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Szanowni Panstwo,

Jest mi niezwykle mito oddac w Paristwa rece kolejny numer Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym.
W tym wydaniu Biuletynu znajda Paristwo:

- materiat na temat nowej kampanii informacyjnej ULC, pt. ,Bezpiecznego tota LUKU!”,

- artykut dotyczacy pojecia Kultury Ochrony w lotnictwie cywilnym wraz z przegladem najwazniejszych, miedzynarodowych i kra-
jowych zagadnien,

- sprawozdanie z tegorocznej edycji Krajowej Konferencji Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym,
- praktyczne przedstawienie tematyki krytycznych katéw natarcia w sztuce pilotazu.

Grudzieri i okres $wigteczny to czas, w ktérym nadawanych jest najwiecej przesytek miedzynarodowych - znaczng ich czes¢
przewozi sie na poktadach pasazerskich i towarowych statkéw powietrznych. W najnowszej kampanii informacyjnej ULC, przy-
pominamy o tym, co mozna wysytaé, a co jest zabronione do przewozu miedzynarodowg pocztg lotniczg - niektére substancje
i przedmioty uzywane na co dzien, czesto pozornie nieszkodliwe, mogg stanowi¢ zagrozenie bezpieczeristwa w lotnictwie cywil-
nym - wszystkich nadawcéw przesytek lotniczych i nie tylko, serdecznie zachecam do zapoznania sie z artykutem zawierajgcym
szczegdtowe informacje na ten temat.

Jak wiemy Rada Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), w celu systemowego wzmocnie-
nia ochrony lotnictwa cywilnego, a przede wszystkim dla podniesienia $wiadomosci w tym zakresie, ustanowita rok
2021 Rokiem Kultury Ochrony. Rok 2021 zbliza sie juz ku korncowi, ale dziatania w obszarze Kultury Ochrony - przeciwnie -
w zwigzku z istniejgcymi wyzwaniami w obszarze miedzynarodowego, europejskiego i krajowego transportu lotniczego, bedg sie
nieustannie rozwijac.

W artykule na ten temat znajdziecie Panstwo charakterystyke kluczowego pojecia, tto historyczne oraz najwazniej-
sze regulacje prawne, odnoszace sie do ochrony w lotnictwie cywilnym. Autor tekstu skupit sie zaréwno na przedsta-
wieniu praktycznych zasad stosowania Kultury Ochrony w polskich podmiotach lotniczych, jak réwniez na korzysciach ptyngcych
z whasciwie zorganizowanego i zaimplementowanego mechanizmu Kultury Ochrony.

Zanami 15. edycja Krajowej Konferencji Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym, zorganizowanej przy wspdtpracy z Siecig Badawcza
tukasiewicz — Instytutem Lotnictwa. W opublikowanym sprawozdaniu prezentujemy szczegdty wydarzenia, w tym m.in. liste
wystgpieri oraz tematy poruszane przez zaproszonych prelegentéw w trakcie dwéch dni konferencji.

Ostatni artykuf niniejszego numeru Biuletynu Bezpieczenstwa zaznajamia czytelnika ze zjawiskiem korkociagu oraz przeciggniecia.
W materiale opisano te sytuacje pod katem rozpoznawania, zapobiegania i skutkéw. Do lektury zachecamy wszystkich mitosnikéw
aerodynamiki.

Zapraszam Panstwa do zgfaszania propozycji tematéw oraz wtasnych artykutéw, zwigzanych z bezpieczeristwem lotniczym -
najciekawsze z nich z checig opublikujemy na famach kolejnych wydari Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia sie swoimi uwa-
gami do opublikowanych materiatéw - na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: biuletyn@ulc.gov.pl.

Pod tym adresem mozna réwniez zamdwic wydanie Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym, w wersji elektronicznej.

Zycze mitej lektury!

floly Sammsm

Piotr Samson
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Il . Bezpiecznego lotu luku!”-

- wystartowata nowa kampania infor-
macyjna Urzedu Lotnictwa Cywilnego
skierowana do nadawcéw miedzynaro-
dowych przesytek pocztowych

KAZDEGO ROKU W POLSCE TRANSPOR-
TEM LOTNICZYM PRZEWOZI SIE BLISKO
30 TYS. TON PRZESYLEK POCZTOWYCH
| LICZBA TA DYNAMICZNIE ROSNIE.
Poniewaz poczta miedzynarodowa transporto-
wana jest zaréwno na poktadach pasazerskich,
jak i towarowych statkéw powietrznych, bardzo
wazne jest ciggte uswiadamianie nadawcow
paczek, ze nie wszystkie przedmioty moga by¢
przewozone droga lotnicza.

6 grudnia 2021 r. Urzad Lotnictwa Cywilne-
go rozpoczat nowg kampanie informacyjna pt.

Biuletyn Bezpieczenstwa

.Bezpiecznego tottr LUKU!", ktdrej celem jest
zwigkszanie wiedzy spoteczenstwa na temat
tego, co mozna wysytaé, a co jest zabronione
w miedzynarodowych przesytkach pocztowych
i kurierskich.

Termin kampanii nie jest przypadkowy. Gru-
dzien i okres przedswigteczny to czas, w ktérym
nadawanych jest najwiecej przesytek lotniczych,
dlatego szczegdinie teraz tak wazne jest przy-
pominanie zasad bezpieczenstwa oraz uswiada-
mianie zagrozen zwigzanych z ich nieprzestrze-
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ganiem - méwi Piotr Samson, Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Coraz czesciej spotykamy sie z nadawaniem
w przesytkach lotniczych przedmiotéw i materia-
tow niebezpiecznych, ktére podczas transportu
droga lotniczg [mogg stanowi¢ zagrozenie dla
bezpieczenstwa statku powietrznego oraz oséb
i rzeczy znajdujacych sie na jego poktadzie.]
Niewtasciwe zapakowanie przesytki czy wahania
temperatury lub ci$nienia mogg powodowac jej
uszkodzenie, wyciek substancji zracych lub fa-
twopalnych, generowanie toksycznych oparéw,
wzniecenie pozaru, a nawet eksplozje.

Tylko w grudniu 2020 roku operatorzy kontro-
li bezpieczenstwa Poczty Polskiej w nadanych
przesytkach miedzynarodowych wykryli 2643
sztuk fajerwerkoéw i zimnych ogni. To ponad trzy-
krotny wzrost w poréwnaniu do grudnia 2019 r.

W transporcie lotniczym najwazniejsze jest bez-
pieczenstwo. W nowej kampanii uswiadamiamy
i przypominamy osobom nadajgcym przesytki
lotnicze oraz firmom przewozowym, ze niektdre
przedmioty, takie jak fajerwerki czy zimne ognie,
ze wzgleddow bezpieczeristwa nie mogg byc¢ wy-
sytane droga lotnicza lub ich nadawanie objete
jest specjalnymi procedurami. Mamy nadzieje,
ze kampania przetozy sie na wzrost Swiadomosci
zagrozen zwigzanych z nieodpowiednim nada-
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waniem | przewozeniem materiatéw niebez-
piecznych oraz na zmniejszenie liczby zwigzanych
z tym incydentéw lotniczych - méwi Piotr Sam-
son, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Materiaty niebezpieczne to m.in. przedmioty
i substancje czesto pozornie nieszkodliwe, kto-
rych uzywamy na co dzien. Lakiery do paznokci,
perfumy, lakiery do wtoséw, baterie litowe, aku-
mulatory, latarki, zapalniczki, termometry rtecio-
we, farby na bazie oleju, czy fajerwerki nadane
w przesylce pocztowej lub kurierskiej, moga sta-

nowi¢ zagrozenie dla zycia i zdrowia wszystkich
os6b znajdujgcych sie na poktadzie samolotu,
jak rowniez dla integralnosci struktury statku po-
wietrznego.

W ramach kampanii stworzona zostata specjalna
zaktadka na stronie internetowej ULC, pod adre-
sem: ulc.gov.pl/bezpiecznegoluku, zawierajgca
klasyfikacje materiatéw niebezpiecznych i zasa-
dy ich bezpiecznego nadawania transportem
lotniczym. Akcja ,Bezpiecznego tett LUKU!”
obejmuje réwniez emisje spotu informacyjnego,
kampanie w Internecie i w mediach spoteczno-
Sciowych, a takze dystrybucje plakatéw i ulotek.
Wszystkie zainteresowane podmioty zachecamy
do przylgczenia sie do naszej kampanii i promo-
wanie dziatan na rzecz bezpieczenstwa w lotni-
ctwie cywilnym.

www.ulc.gov.pl



Jlll Kultura Ochrony w lotnictwie cywilnym

- znaczenie oraz przeglad miedzynaro-
dowych i krajowych zagadnien

W NINIEJSZYM ARTYKULE OMOWIONO PODSTAWY MECHANIZMOW KULTU-
RY OCHRONY, JEJ PODSTAWOWE UWARUNKOWANIA, ZALOZENIA, CELE ORAZ
KORZYSClI WYNIKAJACE ZE SKUTECZNEJ JEJ IMPLEMENTACJI.

