wiasciwy organ jako na-
tychmiastowa reakcja na problem w
zakresie bezpieczenstwa;

e) wykonanie modyfikacji i napraw
zgodnie z pkt ML.A.304.”

Do niedawna wytaczna odpowie-
dzialnos¢ za wskazanie rodzaju pali-
wa stosowanego w statku powietrz-
nym spoczywata na posiadaczu
certyfikatu typu (TCH) lub uzupet-
niajacego certyfikatu typu (STC) stat-
ku powietrznego. W 2015 roku EASA
wydata Specyfikacje Certyfikacyjne
dla Zmian Standardowych i Napraw
Standardowych CS-STAN jako do-
puszczalne metody, techniki i prak-
tyki przeprowadzania i identyfikacji
zmian standardowych oraz napraw
standardowych (SC/SR) dozwolone
w Part-21. Po spetnieniu wymagan
odpowiednich SC réwniez mozna
zastosowacd inny rodzaj benzyn lot-
niczych niz wskazany w TC i STC.

N

W systemie utrzymania
ciggtej zdatnosci do lotu
statkdw powietrznych istnie-
ja dwa sposoby dokonania
zmiany stosowanego rodza-
ju paliwa na inny niz wska-
zany w instrukcjach statku
powietrznego oraz TCDS
poprzez wykonanie modyfi-
kacji statku powietrznego na
podstawie:

1. Wydanego badz uznane-
g0 przez EASA uzupetniaja-
cego certyfikatu typu (STC);

2. Zmiany standardowej
zgodnie z CS-STAN.

W kazdym z powyzszych
przypadkow po dokonaniu
modyfikacji - zmianie rodza-
ju paliwa - nalezy dotgczyc
do Instrukgji Uzytkowania

Urzad
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w Locie statku powietrzne-
g0 suplement, zawierajgcy
wszystkie niezbedne in-
formacje o rodzaju paliwa,
ktory mozna stosowac, oraz
wszelkie dodatkowe infor-
macje dotyczgce zasad uzyt-
kowania statku powietrzne-
g0 na tym paliwie.

Producenci silnikow lotniczych pu-
blikujg biuletyny serwisowe (np. Ly-
coming opublikowat SB nr 1070AB)
badZz inne odpowiadajgce im do-
kumenty, w ktérych specyfikujg
dopuszczalne rodzaje paliw stoso-
wanych w ttokowych silnikach lotni-
czych z zaptonem iskrowym swojej
produkcji. Publikacje takie opatrzo-
ne sg ostrzezeniem, ze zastosowa-
ne paliwa wymagajg zatwierdzenia
u posiadacza certyfikatu typu lub
uzupetniajgcego certyfikatu typu
statku powietrznego.

Ponizej link do wykazu silnikéw
i paliw publikowany przez Lyco-
ming'a w Biuletynie serwisowym nr
1070AB:

https://www.lycoming.com/sites/
default/files/SI1070AB%20Speci-
fied%20Fuels.pdf

Informacje o zatwierdzonych rodza-
jach paliwa do napedu silnikéw np.
w samolotach Cessna 150 i 152 wy-
posazonych w silniki benzynowe z za-
ptonem iskrowym zawarte sg w TCDS
nr 3A19 oraz w Instrukgcji Uzytkowania
w Locie. Sa to benzyny lotnicze od mi-
nimalnej liczby oktanowej motorowe;j
(LOM) 80 (benzyna lotnicza 80/87) do
99,6 (benzyna lotnicza AVGAS 100LL)
w zaleznosci od typu silnika. Posia-
dacz certyfikatu typu najpopularniej-
szych w naszym kraju samolotéw
Cessna 150, 152 i 172 nie przewiduje
stosowania benzyn samochodowych
(MOGAS). W certyfikatach typu wyda-
nych przez FAA (uznanych przez EASA)
dla w/w samolotéw zostato umiesz-
czone ostrzezenie ,Stosowanie paliw
na bazie alkoholu moze spowodowa¢
pogorszenie osiggdw i uszkodzenie
elementéw uktadu paliwowego, dla-
tego jest zabronione w samolotach
Cessna”.

Ponizej znajduje sie link do TCDS
nr 3A19 samolotu Cessna 150/152
w ktérym odnalezé mozna rodzaj
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paliwa, dla ktérego samoloty byty
certyfikowane wraz z jego minimal-
nymi witasnosciami eksploatacyjny-
mi w zakresie liczby oktanowej:

http://150cessna.tripod.com/3a19.
pdf

Dla samolotéw Cessna oraz sto-
sowanych na nich silnikow zostaty
opracowane (na podstawie wynikow
przeprowadzonych badan) i wyda-
ne uzupetniajgce certyfikaty typu
(uznane badz wydane przez EASA)
pozwalajgce na zastosowanie ben-
zyn MOGAS zaréwno otowiowych jak
i bezotowiowych (np. STC SA2048CE
firmy Petersen Aviation Inc.).

