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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 znajdg Paristwo:
- wstepne podsumowanie 2021 roku w zakresie bezpieczenstwa,
- artykut dotyczacy naruszen separadji,
- materiat na temat U-space,
- najwazniejsze zagadnienia dotyczace systemu zarzadzania ryzykiem zmeczenia (FRMS,).

Pierwszy kwartat roku to tradycyjnie czas wstepnych podsumowari roku poprzedniego. W materiale znajda Paristwo podstawowe
statystyki, analize trendéw oraz pierwszg ocene sytuacji w naszym lotnictwie cywilnym w zakresie bezpieczeristwa za 2021 rok.
Biorgc pod uwage potezny wptyw pandemii SARS-COV-2 na rynek lotniczy w ostatnich latach, w szczegélnosci przewozy komer-
cyjne (CAT), podsumowanie to jest tym bardziej ciekawe i istotne.

Temat klasyfikacji oraz metod ustalania miniméw separacji jest domeng rozlegta i skomplikowana, niezmiernie wazng z punktu
widzenia bezpieczeristwa operacji lotniczych. Zgtaszanie i badanie naruszen separacji to jeden z elementéw zarzadzania ryzykiem
i zapewniania bezpieczenstwa w organizacji lotniczej. Autorka artykufu przybliza obie te dziedziny podajac podstawowe terminy
oraz podwaliny teoretyczne i Zrédta, z ktérych mozna korzystac, by zgfebic te tematyke.

Bezzatogowe statki powietrzne (BSP) zwane potocznie i w duzym uproszczeniu ,,dronami” podbijajg w ostatnich latach niebo tuz
nad naszymi gtowami. Sg wykorzystywane w coraz to nowych obszarach gospodarki, a ich bezpieczna eksploatacja i wspdtistnie-
nie z innymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej jest wciaz duzym wyzwaniem dla wszystkich zaangazowanych stron. Z przed-
stawionego materiatu dowiedzg sie paristwo jakie zmiany w przepisach oraz rozwigzania techniczne sg wprowadzane w celu
zapewnienia dalszego bezpiecznego rozwoju ,bezzatogowcéw” oraz ich integracji z innymi uzytkownikami nieba.

Zmeczenie pilotéw jako jedna z najistotniejszych przyczyn wypadkdw lotniczych? Jak najbardziej. Zaréwno statystyki, jak i prowa-
dzone od lat badania w tym zakresie nie pozostawiaja watpliwosci co do tego jak wazne jest, by zatoga statku powietrznego byta
w dobrej kondycji psychofizycznej podczas petnienia czynnosci lotniczych. W artykule opisano geneze oraz zalety stosowania
Systemu Zarzadzania Ryzykiem Zmeczenia (FRMS) w lotnictwie cywilnym.

Zapraszam Paristwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz wtasnych artykutéw zwiazanych z bezpieczeristwem lotniczym - naj-
ciekawsze z nich z checig opublikujemy na tamach kolejnych wydan Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia sie swoimi uwagami

do opublikowanych materiatéw - na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten sam adres mozna
réwniez zgtasza¢ chec otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektroniczne.

Zycze mitej lektury!

fiol/ Gamirn

Piotr Samson
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Nr 1(18)/2022 www.ulc.gov.pl



Szanowni Panstwo, rok 2021 nie byt niestety
az tak wyraznym powrotem do sytuacji sprzed
pandemii jak bySmy mogli tego oczekiwac.
Mimo Ze przewozy istotnie wzrosty w stosun-
ku do roku poprzedniego, to jednak bardzo
daleko im od tych nie tylko z lat bezposrednio
przed COVID-19, ale nawet do wynikéw z po-
czatku poprzedniej dekady.

Wraz z rozwojem sytuacji i kolejnymi falami
coraz to bardziej zmutowanych patogenéw ko-
lejne prognozy co do powrotu do stanu przed
2019 r. najwiekszych organizacji miedzynarodo-
wego lotnictwa cywilnego (ICAO, IATA, EURO-
CONTROL etc.) stawaly sie coraz mniej opty-
mistyczne.

Silne zawirowania polityczne i gospodarcze ta-
kie jak stopniowe ,rozprzeganie” gospodarek

Il Wstepne podsumowanie 2021 r.
w zakresie bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym

najwiekszych poteg s$wiatowych na linii pro-
dukcji i dostaw, czy obecnie wciaz sie rozwijaja-
ca rosyjska agresja na Ukraine, jeszcze bardziej
nas oddalajg od juz nie tyle powrotu do nor-
malnosci sprzed pandemii, ale od najwazniej-
szego (uogdlnionego) celu jakim jest ponowne
wkroczenie na $ciezke stabilnego rozwoju cate-
go przemystu lotniczego, ktérg jak dotad tylko
ze stosunkowo matymi perturbacjami kroczyli-
$my niemal od korica Il Wojny Swiatowe;.
Konieczne staje sie opracowanie nowych spo-
sobéw i rozwigzan organizacyjnych, ktére za-
pewnig ciggtos¢ operacji i dziatania podmiotéw
na obecnie niezwykle dynamicznym i ptynnym
rynku. Zwlaszcza ze perspektywy stabilizacji
sytuacji zdajg sie by¢ coraz bardziej odlegte
i mgliste.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

2002-2022
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Ponizej przedstawiamy krétkie podsumowanie ostatniego roku z perspektywy bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym.

Wykres 1 — Liczby: operacji lotniczych i pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2021.
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Przez wiele lat rynek komercyjnych przewozéw
lotniczych w Polsce rozwijat sie bardzo szybko,
o czym mogly zaswiadczyé zaréwno rosnagce
w duzym tempie liczby operacji lotniczych, jak
i liczby przewiezionych pasazeréw (wykres 1). Co
prawda pewne zwolnienie dawafo sie zauwazy¢
juz w roku 2019 - jednak rok pézniej doszto do
catkowitego zatamania i regresu, ktéry nawet
po pewnym ,odbiciu sie” w zesztym roku wcigz
cofnat nas do sytuacji sprzed 2008 roku w za-
kresie obstuzonych pasazeréw, a w przypadku
liczby operacji cofneliémy sie jeszcze dalej, bo
przed rok 2005.

Liczba operacji lotniczych (obejmuje pasazerski
ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz
potaczenia regularne — dane zebrane z lotnisk

Nr 1(18)/2022

certyfikowanych) nieustannie rosta do 2019 r. —
w tempie dochodzacym w ostatnim roku tego
okresu do 4,33 % rocznie (wg innych danych
nawet 4,89 %). Dla liczby pasazeréw bylo to
niemal 7 %. Niestety w 2020 roku wszystko sie
zmienito - na skutek ogdélnoswiatowe] pandemii
koronawirusa COVID-19, wykonano az o 58%
mniej operacji w stosunku do roku poprzednie-
go. W 2021 roku nastgpito niewielkie odbicie
— wzrost o 23 % wzgledem roku poprzedniego
(2020) - co daje wciaz tylko 51 % wyniku za rok
2019. W przypadku liczby pasazeréw, w 2020
roku obstuzono ich az o 70 % mniej w poréw-
naniu do roku poprzedniego, a w 2021 roku -
mimo 34 % wzrostu wzgledem roku 2020, tych
pasazeréw nadal byto wcigz o 60 % mniej niz
bezposrednio przed pandemig (czyli w 2019

www.ulc.gov.pl



roku). Praktycznie nie zmienit sie udziat polskich  do lat wczesniejszych, gdzie wartosci oscylowaty
przewoznikdw w rynku i w zakresie operacji wy- w okolicach 1/3 (patrz dane w Tabeli 1). Nalezy
nidst ponownie 43,4 - 44,5 %. Niemal 2/5 pasa- tutaj pamigtac, ze operacje w ramach lotnictwa
zeréw byto przewiezione przez polskich przewoz- ogdlnego, jak réwniez na pozostatych lotniskach
nikéw — byt to zauwazalny wzrost w poréwnaniu  nie zostaty w tej statystyce uwzglednione.