1. Czym jest Kultura Ochrony?

Kultura Ochrony jest rozumiana przez Organi-
zacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAQ), jako zbiér norm, przekonan, wartosci,
postaw i zatozen zwigzanych z ochrong, ktére sa
nieodtagczne w codziennym funkcjonowaniu or-
ganizacji oraz znajduja odzwierciedlenie w pode-
jmowanych dziataniach i zachowaniu personelu
i jednostek organizacyjnych (dziatéw) danej orga-
nizacji (podmiotu).’

Biuletyn Bezpieczenstwa

Kultura Ochrony nie moze by¢ rozpatrywana
w oderwaniu od kultury organizacyjnej kazdego,
réwniez lotniczego, podmiotu gospodarczego
- jako catosci. W przypadku lotnictwa cywilnego
nadrzednym jest zatozenie, iz ochrona lotnictwa
cywilnego (Security) jest funkcja jego bezpie-
czenstwa (Safety). Tymi dwoma obszarami, jak
w  kazdej

dziafalnosci  gospodarczej,

sprawnie i w sposob zintegrowany zarzadzac

nalezy

(np. w ramach tzw. Zintegrowanych Systemdw
Zarzadzania - Integrated Management System?),

% Urzad Lotnictwa Cywilnego



korzystajac w réznych zakresach i konfiguracjach
z dostepnych w tym obszarze narzedzi, w tym m.in.
z systeméw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS?)
oraz systemoéw zarzadzania ochrong (np. SeMS?).

2. Dlaczego akurat teraz?

Potrzeba budowy systemu Kultury Ochrony zostata
zidentyfikowanaw lotnictwie cywilnym de facto bez-
posrednio po skonstatowaniu zasadnosci tworze-
nia mechanizméw Kultury Bezpieczenstwa. Z uwa-
gi na istnienie w panstwach cztonkowskich ICAO
oraz Unii Europejskiej odrebnych, stosunkowo
efektywnych oraz skutecznych (i adekwatnych do
pewnego momentu), mechanizméw ochronnych,
w ktérych niezwykle istotng role odgrywaly (i nadal
odgrywaja), stuzby porzadku publicznego, dotych-
czas systemy Kultury Ochrony implementujgce to
zagadnienie w kulture organizacyjng podmiotéw
lotniczych budowano w ograniczonym zakresie.
Przez lata regulatorzy rynkéw lotniczych oceniali,
iz wystarczajgcym jest angazowanie w dziatania
ochronne lotniczych podmiotéw gospodarczych
catych zespotéw na zasadzie cyklicznych Szkolen
Swiadomosci Ochrony, co byto i jest wymogiem
przepisow ICAO, UE oraz krajowych. Zaktadano
zarazem, ze $wiadomi zagrozen pracownicy (we
wspotpracy z pionami ochrony podmiotéw lot-
niczych i stuzbami porzadku publicznego), niejako
samoistnie i spontanicznie chroni¢ beda samych
siebie, swoich wspdtpracownikéw, wiasne miejsca
pracy, firme oraz pasazeréw i inne osoby korzysta-
jace z lotnictwa cywilnego.

W tym samym czasie, od wielu lat, narzekano na

niebezpieczne zjawisko nieuzasadnionej separa-
cji poszczegdlnych obszaréw lotnictwa cywilnego
(tzw. silosdéw w organizacjach), skutkujgce tym, ze:

a) niektorzy decydenci i eksperci podmiotu
gospodarczego, w tym lotniczego, mysla tylko
o tym, czesto wytacznie ze wzgleddw stricte ma-
terialnych, aby realizowac jedynie te zadania,
ktére cigzg na nich formalnie i wynikaja ze statu-
tu, polityki, regulaminu, instrukcji, procedury, itd.
Postawy takie jednoznacznie wrecz wykluczaja:
wejécie na najwyzszy poziom zarzadzania podmio-
tem gospodarczym, identyfikowanie sie catej zatogi
z celami podmiotu i gtebsze zrozumienie tematu;

b) ze bez skutecznej ochrony osiggniecie petne-
go powodzenia prowadzonej dziatalnosci gospo-
darczej jest praktycznie niemozliwe;

c) brak jest rutynowego, wzajemnego sygna-
lizowania przez specjalistéw probleméw z réznych
obszaréw i umiejetnosci (?) identyfikowania zjawisk
trudnych do rozpoznania przez osobe nieposiada-
jaca wiedzy w danym obszarze tematycznym - co
prowadzi do reaktywnego, a nie proaktywnego,
sposobu dziatania;

W efekcie niewiele panstw zbudowato wczesniej
wiasne, kompleksowe systemy Kultury Ochrony.
Ograniczano sie przy tym zazwyczaj do promowa-
nia jednego z elementéw Kultury Ochrony, tj. na
przyktad do zatozen tzw. Security Management
System. SeMS
wano wsréd przewoznikéw lotniczych (korzysta-

najpowszechniej implemento-

'Interpretacja ta jest powszechnie stosowana w réznych dokumentach ICAO. W celu jej usankcjonowania w dniu 4
czerwca 2021 r. w ICAO wszczeto formalng procedure jej uznania za definicje i wprowadzenia do Aneksu 17 Konwencji
Chicagowskiej (“Security culture. A set of security-related norms, values, attitudes and assumptions that are inherent
in the daily operation of an organization and are reflected by the actions and behaviours of all entities and personnel

within the organization”).
2EASA IMS Manual - MA.IMS.00001-013.

3SMS -Safety Management System — ICAO Doc. 9858 Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem - ISBN 978-92-9258-

552-5.

“SeMS — IATA Security Management System Manual — Edition 3, October 2019.
*W przypadku Polski sg nimi przede wszystkim Straz Graniczna, Agencja Bezpieczeristwa Wewnetrznego oraz Policja.

Nr 3(17)/2021
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jac w tym zakresie z bogatego dorobku i wsparcia
Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Lot-
niczych IATA). W jeszcze mniejszym zakresie SeMS
byt wdrazany w portach lotniczych. W pozostatych
grupach lotniczych podmiotéow gospodarczych

ATERMATIONAL CIVIL AMATION ORGANEZATION

mechanizmy Kultury Ochrony czy tez SeMS byty
wdrazane wrecz sporadycznie.
Powodem  przyspieszenia realizacji zadania
budowy narodowych i branzowych mechanizméw
Kultury Ochrony byty tzw. zagrozenia wewnetrzne®,
radykalnie rosngce de facto na catym swiecie,
a zwlaszcza w najbardziej rozwinietych panstwach
$wiata, w tym w Unii Europejskiej i Stanach Zjed-
noczonych, wynikajace z kolejnych fal rewolugji
i niepokojoéw w Europie, Afryce, Azji, wojen: w Ira-
ku, Syrii, Libii, Somalii, Sudanie Potudniowym oraz
upadku struktur parstwowych w takich panstwach
jak w: Syrii, Libii, Somalii, Jemenie, Sudanie Potud-
niowym i w innych.

Konsekwencjg powyzszych niepokojow  byty
powszechnie znane i ciggle powtarzajace sie fale
uchodzcéw docierajgcych do Europy, sktadajgce
sie w sumie w réznych okresach z setek tysiecy
(milionéw?) ludzi poszukujacych lepszego miej-
sca do zycia i pracy, a wraz z nimi réwniez docier-
anie do Europy wrogéw zachodniego stylu zycia
i demokracji, wywodzacych sie z ugrupowan eks-
tremistycznych i terrorystycznych.

Majac na wzgledzie powyzsze, w latach 2017-2018
Komisja Europejska z wtasciwymi instytucjami
panstw cztonkowskich (m.in. nadzorami lotniczymi
oraz resortami spraw wewnetrznych), zainicjowata
prace nad mechanizmami zmierzajgcymi do prze-
ciwdziatania radykalizacji i ekstremizmowi perso-
nelu lotniczego podmiotéw  gospodarczych,
mogacymi prowadzi¢ do pojawienia sie zagrozen
terrorystycznych.’

STRONA FORMALNO-PRAWNA ZAGADNIE-
NIA KULTURY OCHRONY W LOTNICTWIE CY-
WILNYM

Powszechno$¢ narastania w ostatnich latach za-
grozen wewnetrznych dla lotnictwa cywilne-
go oraz ich Swiatowy charakter spowodowaty,
ze Zgromadzenie ICAO w swojej Rezolucji nr A
40-11/2019, wezwato panstwa cztonkowskie do
budowy i doskonalenia mechanizméw ochrony
lotnictwa cywilnego (AVSEC), w oparciu mecha-
nizmy Kultury Ochrony.®

w UE, m.in. w

Wezedniej ramach Komisji

¢Zagrozenia wewnetrzne sg to zagrozenia dla ochrony podmiotu wynikajgce z celowych dziatari szeroko rozumianego
personelu. Zagrozenia wewnetrzne moga wigzac sie z: zachowaniami o charakterze kryminalnym, radykalizacjg prowadza
do ekstremizmu i wykorzystujgca/dopuszczajaca akt terroru jako forme przekazywania/narzucania swoich przekonar i

pogladdw oraz wprost do terroryzmu.

’Radykalizacja i ekstremizm moggce prowadzi¢ do zagrozen terrorystycznych sg w obszarze ochrony lotnictwa cywilnego
w praktyce utozsamiane ze sobg jako kluczowe elementy tzw. zagrozeri wewnetrznych ptyngcych od strony ulegajacych

im pracownikéw podmiotéw lotniczych.