Do zakupionego STC firma Petersen
Aviation Inc. dotgcza materiat infor-
macyjny, z ktérym uzytkownik statku
powietrznego, na ktérym zastoso-
wano powyzsze STC, ma obowigzek
zapozna¢ sie przed rozpoczeciem
uzywania paliwa MOGAS. W mate-
riale tym zamieszczono wszystkie
niezbedne informacje oraz warunki
stosowania paliwa samochodowe-
go w ttokowych silnikach lotniczych
réznych producentow.

N

Do napedu samolotow
Cessna 150, 1521172 w
zaleznosci od typu silnika i
stopnia modyfikacji mozna
stosowac:

* benzyny lotnicze o mini-
malnej liczbie oktanowej
motorowej (MON) 80 (ben-
zyna lotnicza 80/87) do 99,6
(benzyna lotnicza Avgas
100LL);

* benzyny samochodo-

we bezotowiowe z in-
deksem AKI minimum

87 (AKI=(RON+MON)/2) i
ofowiowe z indeksem AK]
minimum 88 - benzyny te
muszg byc¢ zgodne ze specy-
fikacjg ASTM D-439;

* benzyny samochodowe
bezotowiowe z indeksem
AKl od 91 do 93 - benzyny
te muszg by¢ zgodne z nor-
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ma ASTM D4814-09b;

* benzyny samochodowe
bezotowiowe minimum 88
MON i 98 RON - benzyny te
muszg by¢ zgodne z normg
EN 228.

Uzywanie benzyn lotniczych (AVGAS)
i benzyn samochodowych (MOGAS)
zawierajgcych alkohol etylowy jest
zabronione, chyba ze zostato to wy-
raznie okreslone w Instrukcji Uzyt-
kowania w Locie lub w dokumencie
réwnowaznym.

STC firmy Petersen Aviation Inc. jest
uznane przez EASA i moze by¢ sto-
sowane na statkach powietrznych
podlegajacych nadzorowi Agencji.

Zgodnie z art. 4 pkt 1 rozporzadze-
nia UE nr 748/2012 w odniesieniu do
uzupetniajgcych certyfikatéw typu
wydanych przez panstwo czton-
kowskie wedtug procedur JAA lub
stosownych procedur krajowych
i w odniesieniu do zmian w wyro-
bach proponowanych przez oso-
by inne niz posiadacz certyfikatu
typu wyrobu, zatwierdzonych przez
panstwo cztonkowskie wedtug sto-
sownych procedur krajowych, jesli
uzupetniajgcy certyfikat typu lub
zmiana byty wazne w dniu 28 wrze-
$nia 2003 r., uzupetniajacy certyfikat
typu lub zmiane uznaje sie za wyda-
ne na podstawie niniejszego rozpo-
rzadzenia.

Zgodnie z art. 4 pkt 2 rozporzadze-
nia UE nr 748/2012 w odniesieniu
do uzupetniajgcych certyfikatow
typu, w przypadku ktérych panstwo
cztonkowskie prowadzito w dniu
28 wrzesdnia 2003 r. proces certyfi-
kacji wedtug majacych zastosowa-
nie procedur JAA dotyczacych uzu-
petniajgcego certyfikatu typu oraz
w odniesieniu do powaznych zmian
w wyrobach proponowanych przez
osoby inne niz posiadacz certyfikatu
typu wyrobu, w przypadku ktorych
panstwo cztonkowskie w dniu 28
wrzesnia 2003 r. prowadzito proces
certyfikacji wedtug majacych zasto-
sowanie procedur krajowych, jezeli
proces certyfikacji byt realizowany
przez kilka panstw cztonkowskich,
jako punkt odniesienia stuzy naj-
bardziej zaawansowany projekt, zas
ustalenia kontroli zgodnosci doko-
nane wedtug procedur JAA lub pan-
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stwa cztonkowskiego sg uznawane
za dokonane przez Agencje do ce-
|6w zastosowania sie do zatgcznika
I (Part-21) pkt 21.A.115 lit. a).

Innymi stowy, jezeli STC FAA byto
uznane przez ktores panstwo czton-
kowskie przed 28.09.2003, badz
toczyta sie w tym dniu procedura
uznania dokoriczona w pézniejszym
czasie, to takie STC FAA zostato
uznane przez Agencje na tzw. ,pra-
wach dziadka”.

Obecnie wszystkie STC dla statkow
powietrznych podlegajacych nadzo-
rowi Agencji sg zatwierdzane drogg
wnioskowania do EASA. STC sg wy-
dawane przez Agencje lub przez za-
twierdzong organizacje projektowa
w zakresie jej przywilejow wskaza-
nych w pkt. 21.A.263 lit. c).