Tabela 1 - Udziat przewoznikéw polskich w rynku transportu cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej - klasyfikacja szczego-
fowa, lata 2019 - 2021.

Udziat przewoznikéw polskich

W liczbie pasazeréw 33.5%

W liczbie operacji (pasazerskich + cargo + pocztowych) 43.5% 44.1% 43.4%

38.3%

32.9%

W liczbie operac;ji (tylko pasazerskich) 44% 45.3% 44.5%

Wykres 2 — Miesieczne przewozy pasazerskie mierzone liczbg pasazeréw vs Liczby operacji pasazerskich vs Liczby opera-
qji (pasazerskich + cargo + pocztowych), Rzeczpospolita Polska, lata 2019-2021.
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Miesieczne przewozy 2019 | — |3018028| 2967991 3371696 | 3766881 4349536| 4820332 | 5186186 |5235571|4918456 | 4254424 | 3573779 |3550658
pasazerskie 2020 | — |3401668|3262405| 1265073 | 14020 | 7896 | 108235 |1281839|1935053| 1479420 | 886075 | 388674 | 517763
2021 | — | 389750 | 279300 | 385356 | 453622 | 741023 | 1605021 | 2859494 |3303035| 2901595 | 2539372 | 2125767 | 2064862
Liczba operadji 2019 | -+ | 28838 | 26405 | 29421 | 31995 | 35106 | 36863 | 38767 | 39152 | 37643 | 34717 | 30572 | 31217
pasazerskich 2020 | eee | 31231 | 29049 | 14752 | 274 261 | 2912 | 14206 | 18871 | 15990 | 13106 | 7609 | 7588
2021 | --- | 6619 | 3747 | 5382 | 6625 | 8224 | 16708 | 24149 | 26134 | 25117 | 23058 | 21937 | 23230
Liczba operacji 2019 29540 | 27032 | 30093 | 32678 | 35782 | 37541 | 39574 | 39873 | 38313 | 35448 | 31213 | 31934
(pasaz.+cargo+poczt.) | 2020 | --- | 31897 | 29672 | 15514 | 1018 | 942 | 3572 | 14923 | 19569 | 16786 | 14031 | 8542 | 8709
2021 | --- | 7473 | 4593 | 6387 | 7545 | 9077 | 17563 | 25061 | 27168 | 26265 | 24141 | 23038 | 24478
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Przedstawione na wykresie 2 miesieczne prze-
wozy pasazerskie (mierzone liczbg pasazeréow)
dla Rzeczypospolitej Polskiej za lata 2019-2021
pokazujg ciekawe trendy, majace jednak przeto-
zenie gtéwnie (cho¢ nie wytacznie) na zdarzenia
lotnicze w ramach operacji CAT.

Liczba przewiezionych w Rzeczpospolitej Polskiej
pasazeréw zaczefa spadac wraz z pojawieniem
sie koronawirusa w Rzeczypospolitej Polskie;.
Jak wida¢ ogdlne trendy roczne zaréwno w 2020

jak i 2021 roku, mimo pandemii wygladaja prak-
tycznie niemal tak samo jak przed pandemia
mimo oczywiécie duzo nizszych poziomoéw (je-
dynie okresy przedwakacyjne sg nieco bardziej
strome w fazie ponownego wzrostu przed waka-
cjami). W danych z 2021 roku daje sie zauwazy¢
stopniowe ,,odbicie” — od pazdziernika do nieco
ponad potowy wartosci osigganych bezposred-
nio przed pandemia.

Wykres 3 — Miesieczne przewozy - Liczby operacji cargo + pocztowych, Rzeczpospolita Polska, lata 2019-2021.
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Jak wida¢ na wykresie 3 w przypadku opera-
cji cargo i pocztowych w ciggu ostatnich dwu
lat odnotowalismy catkiem powazne wzrosty
(w 2021 o ponad 42 % w stosunku do roku 2019),
co bylo spodziewana konsekwencjg wzrostu zna-
czenia takich przewozéw.

Natomiast na kolejnym wykresie (4) przedsta-
wiona zostata sytuacja obrazujaca fakt bardzo
tylko niewielkiego wptywu pandemii w 2020
i 2021 r. na liczbe zgtaszanych zdarzen ,poza
CAT", co w bardzo duzej mierze wynika z tego,
ze takie operacje niemal nie zostaly ograniczo-
ne poprzez obostrzenia sanitarne, a spadki nimi

spowodowane zostaty skompensowane wigkszg
aktywnoscig pilotéw komercyjnych majacych te-
raz czas ,polata¢” w przymusowo wolnym od
normalnej pracy okresie. Dane te jaskrawo kon-
trastujg z drastycznie inng niz wczesniej sytuacja
w CAT, gdzie liczba zgtoszenn w 2020 roku spa-
dfa niemal o potowe, by w 2021 roku zanotowac
wzrost 0 52 % w stosunku do roku poprzednie-
go (nie nalezy jednak zapominaé¢, ze wyjgtkowo
.niskiego”) co przetozyto sie na wcigz mniejszg
(cho¢ tylko o 16 %) liczbe zgtoszen w 2021 roku
w stosunku do ostatniego roku przed pandemig
(czyli 2019).

Nr 1(18)/2022 www.ulc.gov.pl



Wykres 3 — Miesieczne przewozy - Liczby operacji cargo + pocztowych, Rzeczpospolita Polska, lata 2019-2021.
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Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sa operacje:

1. Pasazerskie (Passenger) 2. Z fadunkiem (Cargo)

linii lotniczych (Airline) linii lotniczych (Airline)
samolotéw LPR (Air Ambulance) samolotéw LPR (Air Ambulance)
takséwek powietrznych (Air Taxi) takséwek powietrznych (Air Taxi)
smiglowcow LPR (HEMS) operacje $migtowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu

lub na wyniesione ptaszczyzny ladowania (Offshore)

operacje $migtowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu . . .
lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (Offshore) e ejperE S 2:etldem (Ol
widokowe (Sightseeing)

inne operacje CAT pasazerskie — w tym z CARGO w kabinie
pasazerskiej (Other)

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

Urzad
. . P Lotnictwa
Biuletyn Bezpieczenstwa ‘ Cywilnego

LAT 2002-2022



Powyzsza  statystyka  (wykres 4)  zostata
opracowana na podstawie danych z bazy
ECCAIRS. Kazdorazowo podawany jest stan

aktualny na dzien 31 grudnia danego roku.

Uwaga: Nalezy przy tym wifasciwie rozumiec spo-
sob przedstawiania danych na powyzszym wykre-
sie. Liczba zdarzen , poza CAT" dotyczy bowiem
zdarzen, w ktérych zadna z biorgcych w nich
udziat stron nie wykonywata operacji zaliczanej
do CAT. Tym samym powyzszy wykres przedsta-

wia dane jakby ,z perspektywy” CAT. Jezeli jed-
nak chcieliby$my uzyskac liczby zgtoszen zdarzen,
w ktérych braty udziat statki powietrzne z szeroko
rozumianego GA (czyli ,spoza CAT") to okaza-
toby sie, ze te dane s3 oczywiscie nieco wyzsze
dla tego ,.segmentu” i proporcja wyglada nieco
inaczej — bytaby to sytuacja widziana ,z perspek-
tywy” GA. Nalezy o tym pamietac przy formuto-
waniu wnioskéw dotyczgcych np. poziomu zgfa-
szania zdarzen.