8Resolutions adopted by Assembly 40th Session, Montreal, 24 September — 4 October 2019 / ICAQO.

Biuletyn Bezpieczenstwa
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Europejskiej, rozpoczeto prace nad zmianami
Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji  (UE)
2015/1998 z dnia 5 listopada 2015 r. ustanawia-
jacego szczegdtowe srodki w celu wprowadzenia
w zycie wspdlnych podstawowych norm ochrony
lotnictwa cywilnego (tekst majacy znaczenie dla
EOQG) - zwanego dalej Rozp. KE 1998/2015, ktore
to prace odnosity sie do tworzenia mechanizmoéow
.(...) przeciwdziatania radykalizacji i ekstremiz-
mowi na silnym fundamencie Kultury Ochrony”.
Skutkiem tych dziatart byto dodanie do Rozp. KE
1998/2015 punktéw pkt. 11.0.8 oraz pkt 11.1.11,
otwierajgcych droge do prawnych dziatan, stanow-
igcych mechanizmy Kultury Ochrony.?

Podgzajgc tym nurtem, po stosownych przy-
gotowaniach, dziatajgca w Polsce Rada Ochro-
ny i Utatwien przy Ministrze Transportu, przyjeta
Uchwate nr 1/2019 z dnia 29 listopada 2019 .,
rekomendujacg ULC, stuzbom parstwowym oraz
podmiotom lotniczym promocje mechanizméw
Kultury Ochrony.

Dziatajgc na podstawie kierunku wskazanego przez
ICAO, Europejskag Konferencje Lotnictwa Cywilne-
go (ECAQ)™, oraz przepisy Rozp. KE 1998/2015,
uruchomiono w Polsce dziatania przygotowawcze
i informacyjne, w wyniku ktérych w znowe-
lizowanym Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktu-
ry w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 2 grudnia 2020 r. (Dz.U.
z 2021 r. poz. 17), znalazty sie zapisy implementu-
jace dziatania w zakresie tworzenia mechanizméw
Kultury Ochrony. W celu zapewnienia pefnych
podstaw prawnych dla systemu Kultury Ochro-
ny znowelizowano réwniez Rozporzadzenie Mini-
stra Infrastruktury zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie szczegdtowych wymagan dotyczacych

programoéw ochrony w lotnictwie cywilnym z dnia
26 lutego 2021 r. (Dz.U. 2021 r. poz. 407). W efek-
cie zmian w przepisach ICAO, UE oraz krajowych,
powstaty podstawy prawne do tworzenia w Polsce
zharmonizowanych mechanizméw Kultury Ochro-
ny przez: porty lotnicze, przewoznikéw lotniczych,
zarejestrowanych  agentdéw, zarejestrowanych
dostawcoéw  zaopatrzenia lotniczego,  instytucji
zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej, lotniska
niebedgce portami lotniczymi, znanych dostaw-
céw zaopatrzenia poktadowego, znanych dostaw-
céw zaopatrzenia portu lotniczego oraz znanych

nadawcow.

W kwietniu 2021 r, w celu utatwienia realizacji
nowych zadan, do ww. grup lotniczych podmiotéw
gospodarczych skierowano pisma zawierajace
szczegdtowe wytyczne odnosnie zasad tworzenia
cytowanych programéw ochrony w obszarze Kul-
tury Ochrony.

Istotnym wsparciem dla dziatar w zakresie tworze-

nia mechanizmoéw Kultury Ochrony byly i sg nadal
dziatania medialne, informacyjno-edukacyjne oraz
szkoleniowe, prowadzone w ostatnich kilkunas-
tu miesigcach przez ICAO oraz ECAC. Na szcze-
golna uwage zastuguje tutaj ustanowienie przez
ICAO roku 2021 Rokiem Kultury Ochrony (ICAO

’Drugim narzedziem ochronnym zaprojektowanym przez Unie Europejskg i jej paristwa cztonkowskie byto stworzenie i
wdrozenie (na zasadzie tego samego aktu prawnego tj. Rozp. KE 1998/2015 oraz Ustawy z dnia 17 wrzesnia 2021 r. o
zmianie ustawy Prawo lotnicze oraz ustawy o Strazy Graniczne (Dz. U. 2021 poz 1898) nowych mechanizméw ochrony
lotnictwa cywilnego, w tym sprawdzen przesztosci pracownikéw podsektora lotnictwa cywilnego, a zwfaszcza tzw. posze-

rzonych sprawdzen przesztosci.

1OECAC Policy Statement in the Field of Civil Aviation Security — ECAC.CEAC Doc. 30 (Part 2).
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Year of Security Culture), co w pofaczeniu z atrak-
cyjna formg przekazu oraz zasobnym repozytorium
dokumentoéw i poradnikéw, opublikowanych pod
adresem internetowym https://www.icao.int/Se-
curity/Security-Culture/Pages/YOSC-2021.aspx,
umozliwia lotniczym podmiotom gospodarczym
dostep do uzytecznych tresci.

PRAKTYCZNA STRONA WDRAZANIA KULTU-
RY OCHRONY W POLSKICH PODMIOTACH
LOTNICZYCH

W poszczegdlnych panstwach Kultura Ochrony
w lotnictwie cywilnym jest interpretowana w rézny
sposéb, niezaleznie od artykutowanych w ostat-
nich latach przez ICAO, ECAC oraz UE priorytetéw
tego mechanizmu tj. przeciwdziatania zagrozeniom
terrorystycznym, radykalizacji i ekstremizmowi per-
sonelu w lotniczych podmiotach gospodarczych.

W niektérych panstwach, zwtaszcza pozaeuropej-
skich, za Kulture Ochrony uznaje sie skrupulatne
wykonywanie obowigzujgcego prawa. W innych
panstwach zakfada sie, ze Kulturg Ochrony jest
tworzenie przychylnego klimatu dla realizacji ww.
priorytetow - akcentujac, iz ,kultury nie da sie na-
rzuci¢, a mozna jg jedynie zbudowac”.

Majac na wzgledzie powyzsze - w fazie wypra-
cowywania krajowych zatozer mechanizmdw kultu
Kultury Ochrony - przyjeto, ze w Polsce system ten
bedzie budowany z uwzglednieniem nastepuja-
cych, obligatoryjnych elementow:

e koniecznosci integrowania Kultury Ochrony
z Kulturg bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, tak,

aby Kultura Ochrony po zaistnieniu i umocnieniu
stata sie integralng czescig kultury organizacyjnej

podmiotu lotniczego, tworzac warunki dla dziata-

nia Integrated Management System;
® prezentowania ochrony - réwniez ze strony

Scistych kierownictw podmiotéw lotniczych - jako
wartosci kluczowej dla powodzenia podstawowych
kierunkéw dziatalnosci podmiotu;

* podejmowania przez polskie podmioty pro-
wadzace lotnicza dziatalnos¢ gospodarcza, dziatan
w obszarze Kultury Ochrony, w oparciu o:

- wspdlne dla wszystkich podmiotéw, krajowe,
ramowe przepisy i wytyczne, wytworzone w celu
harmonizacji systemu na poziomie narodowym
i zapewnienia jego zgodnosci z prawnie obligato-
ryjnymi wymogami UE,

- wspdlne, doktadnie takie same (dla obszarow
.Safety” i ,Security”), zatozenia Kultury Spra-
wiedliwego Traktowania (,,Just Culture”""), wigzace
dla podmiotu lotniczego oraz wiadz paristwowych
do momentu, w ktérym osoba/sprawca nie dzia-
ta umyslnie, ztosliwie oraz nagminnie. Podobnie
jak dla zagadnien ,Safety”, Polityke Kultury Spra-
wiedliwego Traktowania (,Just Culture”), stosu-
je sie w obszarze ,Security”, w ramach naruszen
dyscypliny pracy. W zakresie nieumyslnego i po-
jedynczego naruszenia wigzgcych przepiséw kra-
jowych, unijnych i miedzynarodowych, stosowanie
Kultury Sprawiedliwego Traktowania (,Just Cul-
ture”), jest daleko bardziej ztozone i musi uwzgle-
dnia¢ réwniez postanowienia przepiséw karnych
oraz polityke dziatania paristwa w tym zakresie,

- sprawne kanaty informacyjne i procedury rapor-
towania w podmiocie lotniczym oraz zatozenie, iz
zgtoszenie powinno by¢ zbadane i ZAWSZE nalezy
udzieli¢ informacji zwrotnej osobie zgtaszajacej.

W  obszarach Kultury Ochrony, nieobjetych

szczegbtowymi  przepisami  miedzynarodowymi

"Just Culture czyli kultura sprawiedliwego traktowania jest koncepcjg opartg na zatozeniu, ze btedy sg w gtéwnej mierze
produktem wadliwych kultur organizacyjnych czy niesprawnych systeméw zarzadzania, a nie sg powodowane wytgcznie
przez osobe lub osoby bezposrednio zaangazowane w dany proces. Wiecej — patrz Biuletyn bezpieczeristwa w lotnic-

twie cywilnym Nr 2 (16) 2021.