We wspomnianym na poczatku ni-
niejszego artykutu zgtoszeniu CBZ
autor poruszyt rowniez kwestie bez-
pieczenstwa dotyczagce magazyno-
wania, dystrybucji i tankowania pa-
liwa do samolotow.

W przypadku paliw lotniczych, wy-
tyczne miedzynarodowe dotyczgce
kontroli jakosci paliwa lotnicze-
go oraz normy eksploatacyjne dla
mniejszych lotnisk (JIG 4), wska-
zuja jednoznacznie na obowigzek
umasienia statku powietrznego z
urzadzeniem tankujgcy W trakcie
tankowania grawitacyjnego statek
powietrzny wraz z urzgadzeniem
tankujacym muszg by¢ wzajemnie
potgczone tak, aby nie dopusci¢
do wystgpienia réznic potencjatéw
elektrycznych pomiedzy jednostka-
mi w trakcie tankowania. Umasienie
nalezy wykona¢ przed podigcze-
niem weza paliwowego do instala-
¢ji paliwowej statku powietrznego
lub otwarciem wlewu paliwowego
i utrzymywac¢ do zakonczenia pro-
cesu tankowania (zamkniecia wlewu
paliwowego).

Jesli chodzi o przechowywanie i dys-
trybucje paliwa to przepis krajo-
wy mowi jasno: zgodnie z 87 ust.1
pkt. 5) Rozporzadzenia Ministra
Spraw Wewnetrznych i Administra-
cji w sprawie ochrony przeciwpo-
zarowej budynkéw, innych obiek-
tow budowlanych i terenéw z dn. 7
czerwca 2010r. (Dz. U. nr 109, poz.
719) w trakcie przechowywania ma-
teriatbw niebezpiecznych pozarowo



nalezy ,przechowywac ciecze o tem-
peraturze zaptonu ponizej 328,15
K (55 C) wytacznie w pojemnikach,
urzadzeniach i instalacjach przysto-
sowanych do tego celu, wykonanych
z materiatéw co najmniej trudno za-
palnych, odprowadzajacych tadunki
elektrycznosci statycznej, wyposa-
zonych w szczelne zamkniecia i za-
bezpieczonych przed sttuczeniem”.
Dodatkowo, karty charakterystyki
paliwa udostepniane przez produ-
centéw paliwowych dookreslaja
warunki bezpiecznego magazyno-
wania. Jednym z istotnych wyma-
gan zawartych w kartach jest prze-
chowywanie paliw z dala od ciepta
i chronienie ich przed bezposrednim
dziataniem promieni stonecznych.

Przepisy lotniskowe nie dopusz-
czajg braku oznaczeh paliwa na
instalacjach paliwowych. Przepisy
europejskie dotyczgce lotnisk cer-
tyfikowanych okreslajg precyzyjnie,
zgodnie z AMC1. ADR.OPS. B.055,,
ze ,o0rganizacje zajmujgce sie prze-
chowywaniem i dystrybucjg paliwa
do statkéw powietrznych, wdrazaja
procedury w zakresie oznaczania
instalacji i urzadzen paliwowych
w sposob wiasciwy dla gatunku pa-
liwa". Dodatkowo, przepis wskazuje
na inne wymagania jakie organiza-
cje zajmujace sie obstugg paliwowg
muszg spetnic takie jak ,wdrozenie
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procedur dotyczacych pobierania
prébek paliwowych na odpowied-
nich etapach przechowywania i wy-
dawania paliwa do statku powietrz-

nego oraz prowadzenie rejestru
takich probek”, jak réwniez posiada-
nie wykwalifikowanego i przeszkolo-
nego personelu do przechowywania
i wydawania paliwa.

W zakresie wyposazenia bezpie-
czehstwa jakie nalezy utrzymac
w trakcie ustugi tankowania ustawo-
dawca zgodnie z art.3 ust.1 Ustawy
o ochronie przeciwpozarowej z dn.
24 sierpnia 1991r. naktada na ,0so-
by fizyczne, osoby prawne, organi-
zacje lub instytucje korzystajgce ze
srodowiska, budynku, obiektu lub
terenu” obowigzek zabezpieczania
je przed zagrozeniem pozarowym
lub innym miejscowym zagroze-
niem. Co to oznacza? Zgodnie z art.
4 ust. 1 niniejszej ustawy ,wtasciciel
terenu, zapewniajgcy ochrone prze-
ciwpozarowg, jest obowigzany - wy-
posazy¢ budynek, obiekt budowlany
lub teren w wymagane urzadzenia
przeciwpozarowe i gasnice”. Usta-
wodawca doprecyzowat w ust. 1a
nn. Ustawy, ze odpowiedzialnos¢
za realizacje obowigzkdéw z zakresu
ochrony przeciwpozarowej, w zalez-
nosci od obowigzkéw i zadan powie-
rzonych w odniesieniu do terenu,
~przejmuje - w catosci lub w czesci
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- ich zarzadca lub uzytkownik, na
podstawie zawartej umowy cywilno-
prawnej ustanawiajacej zarzad lub
uzytkowanie”.