Zdarzenia lotnicze w przeliczeniu na liczbe operacji i przewiezionych pasazeréw oraz
poréwnanie dynamiki zmian - dane widziane z perspektywy samego CAT

Wykres 5 - Liczba zgfoszonych zdarzer lotniczych tylko w CAT na 10 000 operacji vs na 1 min pasazeréw, Rzeczpospolita

Polska, lata 2011-2021.
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Na wykresie 5 wida¢, ze dane z lat 2020-2021
moga sie wpisywac w wieloletni trend wzrostowy
(zpewnym zatamaniem w 2017 roku i stopniowym
,odrabianiem” w latach 2018-2019), przy czym
od 3 lat nastgpito wyrazne przyspieszenie. Ten
przyrost w latach wczesdniejszych mogt wynikad
zkilku czynnikéw: wzrostupoziomu , zgtaszalnosci”
zdarzen lotniczych (czyli pozytywnego przejawu
rozwoju  Kultury  Raportowania, elementu
Kultury Sprawiedliwego Traktowania - Just
Culture) -> coraz lepszej $wiadomosci i Kultury
Bezpieczenstwa, utatwier w raportowaniu dzieki
CBZ, jak niestety réwniez z rosngcych poziomow
ryzyk dla zagrozen opisanych w Krajowym Planie

Bezpieczenstwa.

W ubiegtych dwu
bardzo znaczny przyrost tego wskaznika, co

latach nastgpit jednak

mozna ttumaczy¢ sytuacjg panujacej pandemii

pracy
pracownikéw (z jednej strony przymusowe

koronawirusa, nowymi  warunkami

urlopy, z drugiej przynajmniej w niektérych

przypadkach do pewnego stopnia praca

zdalna, z trzeciej ograniczona dostepnosc
wspotpracownikoéw, z czwartej braki i/lub rotacja
personelu), zmianami w procedurach obstugi
i uzytkowania, cieciami budzetowymi w catej
branzy wynikajacymi ze strat finansowych na
skutek ograniczen w komunikacji (transporcie)
i ogdélnym spowolnieniu gospodarczym, co
w sumie przetozyto sie na wieksza liczbe btedow
zatég lotniczych oraz personelu naziemnego,

Biuletyn Bezpieczenstwa

kontroleréow etc., zwlaszcza po przestojach.
Zauwazalny wzrost liczby operacji w zesztym roku
w stosunku do roku poprzedniego natozyt sie na
rosnagce ,zmeczenie” profesjonalistow z branzy
lotniczej przeciggajaca sie pandemia i zwigzanymi
z nig ograniczeniami, co prawdopodobnie ma
wptyw takze na liczbe popetnianych btedéw
skutkujgcych zgtoszeniami.

Bardzo podobnie sytuacja wyglada dla liczby
zgtoszonych zdarzenn lotniczych w CAT na
1 000 000 pasazerdw, choc tutaj nieco wolniejszy
przyrost w ostatnim roku w odniesieniu do
2020 roku - w poréwnaniu do trendu liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych w CAT na 10 000
operacji wynika praktycznie tylko z wyzszego
.wypefnienia” samolotéw, trudno to zatem
okresli¢ jako zjawisko jednoznacznie pozytywne.

Analogicznie do wzrostu liczby zgtoszen zdarzen
lotniczych na 10 000 operacji obserwowany jest
jeszcze gwattowniejszy wzrost liczby zgtoszen
zdarzen lotniczych na 1 mIn pasazeréw (wykres
3). Uzyskany wynik nie powinien jednak dziwi¢
w $wietle danych dotyczacych liczby operacji —
zdarzenialotnicze sgbowiem mocno skorelowane
z liczbg operacji, a tylko w niewielkim stopniu
z liczbg pasazerow - i to praktycznie tylko
posrednio, bo poprzez wykorzystang ,zajetos¢”
Jako
w zwigzku z COVID-19 wspodtczynniki wypetnienia

dostepnych miejsc pasazerskich. ze
miejsc w samolocie i Load Factor istotnie spadty
do poziomu odpowiednio 66,4% i 68,7 w 2020 r.
(po czym minimalnie wzrést do 68,8% i71,6% rok
pdzniej) to automatycznie przefozyto sie to na
jeszcze szybszy przyrost liczby zgtoszen zdarzen
lotniczych na 1 mIn pasazeréw niz w przypadku
liczby zgtoszern zdarzen lotniczych na 10000
operacji — i wiasnie stad wynika to ,,odwrécenie”
dynamik w ostatnich dwu latach.

Podobne zmiany w trendach s3 obserwowane

w innych krajach europejskich i globalnie.
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Wszystkie zdarzenia lotnicze w podziale na kategorie wg klasyfikacji PKBWL

Wykres 6 - Wypadki i powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy / zatogi,

lata 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
24 11 14 13 11 12 10 14 12 6 8
Wypadek 101 86 96 96 144 125 75 95 111 108 79
16 25 13 33 37 28 26 14 47 28 32
117 111 109 129 181 153 101 109 158 136 111

Jak wida¢ na powyzszym wykresie 6 ogdlne dane
wypadkowe mocno sie wahaty w ostatnim dzie-
siecioleciu. Liczba wszystkich wypadkéw w 2017
r. byta najnizsza od wielu lat (byt to réwniez
najlepszy pod tym wzgledem rok dla lotnictwa
komercyjnego na $wiecie), niestety rok pdzniej
ponownie wzrosta i trend ten utrzymat sie rok
pdzniej, by minimalnie spas¢ w 2020 roku — i do-
piero w drugim roku pandemii wynik (79) po-
nownie zblizyt sie do wspomnianego wczesniej
najnizszego. Nie powinno to specjalnie dziwic,
gdyz wypadki w CAT zdarzajg sie na szczescie
niezmiernie rzadko wigec w praktyce ich wptyw na
powyzszg statystyke jest niemal zaden. Samych
wypadkoéw $miertelnych byto jednak w zesztym
roku wiecej (8) niz w najlepszym pod tym wzgle-
dem 2020 roku (6), cho¢ trend nadal jest ko-
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rzystnie spadkowy. Natomiast liczba powaznych
incydentéw (,tradycyjnie” zwigzana najbardziej
z CAT) po spadku w 2018 do tylko 14 gwattow-
nie wzrosta w nastepnym roku do , rekordowych”
47, by w 2020 roku spas¢ do 28, po czym w ubie-
gtym roku (2021) osiggng¢ poziom 32 Pl. Mocno
zaburzyto to wieloletnie trendy liniowe, ktére sa
w przypadku Powaznych Incydentéw oraz suma-
rycznie Wypadkow tgcznie z Powaznymi Incyden-
tami dos¢ wyraznie wzrastajagce. Wzgledny przy-
rost liczby Powaznych Incydentéw byt w okresie
2011-2019 wielokrotnie wiekszy niz wypadkow,
by tylko troche spas¢ wobec danych z 2020 roku
i ponownie nieco wzrosngé w ubiegtym roku.
Bioragc pod uwage znaczny — wrecz skokowy
wzrost liczby wypadkéw w dwu wczesniejszych
latach (2015-2016), bardzo trudno jest jednak

www.ulc.gov.pl

M



mowi¢ o jakim$ trwatym trendzie, tym bardziej wigcych danych dostarcza analiza wypadkéw dla

po uwzglednieniu wynikéw z lat 2018-2019, kté- poszczegdlnych rodzajéw statkdw powietrznych
re wskazujg na prawdopodobny powrét ,do (m.in. wykres 7 dla dwu ostatnich lat).

normy”. Znacznie doktadniejszych i wiecej mo-

Wykres 7 — Poréwnanie liczby wypadkéw w podziale na kategorie statkéw powietrznych — rok 2020 vs 2021, tylko teryto-
rium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi.