Biuletyn Bezpieczenstwa

% Urzad Lotnictwa Cywilnego



i krajowymi lub wytycznymi ULC, zasadnym jest
ponadto prowadzenie udokumentowanej oceny
zagrozenia i analizy ryzyka, determinujgce skale
i charakter dziatari praktycznych. Ocena taka
tworzy pfaszczyzny do samodzielnego monitoro-
wania zakresu i stanu wdrozenia Kultury Ochrony
oraz ewentualnych, wspdéinych dla ULC i podmiot-
u lotniczego rozwazan, czy zastosowane przez
podmiot dziatania sg adekwatne do okolicznosci
i realnych potrzeb.

Decyzjia o budowie mechanizméw Kultury
Ochrony w Polsce w oparciu o wymogi prawne
(rozporzadzenia Ministra Infrastruktury), a nie
w oparciu o apelowanie do stosownego dziata-
nia, zapadta w zwigzku z wiedzg na temat uwarun-
kowan prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w naszym kraju, a zwtaszcza faktu, iz bez stosownej
podstawy prawnej nie jest zasadnym oczekiwa-
nie, ze podmioty gospodarcze z wiasnej inicjaty-
wy poniosg koszty wynikajgce z ogdlnych trendow
ochrony lotnictwa cywilnego.

KORZYSCI PLYNACE Z WEASCIWIE ZORGA-
NIZOWANEGO | ZAIMPLEMENTOWANEGO
MECHANIZMU KULTURY OCHRONY W LOT
NICZYM PODMIOCIE GOSPODARCZYM

Wiasciwie zorganizowany mechanizm, oparty na
Kulturze Ochrony, pozwala identyfikowac i prze-
ciwdziata¢ zagrozeniom wynikajgcym z:

® niewiedzy pracownikéw, ktorzy z réznych
wzgledow nie znajg obowigzujgcych procedur,
zasad, wymogdw z zakresu ochrony oraz nie majg
Swiadomosci, jakim sytuacjom i zdarzeniom, dzieki
wprowadzeniu wiasciwych szkoler dla personelu,
mozna by zapobiegac i przeciwdziatad. Zapobie-
gac i przeciwdziata¢ zagrozeniom mozna zwtaszcza
poprzez wprowadzenie i stosowanie procedur opi-

sujgcych sposoby rozwigzywania problemow,

* niedbatosci pracownikéw, ktorzy znajg zasady,
ale lekcewazg je, uwazajac, ze ich zachowanie nie
stanowi zagrozenia lub pozostanie niezauwazone.
Zapobiegac i przeciwdziata¢ temu mozna zwtasz-
cza poprzez:

- stosowne szkolenia oraz procedury instruujace,
jak rozwigzywac problemy,

- szeroko rozumiany nadzér (poczawszy od
przefozonych réznych szczebli, analize danych
z réznych systemoéw raportowania, w tym danych
z systemow elektronicznych, np. kontroli dostepu,

CC1V),

® zlych zamiaréw pracownika, ktérego celem jest
spowodowanie zagrozenia dla lotnictwa cywil-
nego. Zapobiegac i przeciwdziata¢ temu nalezy
analogicznie do narzedzi przewidzianych dla
przeciwdziatania niewiedzy i niedbatosci oraz po-
przez m.in.:

- odpowiednie procedury rekrutacyjne,

- sprawdzenia przesztosci,
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- kontrole dostepu (strefowanie obiektéw),

- kontrole bezpieczenistwa personelu,

- identyfikowanie zachowar wskazujgcych na
tamanie prawa lub symptomy radykalizacji mogace
prowadzi¢ do ekstremizmu,

- nadzér ze strony przetozonych réznego szczebla,
- systemy zgtaszania i raportowania,

- obserwowanie oraz stosowanie analiz beha-
wioralnych,

- nadzor techniczny (w tym analiza sygnatow elek-
tronicznych lub analize obrazéw z CCTV),

- dobrag komunikacje wewnetrzna.

Korzysciami o charakterze strategicznym wynika-
jacymi z wtasciwego zaimplementowania i statego
popierania oraz promowania mechanizméw Kul-
tury Ochrony przez kierownictwo podmiotu, sa
zazwyczaj:

* przychodzgca z czasem konstatacja pracowni-
kow, ze powodzenie przedsigbiorstwa zalezy od

wspolnych dziatan na rzecz jego ochrony,

e wzrost skutecznosci stosowanych srodkéw ochro-
ny,

* postepujacy spadek liczby negatywnych zdarzen
z zakresu bezpieczenstwa i ochrony, wynikajacy
z dostrzegania przez pracownikéw celéw poszcze-
golnych procedur ochronnych,

* aktywizowanie pracownikéw i zwigkszenie ich
gotowosci do raportowania dostrzezonych btedéw
i uchybien zzakresu ochrony, pozwalajgc na petniej-
szg identyfikacje zagrozen,

®wyzszy poziom zrozumienia celéw i zadan
z zakresu bezpieczenstwa i ochrony,

e efektywne osigganie zaktadanych celow, bez
duzych naktadéw finansowych.

Ryszard Tomiak,
Departament Ochrony w Lotnictwie
Cywilnym ULC
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Bezpieczenstwa w Lotnictwie

Cywilnym 2021

W dniach 16-17 listopada 2021 r., juz po raz piet-
nasty odbyfa sie Krajowa Konferencja Bezpie-
czenstwa w Lotnictwie Cywilnym (KKBwLC). Tym
razem gospodarzem wydarzenia byfa Sie¢ Badaw-
cza tukasiewicz - Instytut Lotnictwa.

Z uwagi na pandemie SARS-COV-2, konferencja
zorganizowana byta w formie hybrydowej. Osoby
uczestniczace w konferencji w formie stacjonarne;
mialy mozliwos¢ osobistego zadawania pytan
prelegentom i bezposredniego udziatu w dysku-
sji. Natomiast ci, ktorzy uczestniczyli w spotkaniu

w formie zdalnej, mogli zadawac pytania na czacie.

Tegoroczna  konferencja, pomimo pewnych
ograniczen zwigzanych z sytuacjg epidemiczna,

cieszyta sie duzym zainteresowaniem.

Podczas tej edycji tradycyjnie poruszono tematy
zwigzane z badaniem oraz zgfaszaniem zdarzen
lotniczych i zarzadzaniem bezpieczerstwem

w lotnictwie cywilnym. Ponadto uczestnicy mo-

Nr 3(17)/2021

gli wystuchac¢ prelekcji dotyczgcych m.in. Kultury
Ochrony, niezgodnosci w obszarze ciggtej zdat-
nosci do lotu oraz zmian w przepisach lotniczych.
Zaprezentowano tez nowoczesne technologie
wspomagajgce i podnoszace bezpieczenstwo
w lotnictwie cywilnym, w tym symulator skokdw
spadochronowych.

Obszarami zainteresowania KKBwLC byty zaréwno
sektor lotnictwa komercyjnego (CAT), jak i lotni-
ctwo ogdlne (GA).

Konferencje otworzyli: Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, Piotr Samson, p.o. Wiceprezesa ds.
Standardéw Lotniczych, Andrzej Kotwica oraz
Dyrektor Sieci Badawczej kukasiewicz - Instytut
Lotnictwa, Pawet Stezycki.

Wéréd  zaproszonych  prelegentéw  byli  przed-
stawiciele Panstwowej Komisji Badania Wypad-
kéw Lotniczych oraz Inspektoratu MON ds. Bez-
pieczenstwa Lotéw, specjalisci i eksperci prawa lot-
niczego, pracownicy Urzedu Lotnictwa Cywilnego
oraz osoby reprezentujgce przedsiebiorstwa lot-
nicze, w tym organizacje obstugi technicznej stat-
kow powietrznych. W tym roku zaproszenie przyjeli
takze pracownicy naukowi wyzszych uczelni pan-
stwowych o profilu lotniczym oraz osobistosci ce-
nione w Srodowisku.

Podczas spotkania Aeroklub Ziemi Lubuskiej
w Zielonej Gorze oraz Stowarzyszenie Bezzato-
gowych Systeméw Latajacych podpisaty deklarac-
je w sprawie kultury bezpieczenstwa JUST CUL-
TURE, natomiast spodtka Firebirds Flight Academy
przystgpita do Forum Wymiany danych SMS.

www.ulc.gov.pl
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W trakcie dwéch dni konferencji zaproszeni prelegenci zaprezentowali nastepujace tematy:
1. Przeglad istotnych zdarzer lotniczych w sezonie 2020-2021 — Bogusfaw Trela, Krzysztof Mitkowski, Paristwowa
Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych.

2. Zdarzenia w poczatkowym etapie szkolenia lotniczego — Krzysztof Mitkowski, Paristwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych.

3. Zdarzenia w ruchu po kregu nadlotniskowym — Grzegorz Pietraszkiewicz, Paristwowa Komisja Badania Wypad-
kéw Lotniczych.

4. Kultura ochrony - przeglad zagadnien — Ryszard Tomiak, Departament Ochrony w Lotnictwie Cywilnym, ULC.

5. Podsumowanie 2020 roku w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym — Dorota Kowalska, Biuro
Zarzadzania Bezpieczeristwem w Lotnictwie Cywilnym, ULC.