Podsumowujac podkresimy

raz jeszcze: statek powietrzny
musi by¢ uzytkowany zgodnie z
warunkami technicznymi okre-
Slonymi przez jego producenta,
instrukcjami i wytycznymi oraz
obowigzujacymi w tym zakresie
regulacjami prawnymi zaréwno
krajowymi jak i miedzynarodowy-
mi, a biezgca eksploatacja Statku
Powietrznego i jego obstuga
(techniczna i handlingowa) musi
odbywac sie zgodnie z obowig-
zujacymi przepisami i z zachowa-
niem nalezytej ostroznosci. Tylko
spetniajac te warunki bedziemy
mogli by¢ pewni, ze zrobilismy
wszystko dla zapewnienia sobie i
innym bezpieczenstwa. Bowiem
bezpieczenstwo w lotnictwie po-
winno byc¢ zawsze priorytetem.

Departament Techniki Lotniczej,
Departament Operacyjno-Lotniczy oraz
Biuro Zarzgdzania Bezpieczeristwem

w Lotnictwie Cywilnym
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dniach 19-20 listopa-
da 2020 r. odbyta sie
14 edycja Krajowej

Konferencji Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym (KK-
BwLC). W ubiegtych latach wy-
darzenie organizowane byto
w formie wyktadéw, paneli
dyskusyjnych i bezposrednich
spotkan w gronie specjalistow
z branzy lotniczej. W tym roku,
ze wzgledu na sytuacje zwia-
zang z pandemig COVID-19,
konferencja miata forme stre-
amingu online. Transmisja
byta prowadzona z siedziby
Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w Warszawie. Aby zapewnié
stuchaczom aktywne uczest-
nictwo w konferencji i okazje
do dyskusji, stworzony zostat
czat, ktéry umozliwit interak-
cje ogladajacych z prelegen-
tami oraz zadawanie nurtu-
jacych ich pytan dotyczacych
omawianych tematoéw.

Konferencja Bezpieczenstwa
w Lotnictwie Cywilnym jest jednym
z najwiekszych wydarzen organi-
zowanych przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego. Jej celem jest poprawa
bezpieczenstwa lotniczego w Polsce
w sektorze lotnictwa komercyjnego
(CAT) i lotnictwa ogdlnego (GA). Idea
konferencji opiera sie na podno-
szeniu Swiadomosci znaczenia bez-
pieczehstwa w lotnictwie cywilnym
poprzez poruszanie istotnych pro-
blemow i proponowanie rozwigzan
wynikajacych z biezgcych zagrozen
dla bezpieczehstwa operacji lotni-
czych. Co roku w konferencji bierze
udziat szerokie grono prelegentow,
w tym naukowcédw i ekspertéw z ca-
tego Srodowiska. Konferencja sku-
pia przedstawicieli najwiekszych
przewoznikéw, portédw i przedsie-
biorstw lotniczych stwarzajgc okazje
do wymiany doswiadczen.

Gtéwnymi obszarami zaintereso-
wania KKBwLC sg sektor lotnictwa
komercyjnego (CAT) oraz sektor lot-
nictwa ogolnego (GA). Tematem te-
gorocznej konferencji byty zagadnie-
nia dotyczgce pandemii COVID-19
i jej wptywu na zagrozenia w sferze
bezpieczenstwa lotniczego. Podczas
konferencji podsumowano tez ubie-
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Fot. 1. Prezes Piotr Samson oraz Wiceprezes Michat Witkowski

gty rok pod wzgledem bezpieczen-
stwa oraz statystyk w lotnictwie cy-
wilnym.

Konferencje otworzyli Prezes Urze-
du Lotnictwa Cywilnego Piotr Sam-
son oraz Wiceprezes ds. Standar-
déw Lotniczych Michat Witkowski.
Zwrécili oni uwage na fakt, ze rok
2020 jest rokiem, w ktérym nalezy
sprosta¢  nowym wyzwaniom dla
komercyjnego transportu lotniczego
w Polsce zwigzanym z panujaca pan-
demia. Do tej pory jednym z gtow-
nych czynnikéow zidentyfikowanych
ryzyk i nowych zagrozen byt ten
zwigzany z duzym i stale rosngcym
ruchem lotniczym. Ogromna licz-
ba operacji lotniczych to nie lada
wyzwanie, bo kazda z nich wymaga
zapewnienia odpowiedniego po-
ziomu bezpieczenstwa. Pandemia