Liczba wypadkow 2020

Lotnictwo Panstwowe

Liczba Wypadkéw w ktérych braty
udziat SP danej kategorii

Samoloty NCAT
wszystkie

2020 Rodzaj SP 2021

0 0

Spadochrony

0 0

0 0
wszystkie
4 . 3
wszystkie
i motoszybowce
i motoparalotnie
1 Lotnictwo
Panstwowe
0 0

Smigtowce NCAT

m wszystkie
Szybowce
i motoszybowce

Lotnie i motolotnie

Paralotnie
i motoparalotnie

Liczba wypadkéw 2021

Samoloty NCAT
wszystkie

Spadochrony

Smigtowce NCAT
wszystkie

——

Szybowce
i motoszybowce

Paralotnie Lotnie i motolotnie
i motoparalotnie 1%

W 2021 roku spadta ogdlna liczba wypadkéow
— w minionej dekadzie tylko w 2017 roku byto
ich nieco mniej. Spadki zauwazalne s3 niemal
dla kazdej
a jedynym wyjatkiem byly wiatrakowce - tu

kategorii statkéw powietrznych,

ponownie liczba wypadkéw wyniosta dwa

w ciggu roku. Wypadkoéw na $migtowcach NCAT

byto nieco mniej (3 wobec 4 rok wczesniej).
Rowniez w grupie wypadkow, w ktérych braty
udziat samoloty NCAT mozna zaobserwowad
spadek (z 26 do 20), podobnie dla szybowcow
i motoszybowcéw liczba wypadkéw spadta

z 19 do 12 (o niemal 37 %). Analogicznie

byto w przypadku lotni i motolotni (z 5 do 1 -
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najwiekszy zarejestrowany spadek), paralotni
i motoparalotni (z 20 do 15) oraz spadochronéw
(do 26 - z 32 rok wczesnie)).

Na wszystkie wczesniejsze wzrosty w 2020
roku wptyw mogfa mieé¢ nieco zmieniona
struktura operacji w GA, gdzie zaobserwowano
aktywnosc normalnie

zwiekszong pilotéw

latajgcych w liniach lotniczych (CAT), ktérzy

w tym okresie mieli wigcej czasu na ,prywatne”
latanie w zupetnie innym rezimie niz wczesniej.
O ile jednak w pierwszym roku pandemii
(2020) widoczne byto ,zamieszanie” zwigzane
z przystosowywaniem sie do nowych warunkéw
funkcjonowania, to w ostatnim roku sytuacja
w tym sektorze jakby sie nieco uspokoita
i prawdopodobnie dlatego obserwujemy spadki
w niemal wszystkich obszarach.

Wykres 8 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo — oddzielnie i razem, Rzeczpospolita Pol-

ska, lata 2011-2021.
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Analizujgc bardzo ,przetasowane” liczby zgto-
szonych w 2020 roku incydentéw lotniczych
i pozostatych zdarzen widoczne na powyzszym
wykresie 8 nalezy sie odnies¢ do trendow z lat
wczesniejszych. Rozwijajgce sie / wzrastajgce
od wielu lat w miare stabilnie zgodnie z ogdl-
noswiatowym trendem liczby zgtoszonych w RP
incydentéw lotniczych i pozostate zdarzenia
(obejmujgce tzw. zdarzen bez wptywu na bez-
pieczenstwo) przeszty znaczne przeobrazenia
w 2017 roku, co wynikato przede wszystkim z in-
nego niz wczesniej podejscia PKBWL do klasyfi-
kacji zdarzen lotniczych — wptyw na to miato wie-
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2014
1281
852
2133

2015 2016
2228
832

3060

2017 2018 2019 2020 2021

1656
842
2498

1306
1985
3407

1203
3108
4311

2690
2962
5652

2164
1595
3759

3006
2075
5081

le czynnikéw czastkowych jak np. to, ze najpierw
praktycznie wszystkie zderzenia i zblizenia z pta-
kami (BS) zaczeto traktowac jako incydenty, po
czym po jakims$ czasie podobnie takze potrakto-
wano odlepienia laserem. Kolejna zmiana (cho¢
juz mniej radykalna i na dodatek w przeciwnym
Jkierunku”) nastapita w tej materii w 2019 roku,
po czym w pierwszym roku pandemii ,nozyce
ponownie sie przeciety” i to mimo éwczesnych
spadkow w obu klasach (patrz powyzszy wykres).
W ostatnim roku ogdlny trend zmienionych
proporcji zostat utrzymany - nastgpito zatem
wzgledne ,wyhamowanie” liczby zdarzen ,bez

www.ulc.gov.pl
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wptywu na bezpieczenstwo”, przy gwattownym
przyroscie incydentéow (w 2019, a w 2020 na-
stgpit oczywiscie bezwzgledny spadek ich liczby.
Interesujacy jest ich wzgledny trend w stosunku
do liczby wszystkich rodzajéw zdarzen: ,,Zdarzen
bez wptywu na bezpieczenstwo” i ,Zdarzen bez
zamiaru wykonania lotu” jak i przypadkéw, gdy
.Klasyfikacja zdarzenia nie zostata ustalona” - tak
zwane ,Nieokredlone”). Natomiast w 2021 roku
w grupie okreslonej zbiorczo jako ,pozostate
zdarzenia” drastycznie wzrosta liczba zdarzen,
dla ktérych ,Klasyfikacja zdarzenia nie zostata
ustalona” (,Nieokreslonych”), przy jednocze-
snym réwnie gwattownym spadku liczby ,Zda-
rzen bez wptywu na bezpieczenstwo”, podczas
gdy ,Zdarzen bez zamiaru wykonania lotu” byto
tylko troche mniej niz rok wczesnie;.

Jak wida¢ na ostatnim wykresie te omdwione
powyzej bardzo silne zawirowania klasyfikacyjne
zupetnie zmieniajace relacje i trendy incydentéw
lotniczych i pozostatych zdarzen od lat wciaz sie
powtarzajg. Z tego powodu mocno zachecamy
wszystkich do uzywania w zmodyfikowanych
Wskaznikach Poziomu Bezpieczeristwa (SPIs) wy-
korzystujacych zsumowane: incydenty lotnicze,
tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo
oraz zdarzenia bez zamiaru wykonania lotu i tzw.
nieokreslonych (formalnie okreslanych ,Klasyfi-
kacja zdarzenia nie zostata ustalona”). Mimo, iz
wigze sie to z koniecznoscig przeliczenia wcze-
$niejszych danych na nowo, to jednak zapewnia
spojnosc z danymi jakie otrzymujemy z Panstwo-
wej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych juz
od szedciu lat. Wobec zilustrowanych powyzej
fluktuacji w relacji liczby incydentéw

w stosunku do liczby pozostatych zdarzer pozo-
staje to chyba nadal jedynym sensownym rozwig-
zaniem przy analizach bezpieczenstwa / ryzyka.
Z innych analiz dotyczacych sytuacji w zakresie
bezpieczenstwa w obszarze lotnictwa cywilne-
go w roku ubiegtym (jak i w latach poprzednich)
mozna wysnu¢ jeszcze kilka wnioskéw:

14
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1. Koordynacja operacji na matych lotniskach,
zwlaszcza przy wiekszej liczbie zaangazowa-
nych w nie stron niestety wcigz sprawia pod-
miotom ogromne trudnosci i prowadzi do wielu
niebezpiecznych sytuacji.

2. W CBZ coraz liczniej pojawiaja sie zgtoszenia
z zakresu Kultury Sprawiedliwego Traktowania
(Just Culture), a cho¢ pandemia miata negatyw-
ny wplyw na wystepujace juz wczesniej proble-
my to jest dos¢ prawdopodobne, ze ten trend
sie utrzyma nawet gdy sytuacja sanitarna zosta-
nie ostatecznie opanowana w zadowalajgcym
stopniu.