6. Predykcyjna analiza scenariuszowa zdarzenia w ruchu lotniskowym — Michaf Koztowski, p.o. Wiceprezesa ds.
Infrastruktury Lotniczej, ULC.

7. Europejski system klasyfikacji ryzyka ERCS — Piotr Kaczmarczyk, Biuro Zarzadzania Bezpieczeristwem w Lotnic-
twie Cywilnym, ULC.
8. Nadzor instruktorski a jakosc¢ szkolenia lotniczego — Daniel Wowra, Departament Personelu Lotniczego, ULC.

9. Zmiany w przepisach dotyczacych transportu materiatéw niebezpiecznych droga powietrzna — Joanna
Sikorska, Departament Operacyjno-Lotniczy, ULC.

10. Ustugi lotnicze, przewoéz lotniczy i wykonywanie lotéw nocnych przy uzyciu urzadzen latajacych, innych
niz lotnie, paralotnie, motoparalotnie, motolotnie i spadochrony — Tomasz Kuchcirski, Departament Operacyj-
no-Lotniczy, ULC.

11. Zmiany w rozporzadzeniu UE nr 2017/373 ze szczegélnym uwzglednieniem AFIS — Pawet Marszatek, Depar-
tament Zeglugi Powietrznej, ULC.

12. Naruszenia przepiséw lotniczych z perspektywy odpowiedzialnosci cywilnej i karnej — Pawet Szarama,
Kancelaria Prawna AEROLEX.

13. Normy prawne, wspétpraca pomiedzy sektorem wojskowym i cywilnym, dziatalnos¢ IMON ds. BL — Robert
Cierniak, Adam Kalinowski, Inspektorat MON ds. Bezpieczeristwa Lotow.

14. Drony a bezpieczenstwo operacji General Aviation — Pawet Szymariski, Departament Bezzatogowych Statkéw
Powietrznych, ULC.

15. Ochrona przestrzeni powietrznej przez system antydronowy APS — Dariusz Wichniarek, Advanced Protection
Systems.

16. Zagrozenia wynikajace z obecnosci ptakéw na lotniskach oraz ekologiczne preparaty eliminujace ich
bytowanie na terenach lotnisk — Karolina Brzéska, Anna Wawryniuk, Boryszew S.A, dr. Michat Skakuj, Komitet ds.
zdarzen statkéw powietrznych ze zwierzetami, ULC.

17. Nowoczesne narzedzia do zastosowania w celu poprawy bezpieczeristwa wykonywania skokéw spa-
dochronowych i lotéw na paralotni — Piotr Grzybowski, PILC sp. o.o.

18. Wprowadzenie SMS do CAMO u operatora dyspozycyjnego — wybrane problemy — Michat Suliriski, Jet
Story sp. z o.o0.

19. Przeglad niezgodnosci z inspekgji statkéw powietrznych, przeprowadzonych w obszarze zdatnosci do lotu
— tukasz Sergiejew, Szymon Tabak, Departament Techniki Lotniczej, ULC.

20. Przeglad niezgodnosci z audytéw organizacji w obszarze zdatnosci do lotu — Andrzej Lancholc, Piotr Drob-
niak, Departament Techniki Lotniczej, ULC.

21. Zdatnos¢ urzadzen latajacych - Artur Szlachta, Departament Techniki Lotniczej, ULC.

22. Praktyczne aspekty zwigzane z uzyciem symulatoréw skokéw spadochronowych w szkoleniu — Piotr Grzy-
bowski, PILC sp. z o.0.
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Pierwszy dzier konferencji rozpoczat sie wystgpie-
niem przedstawicieli PKBWL — Przewodniczacego
Komisji, Bogustawa Treli, oraz Cztonka Komisji,
Krzysztofa Mitkowskiego. Przypomnieli oni zakres
odpowiedzialnosci i najwazniejsze zadania tego
organu, a takze zaprezentowali przeglad istotnych
zdarzen w sezonie 2020-2021, ze szczegdlnym
uwzglednieniem tych, ktére miaty miejsce w trak-
cie szkolenia lotniczego.

Nastepnie przedstawiciel Departamentu Ochrony
Urzedu Lotnictwa Cywilnego zapoznat zebranych
z najwazniejszymi

zagadnieniami  zwigzanymi

z tematyka Kultury Ochrony.

Wystgpienie to nieprzypadkowo znalazto sie
w agendzie tegorocznego wydarzenia. Rok 2021
zostat ustanowiony przez ICAO Rokiem Kultury
Ochrony. Poczatkowo tytut ten byt zaplanowa-
ny na 2020 rok, jednak ze wzgledu na pandemie
Covid-19, zostat przeniesiony na rok biezacy.
W wystgpieniu zostata poruszona m.in. kwestia
koniecznosci integrowania Kultury Ochrony z Kul-
turg Bezpieczenstwa.

Kolejna prezentacja stanowita krotkie podsu-
mowanie 2020 roku w zakresie bezpieczenstwa,
przygotowane w oparciu o Sprawozdanie o stanie

bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2020
— dokument publikowany cyklicznie przez Biuro
Zarzadzania Bezpieczeristwem ULC.

Zwrécono uwage m.in. na niezalezny od spadku
operacji lotniczych ogdlny przyrost zgtaszanych
zdarzer oraz wzrost liczby statkéw powietrznych
w rejestrze (o prawie 10%) , w stosunku do 2019
roku. W ubiegtym roku na skutek pandemii
COVID-19 liczba wykonywanych operacji lotni-
czych spadfa o ponad potowe — dotyczy to jednak
przede wszystkim ruchu CAT (operacji komercyj-
nych). W odniesieniu do liczby operacji GA, pan-
demia SARS-CoV-2 miata niewielki wptyw. Duzy
ruch w GA przetozyt sie tez, niestety, na wiekszg
liczbe zdarzen w tym segmencie.

Jedli chodzi o poziom raportowania, to w CAT jest
on zdecydowanie wyzszy niz w GA - w zwigzku
z tym Urzad prowadzi réznego rodzaju dziatania
promocyjne i edukacyjne, np. w ramach spotkan
Grupy Roboczej SMS, wystgpien podczas warszta-
tow i konferencji poswieconych bezpieczen-
stwu w lotnictwie czy podczas omawiania tego za-
gadnienia na corocznej Konferencji Bezpieczenstwa.
W wystgpieniu zostaly réwniez podniesione
problemy zwigzane z bezpieczerstwem, ktére

LICZBA ZDARZEN LOTNICZYCH NA 10 000 OPERACJI

250 235.65
200
150 146.66
116.32
95.0 10420 oo .
100 84.35 =
75.54
64.90 62.60
) I I
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Nr 3(17)/2021

www.ulc.gov.pl

13



14

ujawnity sie jeszcze przed rozpoczeciem pandemii,
m.in. niski poziom zgfaszania zdarzer przez mate
organizacje oraz udziat w zdarzeniach statkéw po-
wietrznych na obcych znakach lub nieposiadaja-
cych znakéw rejestracyjnych. Wartym podkreslenia
jest fakt, ze bardzo mato zgtoszen dociera z pod-
miotéw prowadzacych operacje specjalistyczne
i prace powietrzne. Biorgc pod uwage ryzyko
zwigzane z prowadzeniem tego typu operacji,
poziom raportowanych zdarzen jest tu znacznie
ponizej oczekiwan.
Temat prognozowanej analizy scenariuszowej
zdarzen w ruchu lotniskowym zostat poruszony
w wystgpieniu p.o. Wiceprezesa ds. Infrastruk-
tury Lotniskowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
Michata Koztowskiego. W prezentacji przypom-
niano uczestnikom podstawy prawne dotyczgce
badania zdarzen lotniczych oraz metody analizy
zdarzen lotniczych, na przyktadach konkretnych
zdarzen, ktére miaty miejsce na Lotnisku Chopi-
na. W zaprezentowanych wnioskach podkreslono
wage minimalizowania ryzyka zwigzanego z czynni-
kiem ludzkim, ktéry stanowi jedng z najczestszych
przyczyn wystepowania zdarzeri lotniczych, oraz
konieczno$¢  ciggtego  doskonalenia  systemu
zarzadzania SMS, a takze obowigzek weryfikowa-
nia procedur operacyjnych.

W zwigzku z wprowadzeniem Europejskiego Sys-
temu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS), w kolejnej prezen-
tacji przedstawiona zostata jego rola i najwaz-
niejsze zatozenia. System ten umozliwia identyfi-
kacje prekursoréw zagrozen, zanim zaczng one es-
kalowac i stang sie znaczace. Identyfikuje on takze
luki, ktére nie zapobiegty zdarzeniu i bariery, ktére
uniemozliwityby jego eskalacje i wypadek. Celem
tej klasyfikacji ryzyka jest umozliwienie zharmo-
nizowanej oceny ryzyka bezpieczenstwa lotnicze-
go w Europie.