COVID-19 spowodowata, ze mamy
bardzo maty ruch lotniczy. Sytuacja
zwigzana ze zmniejszajacg sie liczbg
operacji lotniczych stanowi dzisiej-
sze wyzywanie dla sektora lotnicze-
g0. Zapewnienie biezgcej praktyki
pilotom, podtrzymanie poziomu
umiejetnosci  kontroleréw ruchu
lotniczego, utrzymanie ciggtej zdol-
nosci operacyjnej w portach lotni-
czych oraz wszystkich proceséw to-
warzyszacych, nalezg do obecnych
wyzwan, ktérym transport lotniczy
musi sprosta¢. Nowo powstate za-
grozenia nie spowodowaty, ze znik-
nety te dotychczasowe, ktére wpty-
waty na bezpieczenstwo w okresie
przed rozprzestrzenianiem sie cho-
roby SARS-CoV-2. Warto zaznaczyg,
iz w procesie powrotu do ,normal-
nych warunkéw” i przy ponownym
wzroscie liczby operacji lotniczych te

Fot. 2. Gen. bryg. Mirostaw Hermaszewski
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zagrozenia bedga sie uaktywnia¢ nio-
sgc ze sobg nowe ryzyka.

Mimo niesprzyjajacych okolicznosci,
Urzad Lotnictwa Cywilnego zadbat
o szeroki program konferencji. Wsréd
zaproszonych  prelegentow byl
przedstawiciele Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych, spe-
cjalisci i eksperci prawa lotniczego,
przedstawiciele najwiekszych przed-
siebiorstw lotniczych i organizacji
obstugi technicznej statkow powietrz-
nych. W tym roku zaproszenie przyjeli
pracownicy naukowi wyzszych uczelni
panstwowych o profilu lotniczym oraz
osobistosci cenione w $rodowisku.
Jednym z gosci KKBwLC byt gen. bryg.
Mirostaw Hermaszewski - pierwszy
i dotychczas jedyny polski astronauta,
ktéry odbyt lot w kosmos.

Podczas Konferencji zaprezento-
wano 15 referatéw, ktore wypet-
nity w catosci zaplanowang na
dwa dni tematyke konferencji.
Byly to nastepujace wystapienia:

1. Badanie zdarzen lotniczych
pod nadzorem PKBWL - Bo-
gustaw Trela - Przewodniczacy
Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych.

2. Zgtaszanie zdarzen lotni-
czych przez CBZ - Wiestaw
Wojtasiak - Cztonek Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych.

3. Aktualizacja Krajowego Pro-
gramu Bezpieczenistwa w Lot-
nictwie Cywilnym oraz Krajo-
wego Planu Bezpieczenstwa

- najwazniejsze zmiany - Piotr
Michalak - Biuro Zarzadzania
Bezpieczenstwem w Lotnictwie
Cywilnym w ULC

4. Sytuacja na matych lotni-
skach - obowiagzki i prawa
zarzadzajacego, kierujacy lota-
mi - Michat Koztowski - Dyrektor
Departamentu Lotnisk w ULC.

5. Propozycja zmian w prze-
strzeni wokét lotniska EPBC
w celu podniesienia bez-
pieczenstwa i zwiekszenia
efektywnosci procedur anty-
hatasowych - Wiestaw Kapitan
- Wiceprezes Krajowego Towa-
rzystwa Lotniczego AOPA.
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6. Przeglad niezgodnosci w ob-
szarze ciggtej zdatnosci do lotu
- Szymon Tabak - Departament
Techniki Lotniczej w ULC.

7. Podejrzane niezatwierdzone
czesci - Adam Zabost - Departa-
ment Techniki Lotniczej w ULC.

8. Zmiany w regulacjach
prawnych dotyczacych stuzby
meteorologicznej dla lotnictwa
cywilnego w 2020 - Dariusz
Rozek - Departament Zeglugi
Powietrznej w ULC.

9. Rekomendacje antycovido-
we Sektorowej Rady Kompe-
tencji Przemystu Lotniczo - Ko-
smicznego - gen. bryg. Mirostaw
Hermaszewski - Przewodniczacy
Rady / prof. dr hab. inz. Cezary
Galinski - Politechnika Warszaw-
ska.

10. Dziatania EASA w zakresie
zapobiegania rozprzestrzenia-
nia sie COVID-19 - mgr Agniesz-
ka Fortoriska - doktorantka na
Uniwersytecie Slaskim w Katowi-
cach.

11. Realizacja wytycznych EASA
na czas COVID-19 dla opera-
toréw lotniczych w Polsce

- aspekty praktyczne - Jerzy
Adamski - z-ca Dyrektora Depar-
tamentu Operacyjno-Lotniczego
w ULC.