3. Zdarzenia zwigzane z operacjami niezgodny-
mi z przepisami: pilot bez odpowiednich upraw-
nien, statek powietrzny bez rejestracji lub na
obcych znakach - niezgtoszony, sg nadal istot-
nym problemem.

4. Nawet liczby bezwzgledne zdarzen zakwali-
fikowanych jako zderzenia na ziemi / naziemne
(Ground Collisions = GCOL) w komercyjnym
transporcie lotniczym (CAT) istotnie wzrosty,
a sytuacja wyglada jeszcze gorzej, jesli odnie-
siemy to do liczby operaciji.

Wszystko to wymaga od catego srodowiska lotni-
czego (a nie tylko przemystu lotniczego rozumia-
nego jako CAT) dodatkowego wysitku w zakresie
dbania o bezpieczenstwo (i to mimo nieuniknio-
nych ograniczern dostepnych zasobdéw), gdyz
w przypadku jego pogorszenia bardzo trudno
bedzie odbudowaé nadwatlone zaufanie, bez
ktérego odrobienie strat a nastgepnie dalszy roz-
woj sektora nie bedg mozliwe.

Piotr Michalak
Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022
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ll Metody i minima separacji -

klasyfikacja i badanie naruszen

separacji

Zarébwno metody i minima separacji jak i klasyfi-
kacja oraz badanie naruszen separacji stanowig
dwa rozlegte tematy, ktérych charakterystyka wy-
maga wiecej niz jednej publikacji. Niemniej jed-
nak w niniejszym artykule postaram sie przedsta-
wi¢ najwazniejszg, ogdlng charakterystyke tych
zagadnien.

Na poczatku, w ramach wprowadzenia w tema-
tyke metod i miniméw separacji nalezy wskazac
jej podstawy prawne oraz ogdlne prawidtowosci
funkcjonowania stuzb ruchu lotniczego. Najwaz-
niejszym dokumentem okreslajagcym procedury
stosowane przez stuzby ruchu lotniczego, doty-
czace m.in. zapewniania separacji statkéw po-

wietrznych jest ICAO Doc 4444' — nieoficjalnie
nazywany ,Biblig kontroleréw ruchu lotniczego”.
Dokument ten zawiera miedzy innymi zasady
ogdlne zapewniania bezpieczenstwa lotéw przez
stuzby ATS, charakterystyke przepiséw dla stuzb
ruchu lotniczego, stosowane metody i minima
separacji, procedury dla stuzb kontroli lotniska,
charakterystyke stuzby dozorowania ATS, fraze-
ologie lotniczg oraz procedury dotyczgce zagro-
zen, utraty tacznosci i nieprzewidzianych sytuacji.
Zanim jednak scharakteryzowane zostang wy-
brane przepisy zawarte w ,czterech czwérkach”
(ICAO Doc 4444) przypomnijmy sobie podziat
stuzb ruchu lotniczego. Stuzby ruchu lotniczego

"ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej, Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, Zatacznik do wytycznych nr 5 Prezesa ULC

z dnia 13 kwietnia 2017 r.
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(Air Traffic Services — ATS), razem ze Stuzba Me-
teorologiczng (MET), Stuzbg Informacji Lotniczej
(Aeronautical Information Service — AIS) oraz
Stuzbami kacznosci, Nawigacji i Dozorowania
(Communication, Navigation and Surveillance -
CNS) nalezg do Stuzb Zeglugi Powietrznej (Air
Navigation Services — ANS). Wsrdd stuzb ATS
wyrdznia sie:
e Stuzby Kontroli Ruchu Lotniczego (Air Traffic
Control — ATC), w sktad ktérych wechodza:

» Stuzba Kontroli Obszaru (Area Control Cen-
tre — ACC) — zapewniajgca stuzbe kontroli ruchu

Podzial ANS przedstawia rysunek 1.

Rys. 1. Podziat Stuzb Zeglugi Powietrznej

lotniczego w odniesieniu do lotéw kontrolowa-
nych;

» Stuzba Kontroli Zblizania (Approach Control
— APP) - zapewniajgca stuzbe kontroli ruchu lot-
niczego w odniesieniu do czesci lotéw kontrolo-
wanych zwigzanych z przylotem i odlotem;

» Stuzba Kontroli Lotniska (Tower — TWR) — za-
pewniajgca stuzbe kontroli ruchu lotniczego
w odniesieniu do ruchu lotniskowego;

e Stuzba Informacji Powietrznej (Flight Informa-
tion Service — FIS);
e Stuzba Alarmowa (Alerting Service — ALAR).

Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (ATM)

Stuzby Zeglugi
Powietrznej

Zarzadzanie Przeptywem
Ruchu Lotniczego (ATFM)

Zarzadzanie Przestrzenia
Powietrzna (ASM)

Stuzby Ruchu
Lotniczego (ATS)

Stuzby
Meteorologiczne (MET)

Stuzby Informacji
Lotniczej (AIS)

Poszukiwanie
i Ratownictwo (ASAR)

kacznosé, Nawigacja,
Dozorowanie

Stuzby Kontroli Ruchu
Lotniczego (ATC)

Stuzba Informacji
Powietrznej (FIS)

Stuzba Kontroli

Obszaru (ACC)

Stuzba Kontroli
Zblizania (APP)

Stuzba Kontroli
Lotniska (TWR)

Zrédto: Czasopismo Skrzydlata Polska, nr 5 z 2008 r.
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Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:

* zapobieganie kolizjom podczas lotu statkéw powietrznych z innymi statkami powietrznymi;

* zapobieganie kolizjom statkéw powietrznych ze soba na polu manewrowym i z przeszkodami na tym polu;

® usprawnianie i utrzymywanie uporzagdkowanego przeptywu ruchu lotniczego;

e udzielanie wskazéwek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotéw;

* zawiadamianie wtasciwych organéw o statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie

poszukiwania i ratownictwa oraz udzielanie tym organom pomocy w potrzebie.?

Polski rejon informacji powietrznej nosi nazwe
FIR Warszawa® (FIR EPWW) i obejmuje przestrzen
powietrzng od powierzchni ziemi (lub wody)
do FL660* , przy czym ostona meteorologiczna
lotnictwa jest od
powierzchni ziemi lub wody do FL530. FIR
Warszawa obejmuje przestrzen powietrzng nad

cywilnego zapewniana

terytorium Rzeczypospolitej Polskiej (w tym

KONTROLOWANE

nad lgdem i wodami wewnetrznymi) oraz czesé
przestrzeni powietrznej nad Morzem Battyckim,
do odlegtosci 12 mil morskich od brzegu.
nadgranicznej

Przestrzen strefy

rozcigga sie od granicy panstwowej do odlegtosci

powietrzna

6 km w gfgb panstwa.
W polskiej przestrzeni powietrznej stosowane sg
trzy klasy przestrzeni®:

klasa G

zezwala sie na wykonywanie lotéw

IFR i VFR; nie zapewnia sie separacji

zadnym lotom, zapewnia sie stuzbe
informacji powietrznej.

2Zafacznik 11 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ICAO, Stuzby Ruchu Lotniczego, wyd. 13, s. 25.
3Flight Information Region — przestrzeri powietrzna o okreslonych wymiarach, w ktérej zapewniona jest stuzba informacji

powietrznej i stuzba alarmowa.

*Flight level — poziom lotu. Poziom 660 to 66000 stdp (ponad 20 km).
5ICAO wyréznia ponadto klasy przestrzeni A, B, E (kontrolowane) i F (niekontrolowana).

¢Instrumental Flight Rules — lot wedtug wskazan przyrzaddw.

"Visual Flight Rules — lot wedfug widocznosci.