Szczegdtowe informacje na ten temat znajdujg

sie w Biuletynie Bezpieczenstwa ULC, dostepnym
pod adresem: https://ulc.gov.pl/_download/bez-

Biuletyn Bezpieczenstwa

pieczenstow_lotow/biuletyny/AS_ULC_Biuletyn_
Bezpieczen%CC%81stwa_ULC49_2021_4.pdf

Nieustanny wzrost liczby zdarzern majgcych miej-
sce podczas szkolenia do licencji pilota, sktania
do postawienia pytania, czy liczba godzin wyma-
ganych do uzyskania uprawnien instruktora szko-
lenia praktycznego jest wystarczajgca. Najczescie]
zgtaszanymi do CBZ zdarzeniami dotyczacymi szko-
lenia do licencji s twarde lagdowania i uszkodzenia
podwozia, lgdowania awaryjne z powodéw tech-
nicznych, a takze utrata orientacji geograficzne;
podczas przelotéw. Analizujagc powyzsze sytuacje,
przedstawiciel Departamentu Personelu Lotnicze-
go ULC zaproponowat w swoim wystgpieniu, by
organizacje szkolenia lotniczego dokonaty uczci-
wej i wnikliwej samooceny pod katem jakosci ofe-
rowanego szkolenia. Jako czynniki majgce wptyw
na jakos¢ szkolenia podano m.in. czeste zmiany in-
struktoréw w trakcie szkolenia oraz ciecia kosztow
powodujace prowadzenie szkolenia po minimach
programowych.

Pierwszy dzien konferencji zakorczyto wystgpie-
nie mec. Pawfa Szaramy, ktéry poruszyt prawne
aspekty dziatalnosci lotniczej i przedstawit rodzaje
odpowiedzialnosci w zwigzku z naruszeniem prze-
piséw lotniczych.

Drugi dzien konferencji rozpoczeto wystapienie
przedstawicieli Ministerstwa Obrony Narodowej,
dotyczace norm prawnych oraz wspdtpracy
pomiedzy sektorem wojskowym i cywilnym.

Nastepnie przedstawiony zostat temat zagrozen
dla operacji General Aviation, zwigzanych z uzy-
waniem dronéw. Od 31 grudnia 2020 przepisy UE
wymagajg rejestracji operatoréw bezzatogowych
statkdw powietrznych, ktérych operacje mogg stwa-
rza¢ zagrozenie, w tym zagrozenie dla bezpie-
czenstwa publicznego, ochrony prywatnosci oraz
danych osobowych i ochrony srodowiska.

Rejestr prowadzony jest przez Prezesa Urzedu

% Urzad Lotnictwa Cywilnego



Lotnictwa Cywilnego i dotychczas zarejestrowato
sie w nim prawie 100 tys. operatorow.

W zwigzku z wprowadzeniem obowigzku wdroze-
nia do marca 2022 roku, systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem (SMS), w organizacjach lotniczych,
posiadajacych certyfikaty zarzadzania ciggty zdat-
noscig do lotu (Part CAMO), do udziatu w konfere-
ncji zaproszono przedstawiciela jednej z takich
organizacji. W swojej prezentacji Michat Sulin-
ski przedstawit m.in. charakterystyke organizacji
Jet Story w zakresie zarzadzania bezpieczeristwem
oraz zmienione wymagania wobec personelu Safe-
ty, w kontekscie nowych przepiséw CAMO. Przy-
blizyt stuchaczom strukture swojej organizagji (kilka
certyfikatéw, w tym CAMO), oraz zmiany jakich
wymagata dokumentacja, aby spetni¢ wyzsze wy-
magania.

Ciagle utrzymujgca sie na dos¢ wysokim pozio-
mie liczba zdarzen podczas wykonywania skokow
spadochronowych skfania do szukania nowych
rozwigzan w celu poprawy bezpieczeristwa w tym
obszarze. Jedno z takich rozwigzan zostato przed-
stawione podczas prelekgcji Piotra Grzybowskiego,
z Pilc Sp. z 0.0, ktory kilkukrotnie podkreslit, ze naj-
czestszg bezposrednia przyczyng takich zdarzen
jest czynnik ludzki. W zwigzku z brakiem mozliwosci
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nauki techniki wykonywania skoku w sposéb inny
niz w trakcie tej czynnosci, bardzo interesujgcym
rozwigzaniem moze by¢ szkolenie na symulatorze
skokéw spadochronowych.

Pracownicy Departamentu Techniki Lotniczej ULC
poruszyli tematyke dotyczacg niezgodnosci pod-
czas inspekgcji statkéw powietrznych i audytow
organizacji w obszarze zdatnosci do lotu.

Ciekawg prelekcjg, konczacg czeé¢ merytoryczng
w tym dniu, byla prezentacja na temat zdatno-
$ci do lotu urzadzen latajgcych, z ktdrej stuchacze
dowiedzieli sie m.in. jak wyglada klasyfikacja tych
statkdw powietrznych z uwzglednieniem kategorii
historycznej, amatorskiej i replik.

Zamykajacy konferencje Roman Ozdg, Dyrektor
Biura Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie
Cywilnym ULC, podzigkowat wszystkim prele-
gentom i stuchaczom oraz zaprosit zebranych do
sprobowania swoich sit na symulatorze skokow
spadochronowych, ktéry byt do dyspozycji uczest-
nikow drugiego dnia konferencji.

Klaudia Cyran,
Biuro Zarzadzania Bezpieczefnstwem
w Lotnictwie Cywilnym, ULC

www.ulc.gov.pl
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Jllll Przeciagniecia i korkociagi
- skutki i zapobieganie

16

Niebezpieczne sytuacje w locie powstajg naj-
czesciej w wyniku braku wiasciwego przewidywa-
nia, nieprzestrzegania procedur i btednej w dane;j
chwili reakgji pilota lub zatogi. S one takze wypad-
kowa innych czynnikéw zwigzanych np. z obstuga
techniczna, zabezpieczeniem i organizacja lotow
oraz przepisami lotniczymi. Czynnik ludzki jest
przyczyng okoto 70-80% wypadkéw lotniczych na
Swiecie. Rzadko kiedy wypadki powodowane sg
przez czynniki zewnetrzne, niezalezne od ludzi. Im
szybciej cztowiek (pilot, inzynier, kontroler, organi-
zator), zareaguje na niebezpieczenstwo przez pod-
jecie prawidtowej decyzji, tym wigksza jest szansa
unikniecia sytuacji zagrazajacej bezpieczenstwu
operacji lotniczej. Oczywiscie, szybkos$¢ reakcji
musi by¢ adekwatna do sytuacji, ale takie rozwaza-
nia wymagajg oddzielnego artykutu.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Kwestie poruszone ponizej, zwigzane ze zjawi-
skiem przeciggniecia aerodynamicznego, nie wy-
czerpuja i nie wyjasniajg wszystkich mozliwych sy-
tuacji, a takze nie dotyczg wszystkich skutkéw z nim
zwigzanych. Celem artykutu nie jest przedstawie-
nie poruszanego tematu na poziomie naukowym,
a jedynie wskazanie niebezpieczenstwa i zagrozen,
wynikajacych ze zjawiska przeciggniecia i jego kon-
sekwencji, ktére powinny by¢ znane, nie tylko te-
oretycznie, kazdemu pilotowi.

Autorzy oczekujg na wiasciwe zrozumienie inten-
cji, a w przypadku niescistosci prosza o komentarze
i opinie, jak réwniez sg otwarci na polemike doty-

czaca przedstawionego problemu.

W ostatnich kilku latach w lotnictwie ogdlnym
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niewfasciwa technika pilotowania oraz nieumie-
jetne postepowanie w sytuacji zblizonej do
przeciggniecia oraz dopuszczenie do korkociggu
byly przyczyna wielu wypadkdéw i powaznych in-
cydentéw na szybowcach i samolotach. Nalezy
podkresli¢, ze zjawisko przeciggniecia jest réwniez
bardzo grozne w skutkach podczas lotéw m.in. na
lotniach, motolotniach czy podczas wykonywania
skokow spadochronowych.

Brak prawidtowej oceny sytuacji oraz wifasciwe;

reakcji sterownicami na przeciggniecie w odpowie-

Powodzenie zalezy wiec gtéwnie od wypracowania
nawykoéw: unikania przeciggniecia i niedopuszcza-
nia do korkociggu, wspartych wiedzg teoretyczna,
oraz na przestrzeganiu procedur instrukcyjnych,
dotyczacych sytuacji szczegdlnych, jak réwniez na
$wiadomosci pilotow.

W ostatnich kilku latach zjawisko przeciggnigcia
i w efekcie korkociag oraz zderzenie z ziemig, miaty
miejsce zwykle po awarii ukfadu napedowego
w roznych fazach lotu. Najczesciej taka sytuacja
zdarza sie po starcie podczas poczgtkowego eta-

dniej chwili jest czesto przyczyng mimowolne-
go doprowadzenia do korkociggu. Szczegdlnie
grozna sytuacja jest korkocigg na matej wysokosci,
poniewaz nie daje prawie zadnych szans na wypro-
wadzenie z niego. Oczywiscie, skutki i przebieg
zdarzenia s3 uzaleznione od typu i rodzaju stat-
ku powietrznego oraz od wysokosci poczatkowej
korkociggu. Doswiadczenie pilota i umiejetnosc¢
wyprowadzenia z korkociggu w takich przypadkach
okazuje sie mniej znaczace. Wydaje sie, ze bardziej
istotna jest umiejetno$¢ rozpoznawania zjawiska
przeciggniecia i niedopuszczania do niego oraz
podjecie wiasciwej decyzji w odpowiedniej chwili.
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pu wznoszenia, w locie poziomym oraz w zakrecie
na kurs lagdowania, szczegdlnie w terenie przygod-
nym (podczas poszukiwania dogodnego miejs-
ca przyziemienia i odwrécenia uwagi od techniki
pilotowania, w tym nieutrzymanie odpowiedniej
predkosci w zakrecie), jak réwniez podczas startu
przecigzonego samolotu.