12. Bezpieczenstwo i ciggtosc
szkolen lotniczych w czasach
pandemii w ATO Politechni-
ki Slaskiej - prof. dr hab. inz.
Jarostaw Kozuba - Politechnika
Slaska w Gliwicach.

13. Zarzadzanie Kryzysowe

w Organizacji Obstugi Tech-
nicznej w czasach pandemii -
Patryk Drewniak - ekspert w LOT
Aircraft Maintenance Services.

14. Wprowadzenie przepisow
SFCL i BFCL - wptyw na bezpie-
czenstwo - Daniel Wowra - De-
partament Personelu Lotniczego
w ULC.
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Statystyka zdarzen

Klasa zdarzenia

Rok Zgtoszen w tym wypadki ze iy

Wypadki skutkiem Povs:iazne Incydenty zdarzenia

$miertelnym Incydenty
2003 203 93 14 2 108
2015 2688 151 16 41 1649 847
2016 3221 148 21 20 2208 834
2017 3344 91 9 28 1305 1920
2018 4447 111 16 17 1213 3106
2019 5835 126 17 46 2727 2936
4= s

RIEASA

European Union Aviation Safety Agency

EASp - Europe’s
PLAN for
aviation safety

EASp - Europe’s
PLAN for
aviation safety

GASP i RASP

)"

EASp /EPAS

' 4
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Krajowy Program Bez-
pieczenstwa w Lotnic-
twie Cywilnym

Krajowy Plan
Bezpieczenstwa w Lot-
nictwie Cywilnym

Rysunek 2. Krajowy Program Bezpieczenistwa - wspétzaleznosci globalne

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego



Pierwszy dzieh konferencji rozpo-
czeto wystgpienie przedstawicieli
PKBWL, Przewodniczacego Komisji
Pana Bogustawa Treli oraz Czlonka
Komisji pana Wiestawa Wojtasiaka.
Prelekcje dotyczyty omodwienia po-
szczegblnych elementéw procesu
badania zdarzen lotniczych od mo-
mentu przyjecia zgloszenia przez
Komisje do opublikowania Raportu
Koncowego. Na przyktadzie najcze-
Sciej popetnianych btedéw w sposo-
bie zgtaszania zdarzen lotniczych za
pomocg Centralnej Bazy Zgtoszeh na
etapie wypetniana formularza, Komi-
sja przedstawita kluczowe informacje,
jakie powinny by¢ przekazane w celu
podjecia odpowiednich dziatan przez
zesp6t badawczy. Podsumowaniem
wystapienia przedstawicieli Komi-
sji byla statystyka zgtoszen zdarzen
lotniczych dotyczaca wypadkéw, po-
waznych incydentéw i incydentéw
w okresie wieloletnim (Rysunek 1).

Ciggty i dynamiczny rozwdj ryn-
ku lotnictwa cywilnego wymusza
okresowe zmiany szeroko pojetego
systemu nadzoru nad lotnictwem
cywilnym oraz korekte dziatan po-
dejmowanych w zakresie zarza-
dzania bezpieczenstwem. Najwaz-
niejsze zmiany zostaty omoéwione
w kolejnych wystapieniach i doto-
czyty aktualizacji Krajowego Progra-
mu Bezpieczestwa w Lotnictwie
Cywilnym (KPBwLC) oraz Krajowego
Planu Bezpieczenstwa (KPB) w 2020
roku. Oméwione zostaty roéwniez
europejskie i globalne wymagania
w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem (EASP i EPAS, GASP i RASP)
(Rysunek 2). Aktualizacja Krajowego
Programu Bezpieczenstwa w Lotnic-
twie Cywilnym (KPBwLC) w 2020 r
ma kilka podstawowych celéw:

1. Dostosowanie tresci do obowia-
zujgcych wymagan i regulacji, ktére
pojawity sie w ostatnim czasie:

- miedzynarodowych - w szczegb6l-
nosci Il Wydania Zatacznika 19;

- europejskich - przede wszystkim
nowego rozporzadzenia bazowego
(UE) 2018/1139;

- krajowych z zakresu zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie cy-
wilnym.

2. Wyrazniejsze i szersze wyarty-
kutowanie przyjetej przez Rzeczpo-
spolita Polska polityki bezpieczen-
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& Uzgodniony
& Udokumentowany

‘ ) Kierujgcy Lotami — jak tym zarzgdzac?

Fot. 3 Fragment prezentacji Dyrektora Departamentu Lotnisk ULC

stwa w lotnictwie cywilnym.

3. Inkorporowanie zmian w krajo-
wych systemach zgtaszania zdarzen
lotniczych i zdarzen z obszaru Just
Culture.

4. Uwzglednienie zmian wynikajg-
cych z rozwoju lotnictwa cywilnego,
zwiaszcza sektora bezpilotowych
Statkéw Powietrznych.