Nr 1(18)/2022
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Rodzaje separacji:

Separowanie statkéw powietrznych oznacza
w lotnictwie zasade utrzymywania minimalnej
odlegtosci w pionie i w poziomie miedzy statka-
mi powietrznymi.®

W zaleznosci od rodzaju zapewnianej kontroli
wyrdznia sie:

* separacje proceduralng (procedural separa-
tion) — stosowana w przypadku, gdy zapewniana
jest kontrola proceduralna;

* separacje radarowg (radar separation) — stoso-
wana, gdy informacja o pozycji statkéw powietrz-
nych jest uzyskiwana z urzadzen radarowych.

Ze wzgledu zas na pofozenie statkéw powietrz-
nych wyrdznia sie nastepujgce rodzaje separacji:
® separacje pionowy;
® separacje poziomg, w tym:

» boczng;

» podtuzna.

Dodatkowo w dokumencie ICAO Doc 4444 wy-
odrebniono:

* separowanie statkéw powietrznych oczekuja-
cych podczas lotu;

* minima separacji miedzy statkami powietrzny-
mi odlatujgcymi;

* separacje miedzy statkami powietrznymi odla-
tujgcymi a statkami powietrznymi przylatujgcymi;
* minima separacji podifuznej na podstawie cza-
su przy turbulencji w $ladzie aerodynamicznym;
* separacje w poblizu lotnisk.

Jak tatwo zauwazy¢, istnieje wiele rodzajow se-
paracji oraz sposobdéw separowania statkéw
powietrznych w zaleznosci od etapu lotu statku
powietrznego, rodzaju wykonywanego lotu czy
wielkosci statku powietrznego.

W niniejszym artykule scharakteryzowane zosta-
ng dwa gféwne rodzaje separacji, czyli pionowa
i pozioma. Zaréwno separacja pionowa jak i po-

zioma jest zapewniana miedzy:

* wszystkimi lotami w przestrzeniach powietrz-
nych klasy A i B (ktére nie wystepujg w Polsce);

* lotami IFR w przestrzeniach powietrznych kla-
syC,DiE;

* lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni powietrz-
nej klasy C;

* lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;

* lotami specjalnymi VFR, jezeli tak ustalita wia-
Sciwa wladza ATS.

Separacje pionowg uzyskuje sie przez polecenie
statkom powietrznym, stosujagcym obowigzujace
procedury nastawiania wysokosciomierzy, wy-
konywanie lotéw na réznych wysokosciach wy-
razonych jako poziomy lotu lub wysokosci bez-
wzgledne. Minimum separacji pionowej (Vertical
Separation Minimum — VSM) wynosi:

a) nominalnie 300 m (1000 ft) ponizej FL 290
i nominalnie 600 m (2 000 ft) na lub powyzej
tego poziomu;

b) w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, zgod-
nie z regionalnym porozumieniem zeglugi po-
wietrznej: nominalnie 300 m (1 000 ft) ponizej FL
410 lub powyzej tego poziomu, jezeli takie sto-
sowanie przewidziano w okreslonych warunkach
oraz nominalnie 600 m (2 000 ft) na lub powyzej
tego poziomu.

Na ponizszym rysunku 2 przedstawiono schemat
separacji pionowe;.

Y

A

5 NM

STATEK POWIETRZNY

|

'

1000 ft

A
Y

Rys. 2. Schematyczny przyktad separacji pionowej
(1000 ft) i poziomej (5 NM)

Shttps://pl.wikipedia.org/wiki/Separacja_(lotnictwo), dostep: 19.04.2022 .
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Podczas wznoszenia i znizania statek powietrz-
ny moze otrzymac zezwolenie zajecia poziomu
wczesniej zajetego przez inny statek powietrzny
dopiero wtedy, gdy ten drugi statek powietrz-
ny zglosit opuszczenie zajmowanego poziomu,
z wyjatkiem nastepujacych przypadkow:

¢ gdy wiadomo, ze wystepuje silna turbulencja;
* gdy znajdujacy sie wyzej statek powietrzny wy-
konuje wznoszenie po trasie;

e gdy réznica w charakterystykach technicznych
statkdow powietrznych jest taka, ze moze wystgpic
zmniejszenie stosowanego minimum separacji.

Separacje poziomg boczng statkéw powietrz-
nych znajdujacych sie¢ na tym samym poziomie
osigga sie przez wyznaczanie statkom powietrz-
nym réznych tras lotu lub réznych miejsc geo-
graficznych, ktére sa okreslone wzrokowo za po-
moca urzadzen nawigacyjnych lub wyposazenia
nawigacji obszarowe;j.

Podczas stosowania separacji bocznej poprzez
odniesienie do tych samych lub réznych punktow
geograficznych wykorzystywane sg meldunki po-
zycyjne. Wskazujg one, ze statki powietrzne znaj-
dujg sie nad réznymi punktami geograficznymi
okres$lonymi wzrokowo lub w odniesieniu do po-
mocy nawigacyjnej. Te sytuacje ilustruje rysunek 3.

J
;+ :

Rys. 3. Korzystanie z tych samych lub réznych punktéw
geograficznych

Zrédto: ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Po-
wietrznej, Zarzagdzanie Ruchem Lotniczym, s. 118.

Podczas stosowania separacji bocznej poprzez
korzystanie z pomocy VOR? lub GNSS' na prze-
cinajgcych sie liniach drogi lub trasach ATS, od
statkéw powietrznych wymaga sie wykonania
lotu po nakazanych liniach drogi. Sa one sepa-
rowane o minimalng warto$¢ odpowiednia do
pomocy nawigacyjnej lub zastosowanej metody.
Separacja boczna miedzy statkami powietrznymi
istnieje, gdy:

* VOR: oba statki powietrzne znajdujg sie na ra-
dialach rozbieznych o co najmniej 15°, a jeden
z tych statkdw powietrznych jest w odlegtosci co
najmniej 28 km (15 NM) lub wiekszej od danej
pomocy nawigacyjnej (rysunek 4);

* GNSS/GNSS: jest potwierdzone, ze kazdy sta-
tek powietrzny, znajduje sie na linii drogi z zero-
wym przesunieciem pomiedzy dwoma punktami
drogi i co najmniej jeden statek powietrzny znaj-
duje sie w minimalnej odlegtosci od wspdlnego
punktu;

* VOR/GNSS: statek powietrzny uzywajgcy VOR
znajduje sie na radialu do lub od VOR i potwier-
dzono, ze inny statek powietrzny uzywajgcy
GNSS znajduje sig na linii drogi z zerowym prze-
sunieciem bocznym pomiedzy dwoma punktami
drogi i co najmniej jeden statek powietrzny znaj-
duje sie w minimalnej odlegtosci od wspdlnego
punktu.

<

o
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Rys. 4. Separacja boczna z wykorzystaniem pomocy
VOR

Zrédto: ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Po-
wietrznej, Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, s. 118.

*VHF Omni-directional Range — rodzaj radiolatarni stosowanej w lotnictwie, wykorzystujgcej pasmo radiowe 108-117,950 MHz.
19Global Navigation Satellite Systems — systemy nawigagji satelitarnej obejmujace swoim zasiegiem catg Ziemie.
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Przed zastosowaniem separacji trasowej w opar-  linie drogi o przeciwnych kierunkach - linie dro-

ciu o nawigacje GNSS kontroler powinien upew-
ni¢ sie, ze statek powietrzny wykorzystuje nawi-
gacje GNSS i w przestrzeni powietrznej, w ktérej
strategiczne przesuniecia boczne sg dopuszczal-
ne, potwierdzi¢, ze przesuniecie boczne nie jest
stosowane.
Separacja  podtuzna miedzy  statkami
powietrznymi lecgcymi na tej samej linii drogi
lub na rozbieznych liniach drogi moze byc
utrzymywana przez stosowanie kontroli predkosci
techniki  liczby

Macha. Ponadto separacja podtuzna moze by¢

wigcznie ze stosowaniem
ustalana przez nakazanie statkom powietrznym
wykonania odlotu o okre$lonym czasie tak, aby
przybyly nad punkt geograficzny o okreslonym
czasie, lub nakazanie im oczekiwania nad
punktem geograficznym do ustalonego czasu.
W przypadku stosowania separacji podtuznej
wyrazenia: ta sama linia drogi, linie drogi
o przeciwnych kierunkach i przecinajace sie linie

drogi maja nastepujace znaczenia:

® ta sama linia drogi — linie drogi o tym samym
kierunku i przecinajace sie linie drogi lub ich cze-
$ci, ktérych katowa réznica jest mniejsza niz 45° lub
wigksza niz 315°, i ktérych chronione przestrzenie
powietrzne zachodza na siebie (rysunek 5);

lub
wiecej niz
315°

Rys. 5. Statki powietrzne na tej samej linii drogi

Zrédto: ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej,
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, s. 119.