Korkocigg jest to opadanie samolotu po torze
spirali o matym promieniu na pozakrytycznych
katach natarcia, z czesciowg lub catkowitg utratg
samolotu

sterownosci. Przyczyng wpadniecia

w korkocigg jest utrata statecznosci i sterow-

www.ulc.gov.pl
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nosci wywotana przejsciem samolotu do lotu na
ponadkrytycznych katach natarcia — nastepuje
wtedy oderwanie strumienia powietrza ze skrzy-
dfa. W przypadku naruszenia réwnowagi po-
przecznej na duzych katach natarcia, kat natarcia
na skrzydle opuszczajgcym sie, jeszcze wzrasta
i osigga wartosci ponadkrytyczne. Wspodtczyn-
nik sity nosnej tego skrzydta zmniejsza sie,
a wspotczynnik oporu rosnie. Na skrzydle podno-
szacym sig, kat natarcia pozostaje podkrytyczny,
a optyw niezaburzony. Powstajaca réznica sit nos-
nych wywotuje moment obracajgcy wokét osi
podiuznej, a réznica oporéw powoduje obrdt
wokot osi pionowej. Nastepuje samoobrot skrzy-
dta i dochodzi do zjawiska korkociggu.

W czasie lotu z matg predkoscig postepowa, blis-
kos¢ przeciggnigcia aerodynamicznego sygna-
lizowana jest zmniejszeniem sie sterownosci po-
przecznej i bywa pofgczona zwykle z drzeniem
catej konstrukcji pfatowca.

Do najgrozniejszych sytuacji podczas lotu moze
dojé¢ w wyniku przerwania pracy silnika po starcie,
w fazie poczatkowego wznoszenia. Jednym z naj-
czesciej popetnianych przez pilotéw bfedéw w ta-
kiej chwili jest che¢ wykonania zakretu o 180°
(dowrdt do lotniska), z powodu przeszkéd znajdu-
jacych sie szczegdlnie w osi pasa na kierunku star-
tu, ale juz poza ptaszczyzna lotniska. Stres i deficyt
czasu zwykle sa w takiej chwili ztymi doradcami.
W takiej sytuacji piloci czesto wykonuja nieprzemy-
$lany i nie do konca uzasadniony, gwattowny ma-
newr powrotu nalotnisko, nie zachowujgc odpowie-
dniej predkosci postepowej, co doprowadza do
przeciggniecia samolotu, korkociggu i w konse-
kwencji zderzenia samolotu z ziemia.

W sytuacji przerwania pracy uktfadu napedowego
nalezy utrzymacé odpowiednia (czyt. instrukcyjna)
predkos¢ optymalna. Pilot powinien zareagowac
odepchnieciem od siebie drgzka sterowego
(wolantu), opuszczajac nos samolotu pod linig
horyzontu, przejs¢ do lotu szybowego i nie do-

Biuletyn Bezpieczenstwa

puszczajgc do utraty predkosci, lgdowad na wprost
z dochyleniem do +/- 30° w wybranym miejscu tak,
aby unikna¢ zderzenia z ewentualnymi przeszkoda-
mi. Jezeli istnieje mozliwos¢ wyboru, to dochylenie
powinno by¢ wykonane w kierunku pod wiatr (jes-
li start nie byt realizowany w fozu wiatru). W zad-
nym wypadku nie nalezy prébowaé wykonywania
zakretu o 180° do lotniska, jezeli wysoko$¢ jest
mniejsza niz 100 m AGL. Nie nalezy tez wykony-
wac zakretu z przechyleniem wiekszym niz 15°, jedli
to nie jest konieczne.

Przy predkosci 120 km/h i przechyleniu 10° (czyli
utrzymaniu warunkoéw lotu na granicy przeciggnie-
cia - w zaleznosci od typu samolotu), promien
zakretu wyniesie okoto 530 m, a czas tego zakretu
bedzie wynosit ok. 16 sek., co przy predkosci pio-
nowego opadania 2-5 m/s doprowadzi do defi-
cytu wysokosci. Wyprowadzenie z zakretu nas-
tgpi na wysokosci od 60 m do nawet jedynie 20
m. Takie warunki (wymuszone fizyka), niezalezne
przeciez od pilota, raczej nie pozwolg na dowrét
do lotniska i ladowanie z odwrotnym kursem, chy-
ba ze lotnisko jest bardzo szerokie, a w obszarze
manewru zakretu ze znizaniem nie ma przesz-
kéd wyzszych niz 20 m. Zawsze jednak potrze-
bny jest czas na wyréwnanie i wytrzymanie przed
przyziemieniem (a wiatr juz wieje w ogon). Ponadto
nalezypamietacowptywiewiatrunapromierizakretu
i predkosci, jakie przy tym trzeba utrzymywad (o tym
mowa ponizej). Wspomniany wyzej deficyt czasu
w funkcji wysokosci oraz dodatkowo stres nie
pozwalajgcy czasem na trzezwa i wiasciwg ocene
sytuacji, jednoznacznie wytyczajg droge decyzji.
| dlatego witasnie wybdr powinien by przemyslany
wczedniej (wlasciwie jeszcze przed samym lotem),
a nie przypadkowy — w stylu biernego zdania sie
na Slepy traf: uda sie albo nie. Nalezy raczej pod-
ja¢ juz na etapie planowania z reguly najbardzie;
optymalng w takich warunkach decyzje i potem,
w przypadku faktycznego wystgpienia takiej nie-
korzystnej sytuacji, po prostu te decyzje realizowac
- lgdowac na wprost, przed siebie bez wykonywa-
nia niepotrzebnych dowrotéw i zakretéw.

% Urzad Lotnictwa Cywilnego



Znaczacy wplyw na profil i zasieg szybowania (bez
mocy), majg klapy podskrzydtowe, ktére wypusz-
czone powodujg znaczny wzrost oporu i pogorsze-
nie doskonatosci aerodynamicznej, a tym samym
zmniejszenie zasiegu szybowania. Lagdowanie z wy-
puszczonymi klapami ma swojg zalete, poniewaz
zmniejsza si¢ predkos¢ podejscia i ladowania oraz
dodatkowo polepsza widzialnos¢ pasa lgdowania
z uwagi na fakt, ze nos samolotu z wychylonymi
klapami jest bardziej pochylony, aby zréwnowazy¢
site oporu. Wypuszczenie klap nalezy przepro-
wadzi¢ stopniowo, kontrolujac przebieg ich wychy-
lania.

W przypadku wystgpienia przechylenia nalezy
natychmiast schowac klapy, a lgdowanie wykonac
bez klap. Przed przyziemieniem nalezy wytaczy¢
iskrowniki, zamkna¢ doptyw paliwa, awaryjnie zrzu-
ci¢ drzwi (lub ostone kabiny), wytaczy¢ akumulator.
Gdy jestesmy na wysokosci powyzej 100 m wyko-
nanie zakretu do lotniska z zamiarem lagdowania
na nim jest bardziej realne. Zakret nalezy wykonad
tak, aby nie zosta¢ wyniesionym przez site wiatru
poza ptyte lotniska lub pas, z ktérego wykonywato
sie start. Pamietac nalezy, ze w zakrecie - ze wzgle-
du na przyrost kata natarcia wzrasta tez opor, co
powoduje spadek predkosci érednio o okoto 10
km/h w zakretach ptytkich. A wiec dla utrzymania
predkosci przed wprowadzeniem w zakret, pred-
kos¢ lotu nalezy zwigkszy¢ poprzez dodatkowe
pochylenie samolotu na nos. Pamietac tez trzeba,
ze w zakrecie predkos¢ przeciggniecia jest wigksza
niz w locie prostoliniowym, a wiec zakres bezpie-
cznych predkosci, ograniczony wtasnie predkoscia
przeciggniecia, jest mniejszy. W trakcie wykonywa-
nia zakretu podstawg jest utrzymanie kulki chyto-
mierza we wiasciwym potfozeniu.