W zwigzku z ograniczeniem ruchu
w lotnictwie komercyjnym (CAT) wy-
wotanym przez pandemie COVID-19,
w 2020 roku doszto do wzrostu ru-
chu lotniczego w lotnictwie ogélnym

(GA). Z tego wzgledu na szczegblng
uwage zastuguje wystapienie Dyrek-
tora Departamentu Lotnisk Urzedu
Lotnictwa Cywilnego Michata Ko-
ztowskiego. Prezentacja dotyczyta
zasad kierowania lotami na lotni-
skach niekontrolowanych w ramach
operacji lotnictwa ogolnego (GA)
(Fot. 3). Omoéwione zostaty najwaz-
niejsze przepisy ustawy Prawo lot-
nicze i Rozporzadzenia Ministra In-
frastruktury i Budownictwa z dnia
4 pazdziernika 2017 r. w sprawie
kierujgcego lotami. Rozporzadze-
nie ustanawia wymagania w zakre-
sie obowigzkéw zarzadzajgcego na

/ Niezgodnosci techniczne, tatwe do wykrycia

Ir’;J [ C) Przeglad niezgodnosci w obszarze ciggtej zdatnosci do lotu

P

Fot. 4. Brak zabezpieczenia sworznia przed wysunieciem

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
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lotnisku niekontrolowanym i odpo-
wiedzialno$¢ odnosnie zapewnienia
odpowiednich stuzb, w tym kieru-
jacego lotami, ktéry odpowiada za
udzielnie informacji uzytecznych
w trakcie wykonywania lotéw w ru-
chu lotniskowym oraz udzielenie in-
formacji przylatujgcym i odlatuja-
cym statkom powietrznym.

Przepisy wspomnianego rozporza-
dzenia wskazujg jednoznacznie oko-
licznosci, kiedy funkcja kierujgcego
lotami musi zosta¢ zapewniona.
Zarzadzajacy lotniskiem, kierujac
sie potrzebami i wzgledami bezpie-
czenstwa, wyznacza Kierujgcego lo-
tami z odpowiednimi kwalifikacjami
i doswiadczeniem, gdy planuje pro-
wadzenie:

1. Samodzielnych lotéw szkolenio-
wych nadlotniskowych wykonywa-
nych na wiecej niz jednym statku
powietrznym.

2. Lotéw taczonych.

3. Szkoleniowych lotéw nocnych.

4. Lotniczych zawoddéw sportowych.
5. Skokéw spadochronowych.

Kolejna z prezentacji, ktére wzbu-
dzity duze zainteresowanie stucha-
czy, dotyczyta wystepujgcych na
statkach powietrznych lotnictwa
ogblnego (GA) niezgodnosci tech-
nicznych majgcych ogromne znacze-
nie dla bezpieczenstwa w zakresie
ciggtej zdatnosci do lotu. Prelekcja
Inspektora Departamentu Techniki
Lotniczej zawierata wiele przykta-
déw stwierdzonych usterek tech-
nicznych spowodowanych niepra-
widtowo przeprowadzang obstuga
techniczng lub jej brakiem (Fot. 4;
Fot. 5; Fot. 6; Fot. 7).

Drugi dzien konferencji rozpoczat sie
od wystapienia gen. bryg. Mirostawa
Hermaszewskiego, przewodniczgce-
go Sektorowej Rady ds. Kompetencji
Przemystu Lotniczo-Kosmicznego.
Prezentacja dotyczyta  obecnych
i przysztych wyzwan dla cztonkéw
Rady w kontekscie rozwoju kompe-
tencji i ksztatcenia kadry pracowni-
czej dla potrzeb przemystu lotniczo-
-kosmicznego. Tematyke rozwijania
kompetencji pracownikéw organi-
zacji lotniczych szczegétowo omowit
Cztonek Rady - prof. dr hab. inz. Ce-
zary Galinski z Politechniki Warszaw-
skiej. Przedstawiono rekomendacje
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Przeglad niezgodnosci w obszarze ciggtej zdatnosci do lotu
Niezgodnosci techniczne, tatwe do wykrycia

Przeglad niezgodnosci w obszarze ciggtej zdatnosci do lotu
Niezgodnosci techniczne, tatwe do wykrycia

27‘ W
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Fot. 6. Produkty bez dopuszczenia do uzytku

atycovidowe Sektorowej Rady ds.
Kompetencji Przemystu Lotniczo-
-Kosmicznego w zakresie wsparcia
finansowego doszkalania pracowni-
koéw zatrudnionych w firmach o pro-
filu lotniczym i kosmicznym (Fot. 8).

Podobnej tematyki dotyczyt panel
prof. dr hab. inz. Jarostawa Kozuby.
Prezentacja zawierata informacje
przekrojowe nt. form ksztatcenia
lotniczego w czasach pandemii w
Polsce na przyktadzie Politechniki
Slgskiej.