Biuletyn Bezpieczenstwa

gi o przeciwnych kierunkach i przecinajgce sie
linie drogi lub ich czesci, ktérych katowa rézni-
ca jest wieksza niz 135°, lecz mniejsza niz 225°,
i ktérych chronione przestrzenie powietrzne za-
chodzg na siebie (rysunek 6);

Wiecej
niz 135%

mniej
niz 225°

Rys. 6. Statki powietrzne na liniach drogi o przeciwnych kierunkach

Zrédto: ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej,
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, s. 120.

* Przecinajace sie linie drogi — przecinajace sie

linie drogi lub ich czesci inne niz wymienione wy-
zej (rysunek 7).

Rys. 7. Statki powietrzne na przecinajgcych sie liniach drogi

Zrédto: ICAO Doc 4444, Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej,
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, s. 120.

Jak mozna zauwazy¢ tematyka separacji jest roz-
legta i ztozona. W artykule scharakteryzowano
dwa gtéwne rodzaje separacji (pionowa i pozio-
ma), zapewniane statkom powietrznym zgodnie
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z wymogami miedzynarodowych regulacji doty-
czacych zeglugi powietrznej. Jak wskazano we
wstepie, niniejszy artykut ma charakter ogdlny
- wprowadzajacy w tematyke. Zagadnienia takie
jak charakterystyki miniméw separacji podtuznej
opartych na czasie i odlegtosci, zasady obliczania
odlegtosci podtuznej oraz wprowadzenie w te-
matyke badania naruszen separacji nie zostaty
tutaj omoéwione ze wzgledu na ich obszernosé.
Czytelnikéw zainteresowanych tg tematykay za-
checam do zgtebiania tematu z wykorzystaniem

Nr 1(18)/2022

dostepnej literatury przedmiotu oraz oczywiscie
do $ledzenia kolejnych wydan Biuletynu Bezpie-
czenstwa ULC.

Przy pisaniu tego artykutu wykorzystano szeroko
zaréwno ICAO Doc 4444, jak i Wikipedie.

Dolores Gracja Piwek
Biuro Zarzadzania Bezpieczefstwem
w Lotnictwie Cywilnym

www.ulc.gov.pl
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lll U-Space - bezpieczna integracja
lotnictwa bezzatogowego
z zalogowym

22

Bezzatogowe statki powietrzne (BSP) — nowy
uzytkownik przestrzeni powietrznej, jeszcze kil-
ka lat temu pojawiajace sie na kartach powiesci
popularnonaukowych oraz w zaawansowanych
projektach kosmicznych lub wojskowych. Obec-
nie wykorzystywane w coraz wiekszym zakresie
i znane one sa chyba kazdemu. Pierwsze kon-
strukcje cywilne (BSP) powstate kilkanascie lat
temu w klubach modelarskich byty pokazem
hobbystycznego  wykorzystania zaawansowa-
nych technologii. Obecnie na rynku mamy do
wyboru kilkadziesigt produktéw réznigcych sie
przeznaczeniem, uzytymi rozwigzaniami techno-
logicznymi oraz parametrami operacyjnymi. Do-
datkowo masowa dostepnos¢ dronéw zabawek
spowodowata, ze nie dziwi nas ,bzyczacy” po-
jazd unoszacy sie kilkadziesigt metréw nad gto-
wami. Promowanie przez nadzory lotnicze oraz

Biuletyn Bezpieczenstwa

samorzady bezpiecznego wykonywania operadji
BSP spowodowato dos¢ wysoki poziom akcepta-
cji spotecznej ,latajgcych robotow”.

Prace legislacyjne zwigzane z operacjami bez-
zatogowych statkéw powietrznych w réznych
panstwach $wiata toczyly sie juz od kilkunastu
lat. Charakter operacji wykonywanych przez BSP
znaczaco réznit sie od tego co znaliSmy do tej
pory w lotnictwie ogdlnym. Przestrzer powietrz-
na jest wspotuzytkowana i nalezato zmiany le-
gislacyjne, w odniesieniu do bezzatogowcdw,
dopasowac do istniejagcego prawa i panujgcych
zasad. Polska byfa jednym z pierwszych krajow
w Europie, ktéry zdecydowat, ze nowym statkom
powietrznym nalezg sie osobne regulacje. W na-
szym kraju odpowiednie przepisy, dedykowane
dronom, pojawity sie juz w 2013 roku (z dwoma

2
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zmianami - w 2016 oraz 2019 roku) i zostaty za-
stgpione dopiero przez wspélnotowe regulacje
Unii Europejskiej’. Nowe przepisy unijne obo-
wigzujg od grudnia 2020 r. i regulujg operacje
systemow bezzatogowych statkéw powietrznych
na terenie objetym jurysdykcjg Europejskiej
Agencji ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) 2.

Pomysty na wykorzystanie przez BSP miejskiej
przestrzeni powietrznej pojawiaty sie juz dos¢
dawno. Znamy je chociazby z popularnych fil-
moéw gatunku science-fiction gdzie latajace po-
jazdy poruszaja sie pomiedzy budynkami futury-
stycznych metropolii. Widzimy tam powietrzne
takséwki przewozace pasazeréw, dostawcédw to-
waréw oraz stuzby porzadkowe. Tak wykreowa-
ny Swiat nie jest nam obcy, a wizja przysztosci
gdzie ruch pojazdéw z miejskich ulic przeniesie
sie nad nasze gtowy zaczyna by¢ coraz bardziej
realna. Pierwszym krokiem w tym kierunku, jesli
chodzi o europejskg przestrzen powietrzng, byto
ogfoszenie w listopadzie 2016 roku Deklaracji
Warszawskiej®. Dokument byt podsumowaniem
dwudniowe] dyskusji uczestnikow miedzynaro-
dowej konferencji ,Drony jako zZrédto nowych
miejsc pracy i wzrostu gospodarczego”, ktorej
gospodarzami byli: Andrzej Adamczyk, Minister
Infrastruktury i Budownictwa, Patrick Ky, Dyrek-
tor Wykonawczy EASA oraz Piotr Samson, Pre-
zes Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Wydarzenie
wysokiej rangi z cyklu High Level Conference on
Drones zgromadzito okoto 300 przedstawicieli
organdw unijnych i polskiej administracji rzagdo-
wej, osrodkéw naukowych i badawczych, wyz-
szych uczelni, a takze przedstawicieli branzy bez-
zatogowych statkéw powietrznych w Polsce i na
Swiecie. W ww. Deklaracji zaapelowano o petny
udziat catego unijnego $rodowiska zwigzanego
z bezzatogowymi statkami powietrznymi w dzia-

taniach demonstracyjnych, by jak najszybciej
i jak najskuteczniej przetestowaé wykonalnosé
wymogow i standardéw U-Space.