Umiejetnos$¢ postgpowania na wypadek przerwy
pracy silnika oraz wyboru pola i podprowadzenia
do przymusowego lgdowania (wykonanie imita-
gji), w nieprzewidzianych sytuacjach powinno byc¢
trenowane w réznych etapach szkolenia pod-
stawowego, podczas przeszkolenia na inny typ
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samolotu, a takze okresowo, poprzez wykonanie
lotéw treningowych. Taki trening powinien by¢
realizowany poprzez niesygnalizowang przez in-
struktora imitacje awarii silnika i trening czynnosci
awaryjnych przez ucznia-pilota, az do opanowania
czynnosci zgodnych z instrukcjg uzytkowania da-
nego statku powietrznego w locie w sytuacjach
szczegodlnych. Nie mozna poprzestawacé wytgcznie
na demonstrowaniu czynnosci przez instruktora,
z przekonaniem, ze w razie potrzeby instruowany
— szkolony pilot na pewno sobie poradzi. Dale-
ko idgca zachowawczo$¢ w szkoleniu lotniczym
nie jest wskazana. Jednak w dzisiejszych czasach,
kiedy wiekszos$¢ statkéow powietrznych stanowi
wiasnos$¢ prywatng lub klubowa, w $wiadomosci
pilotéw zakorzenione zostaty (czesto bezwiednie),
konsekwencje strat materialnych. Niestety rzadko
uswiadamia im sie, szczegdlnie na etapie pod-
stawowego szkolenia w powietrzu, inne elementy
towarzyszace sztuce latania, takie jak kultura bez-
pieczenstwa lotu. Latanie nie polega tylko na umie-
jetnodci postugiwania sie¢ wyposazeniem statku
powietrznego i manualnym opanowaniu steréw.
Sztuka latania to takze rozumienie wszystkich zja-
wisk aerodynamicznych i mechaniki lotu. Instruktor
musi mie¢ wiec pewnos¢, ze szkolony pilot jest tak
przygotowany do lotéw samodzielnych, ze znaj-
dzie rozwigzanie problemu wynikajacego z pow-
statej sytuacji.

Wiekszos¢ sytuacji niebezpiecznych mozna prze-
widzie¢ i wytrenowac sposdb postepowania w ra-
zie ich zaistnienia. Pilot powinien zna¢ zagrozenia,
sposoby ich unikania oraz sposoby dziatania, po-
niewaz utatwi mu to podjecie szybkiej i prawidtowe;j
decyzji w razie niebezpieczenstwa przewidzianego
wczesdniej przez producenta lub instruktora, a takze
umozliwi znalezienie $rodkéw zaradczych w sytu-
acji trudnej do przewidzenia. Wiedza o przykrych
nieraz doswiadczeniach innych pilotéw w takich
sytuacjach, przewaznie utatwia podejmowanie de-

cyzji.

Oczywiscie problemem sg koszty takiego szkolenia,

www.ulc.gov.pl
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w ktorym trenuje sie az do pefnego opanowania
sztuki pilotazu i nabycia umiejetnosci wtasciwego
postepowania (w tym réwniez reagowania) w sytu-
acjach niebezpiecznych. Nalezy jednak pamigtac
o tym, ze ,,nic nie kosztuje wiecej niz ludzkie zycie
i nie warto oszczedzac na bezpieczenstwie.”

Dobrym rozwiagzaniem, jak mozna przypuszczad,
bytby obowigzek wykonania tego rodzaju lotéw
(nazwijmy je umownie treningowych), w okresie
pomiedzy KTP. Przed lotem na KTP instruktor kon-
trolujgcy miatby obowigzek sprawdzenia czy |, loty
na przeciggniecie” lub ,umiejetno$¢ wyprowadze-
nia z korkociggu ustalonego” zostaty wykonane.
Poki co, takiego obowigzku nie ma, ale czyz nie
warto z wiasnej inicjatywy wykonac taki lot trenin-
gowy z instruktorem na samolocie odpowiednio
do tego przystosowanym?

PRZECIAGNIECIE SAMOLOTU W ZAKRECIE
PRZY SPRAWNYM UKEADZIE NAPEDOWYM.

Kazda préba wykonania zakretu bez zwigkszania
ciggu silnika, przy jednoczesnym utrzymaniu state;
wysokosci, spowoduje spadek predkosci samo-
lotu. Gdy predkos¢ wprowadzenia w zakret jest
mniejsza niz minimalna wymagana dla wykonywa-
nia prawidfowego zakretu o zadanym przechyleniu,
dochodzi do przekroczenia krytycznego kata natar-
cia skrzydta i zainicjowania autorotacyjnego obro-
tu samolotu, pofgczonego z duza utratg wysokos-
ci. Zjawisko to jest tym bardziej intensywne, im
bardziej gwattowne jest wprowadzenie w zakret.
Do odzyskania kontroli nad samolotem i wypro-
wadzenia z nienormalnego potozenia do lotu
poziomego, pilot musi dysponowac¢ odpowiednim
zapasem wysokosci i mocy.

W szkoleniu lotniczym najczesciej wykonywane sg
zakrety ptytkie o przechyleniu do 45° oraz gtebokie
z przechyleniem do 60°-70°.

Pamietac nalezy, ze w zakrecie, ze wzgledu na przy-
rost kata natarcia, wzrasta tez opdr, co powoduje
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spadek predkosci $rednio o 5-10 km/h w zakretach
ptytkich. A wiec dla utrzymania poprzedniej pred-
kosci przed wprowadzeniem w zakret, predkos¢
lotu nalezy zwiekszy¢ z wyprzedzeniem wiadnie
o te wartos¢, czyli o 5-10 km/h.

Po wprowadzeniu samolotu w zakret i zadaniu
zgdanego przechylenia, nastepuje proces ciggtego
podtrzymywania przechylenia oraz pochylenia przy
pomocy lotek, steru kierunku oraz steru wysokosci
tak, aby warto$¢ przechylenia, pochylenia, pred-
kosci, przecigzenia oraz predkosci katowej byty
state. Prawidtowo wykonany zakret z wifasciwa
predkoscig postepowg wyklucza mozliwosé do-
prowadzenia do przeciggniecia.

aerodynamicznego

Przyczynami  przeciggnigcia

i doprowadzenia w jego nastepstwie do korko-
ciggu, sa:

- zbyt powierzchowna wiedza teoretyczna -
aerodynamika i mechanika lotu nie sg tatwymi
i lubianymi dziedzinami wiedzy lotniczej, a stano-
wig przeciez podstawe dalszych efektywnych rezul-
tatéw w szkoleniu praktycznym,

- btedy w wyszkoleniu praktycznym - to btedy
zwigzane z technika pilotowania. kaczg sie bez-
posrednio z poziomem wyszkolenia teoretyczne-
go i utrwalonymi nawykami w zakresie pilotowania
statku powietrznego w réznych warunkach,

- bledne decyzje - w sytuacjach szczegdlnych, unik-
niecie lub zmniejszenie skutkdw niebezpiecznej sy-
tuacji w locie, zalezy w znacznym stopniu od oceny
sytuacji, podjecia trafnej decyzji i wprowadzenia jej
w zycie,

- unikanie treningu sytuacji niebezpiecznych -
brak srodkéw finansowych na trening na wtasciwym
sprzecie, splycanie szkolenia, brak wyobrazni, staby
poziom ,Safety Culture”, pospiech w szkoleniu,
brak wtasciwego nadzoru nad metodyka szkolenia,
- btedy odbioru informacji - to niedostrzeganie lub
Zbyt pdzne dostrzeganie istotnych sygnatéw, infor-
mujgcych o pracy poszczegdlnych urzadzen lub
O zmianie sytuacji w powietrzu — czego konse-
kwencja sg btedne decyzje,
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- zbyt pdézna reakcja instruktora na bfad ucznia
- wielu instruktorow w trakcie praktyki instruk-
torskiej oswaja sie z zagrozeniami wynikajacymi
z btedéw ucznidéw (przyzwyczajajag sie do nich
i po czasie ich nie zauwazajg. Inni za$ obdarzajg
nadmiernym zaufaniem szkolgcych sie dos$wiad-
czonych pilotéw, np. podczas przeszkalania na
nowy typ statku powietrznego. Nie sg to wskazane
w szkoleniu lotniczym zachowania. Za takie zau-
fanie i oswojenie sie z zagrozeniami, instruktorzy
czasami pfacg najwyzsza cene. Nie nalezy zapomi-
nac¢, ze niemalze kazdy szkolacy sie lub kontrolowa-
ny w locie, liczy na to, ze instruktor nie dopusci do
btedu ponizej granicy bezpieczenstwa, co obniza
jego krytycyzm oceny sytuacji, czujno$¢ i poczu-
cie odpowiedzialnosci za lot. Sam szkolgcy sie lub
kontrolowany jest najczesciej nieswiadomy takiej
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swojej postawy. Po prostu ufa on bezgranicznie
Takie
obnizenie czujnosci w locie dwusterowym obu

instruktorowi. rbwnoczesne, obustronne
jego uczestnikom zdarza sie bardzo czesto. Jed-
nak instruktor, odpowiedzialny za bezpieczenstwo
lotu dwusterowego, musi by¢ zawsze gotowy do
niezwtocznego dziatania. Gotowos$¢ ta musi byé
tym wigksza, im mniejszy jest margines bezpie-
czenstwa, wynikajacy z zadania w ramach danego
lotu, chwilowej sytuacji, pogody, wysokosci, samo-
poczucia i innych czynnikéw majacych wptyw na
bezpieczenstwo lotu. Nie nalezy tez zapominac,
ze sg fazy lotu, w ktérych tolerancja dla odchylen
powodowanych btedami, jest niemal zerowa.
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