Jednym z ostatnich wystgpien dru-
giego dnia konferencji byta pre-

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

lekcja dotyczgca nowej procedury
Zarzadzania Kryzysowego, ktoéra
zostata wdrozona w organizacji
obstugi technicznej - spotce LOT-
-AMS - w zwigzku z sytuacjg epide-
miologiczng. Pan Patryk Drewniak
oméwit szereg procedur reagowa-
nia w sytuacjach kryzysowych oraz
dziatan podejmowanych w razie
ich wystgpienia. Pokazat jak wygla-
da przygotowanie do ich podjecia
oraz efektywne przeciwdziatanie
skutkom zdarzen w warunkach pan-
demii i obowigzujgcych restrykcji.
Plan awaryjny spotki na wypadek
zagrozenia epidemicznego zwigza-
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Fot. 7. Wiszaca instalacja elektryczna

nego z pandemig COVID-19 opisuje
miedzy innymi sposéb komunikacji
wewnetrznej i zewnetrznej, zasady
pracy zdalnej, wygospodarowanie
pomieszczen na czas kwarantanny,
obowigzkowy pomiar temperatury
ciata, postepowanie w przypadku
stwierdzenia u pracownika zaka-
zenia wirusem SARS-CoV-2 oraz
w przypadku objecia przymusowg
kwarantanng personelu kierowni-
czego.

Po kazdej prezentacji,  zgodnie
z agenda konferencji, omawiane
byly na biezaco kwestie poruszane
w wystgpieniach i udzielano odpo-
wiedzi na niektoére z licznych pytan

Rekomendacja antycovidowa — Procedury

od stuchaczy. Konferencja poruszy-
ta szeroki wachlarz zagadnien praw-
nych: obowigzujgcych przepisow
europejskich oraz krajowych, w tym
rozporzadzen Ministra Infrastruktu-
ry wydanych w zwigzku z rozprze-
strzenianiem sie wirusa SARS-CoV-2
w zakresie funkcjonowania i Swiad-
czenia ustug w obszarze przewozow
lotniczych, a takze utrzymania cia-
gtosci operacyjne;.

Wiedza, kompetencje i doSwiadcze-
nie zawodowe, ktérym dzielili sie
prelegenci goszczacy na tegorocznej
konferencji stanowig cenny wktad w
publiczny dyskurs na temat bezpie-
czenstwa lotniczego. Zacie$nienie

4] Sektorowa Rada
ds. Kompetencji

Przemys Lotniczo-kosmiczny

Wsparcie
Podpisanie Umowy zaliczkowo - refundacyjnej

Przestanie podpisanych Formularzy od Pracownikéw (zat. 5 do Regulaminu)

Nadanie numeru ID w Bazie Ustug Rozwojowych

Weryfikacja kart/y ustug/i przez MARR S.A.
w przypadku akceptacji kolejny krok

Rejestracja na ustuge rozwojowa (szkolenie/doradztwo)

Realizacja Ustugi Rozwojowej

Fot. 8 Fragment prezentacji Prof. Galiriskiego
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wspoétpracy zaréwno instytucji na-
ukowych jak i placéwek ksztatcenia
z organizacjami lotniczymi niewat-
pliwie przyczyni sie do podniesienia
poziomu $wiadomosci wérdd perso-
nelu oraz poziomu bezpieczehstwa
operacji lotniczych. Sektor lotniczy
jest bowiem jednym z najbardziej
zawansowanych zaréwno pod ka-
tem nowych technologii, jak i kom-
petencji pracownikéw. Kierujac sie
zasadami zréwnowazonego rozwoju
wiasciwe relacje pomiedzy srodowi-
skiem naukowym i przedstawicie-
lami organizacji lotniczych nalezy
wzig¢ pod uwage w ramach prac
prowadzonych w celu zapewnienia
bezpiecznego powrotu przemystu
lotniczego do normalnego operowa-
nia i dalszego wzrostu po zakonhcze-
niu pandemii COVID-19.

Zamykajac konferencje Dyrektor
Biura Zarzadzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym w ULC po-
dziekowat wszystkim prelegentom
i uczestnikom. Liczymy, ze uzyska-
ne informacje bedg przydatne dla
réznych przedstawicieli Srodowiska
lotniczego, a w szczegdlnosci dla
0s6b zajmujgcych sie tematyka bez-
pieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
Wiecej materiatow z konferencji
znajduje sie na stronie internetowej
Urzedu www.ulc.gov.pl.

tukasz Kornas

Wydziat Analiz Bezpieczeristwa Lotniczego,
Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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ul. Marcina Flisa 2
02-247 Warszawa
tel: + 22 520 75 22

biuletyn@ulc.gov.pl
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