W tamtym czasie stowo U-Space jeszcze niewie-
le moéwito, ale byt to pierwszy krok do spetnienia
sie wizji o miejskim ruchu dronéw. Opracowa-
ny przez Wspolne Przedsiewzigcie SESAR plan
U-space Blueprint* okreslit wizje, ktérej celem
jest umozliwienie ztozonych operacji dronéw
o wysokim stopniu automatyzacji we wszyst-
kich typach srodowisk operacyjnych, zwtaszcza
w kontekscie miejskim. Po petnym wdrozeniu
szeroki zakres misji drondw, ktére sa obecnie
ograniczone, bedzie mozliwy dzieki zréwnowazo-
nemu i solidnemu europejskiemu ekosystemowi,
ktory jest interoperacyjny na catym swiecie. To
byt pierwszy krok do budowania systeméw UTM
(Unmanned Traffic Management) w europejskiej
przestrzeni powietrznej.

Blueprint

@
~
[ 4

4

https://www.sesarju.eu/

Na podstawie dokumentu ToR.RMT.0230° okre-

'https://ulc.gov.pl/pl/drony
2https://www.easa.europa.eu/domains/civil-drones

3https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/high-level-conference-drones-leverage-jobs-and-new-business

-opportunities
*https://www.sesarju.eu/u-space-blueprint
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$lajgcego ramy regulacyjne dla eksploatacji sys-
temu bezzatogowych statkéw powietrznych oraz
UAM (Urban Air Mobility)® w systemie lotniczym
Unii Europejskiej, rozpoczeto prace nad szczegé-
towymi przepisami w zakresie UTM/U-Space. Na
wiosne 2020 r. zostata zaprezentowana pierwsza
propozycja regulacji w tym obszarze’. Rok po6z-
niej — 23 kwietnia 2021 r. — zostaty opublikowane
w Dzienniku Ustaw Unii Europejskiej trzy rozpo-
rzgdzenia wykonawcze. Sg to rozporzgdzenia
UE: 2021/664 w sprawie ram regulacyjnych do-
tyczacych U-space®, rozporzadzenie 2021/665
zmieniajagce rozporzadzenie wykonawcze (UE)
2017/373 w odniesieniu do wymogdw dla insty-
tucji zapewniajgcych zarzadzanie ruchem lotni-
czym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje
sieciowe zarzgdzania ruchem lotniczym w prze-
strzeni powietrznej U-space wyznaczonej w prze-
strzeni powietrznej kontrolowanej’ oraz rozpo-
rzgdzenie 2021/666 zmieniajgce rozporzadzenie
(UE) nr 923/2012 w odniesieniu do wymogow
dotyczacych zatogowych statkéw powietrznych
eksploatowanych w przestrzeni powietrznej
U-space'? i dotyczace coraz czesciej uzywanego
pojecia ,electronic conspisuity” oznaczajagcego
.€lektroniczng widzialno$¢” w przestrzeni po-
wietrznej wszystkich jej uzytkownikéw poczawszy
od bezzatogowych statkéw powietrznych, po-
przez lotnictwo ultralekkie i konczac na duzym
lotnictwie.

Tym samym kraje cztonkowskie rozpoczety in-
tensywne prace nad implementacjg regulacji
w tym obszarze. Niestety poczatkowy optymizm
spotkat sie z pewnymi trudnosciami, ktére mogg
zawazy¢ nad realnym uruchomieniem U-Space
w styczniu 2023 roku. Okazuje sie, ze wiekszos$¢

szczegdtowych  wymagan dotyczacych cho-
ciazby powotywania podmiotéw zajmujgcych
sie centralnymi ustugami informacyjnymi CISP
(Common Information Service Provider), certyfi-
kacji dostarczycieli ustug USSP (U-Space Service
Provider) czy standardéw dotyczacych samych
proceséw obstugi operacji BSP zawarta ma by¢
w dokumentach dot. akceptowalnych sposo-
béw spetnienia wymagan oraz materiatach do-
radczych (AMC/GM) wydawanych przez EASA.
Problemem jest to, ze przepisy te w przypadku
Polski (i wielu innych krajow UE w zaleznosci od
systemu prawnego) nie dziatajg wprost a wy-
magaja transponowania do lokalnego systemu
prawnego co wymaga czasu. Pierwsza wersja
AMC/GM ukazata sie pod koniec 2021 r.'", a do
15 marca 2022r. trwat okres konsultacji, w kto-
rym kazdy obywatel oraz instytucja mogta wy-
razi¢ swoje zdanie i skomentowac¢ powstajgce
dokumenty. Wedtug informacji przekazanych
przez EASA otrzymano kilka tysiecy komentarzy,
ktorych opracowanie zajmie kilka najblizszych
miesiecy. Optymistyczne zatozenia moéwig o wy-
daniu ostatecznej wersji pod koniec Il kwartatu
2022 r. Pod wptywem komentarzy poszczegdlne
zapisy lub wymagania techniczne moga sie jed-
nak zmienié. W obecnej sytuacji ekonomicznej
i geopolitycznej w Europie mato kto jest w stanie
zaryzykowac¢ wydanie ogromnych srodkéw na in-
westycje w U-Space przed ostateczng publikacja
przepisow oraz ich transpozycjag do krajowych
systemow prawnych.

Na ostatniej konferencji wysokiego szczebla towa-
rzyszacej Amsterdam Drone Week (High Level Con-
ference on Drones, 29-30 marca 2022 r'%) przed-
stawiciele branzy bezzatogowej coraz gtosniej

Shttps://www.easa.europa.eu/document-library/terms-of-reference-and-group-compositions/tor-rmt0230-0
*https://www.easa.europa.eu/domains/urban-air-mobility-uam
"https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions/opinion-012020
8https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0664
*https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?2uri=CELEX%3A32021R0665
"Shttps://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0666
""https://www.easa.europa.eu/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2021-14
Zhttps://www.youtube.com/playlist?list=PLT{S24aKkJn494vUK2larrEZIXpyAAZlo
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poruszali kilka palacych dla nich tematéw. Pierw-
szym z nich jest brak jednolitych standardéw.
Trwaja prace w kilku organizacjach zajmujacych
sie standardami nad opracowaniem wspdlnych
wytycznych dotyczacych budowy i projektowa-
nia BSP oraz towarzyszacych im systemoéw (np.
UTM). Niestety do dzisiaj doczekalismy sie tylko
kilku z nich (wiecej informacji na stronie projek-
tu AW-Drones'®), a na reszte czekamy tak jak na
unijne normy zharmonizowane. Drugim z nich
jest ewentualny zwrot inwestycji poniesionych
na U-Space i dostosowanie operatoréw oraz
ich statkéw powietrznych do operowania w tym
rodzaju przestrzeni. Podobne watpliwosci poja-
wiajg sie wérdd samych panstw cztonkowskich,
nadzoréw lotniczych i agencji zajmujgcych sie
nadzorem nad przestrzenig powietrzng. To te
ostatnie typowane sa w wiekszosci przypadkéw
na instytucje, ktére przejma wigkszos¢ zadan
i ustug zwigzanych z obstuga ruchu BSP w U-Spa-
ce. W zwigzku z kryzysem wywotanym pandemig
COVID-19 oraz konfliktem zbrojnym w Ukrainie
instytucje i branza lotnicza ostroznie podchodzg
do inwestowania $rodkéw w nowe projekty. Na
koncu pojawia sie tez pytanie, ktére padto kilku-
krotnie podczas Konferencji, ale zostato bez od-
powiedzi — czy na ustugi U-Space beda klienci?

Zrédfo 3: https://www.pansa.pl

Duzo watpliwosci wigze sie réowniez z obsza-
rem samego wykonywania operacji w U-Space.
Pierwszym zagadnieniem jest problem z jedno-
znacznym okreslaniem wysokosci operacji wy-
konywanych przez statki powietrzne. Tradycyj-
ne lotnictwo w wigkszosci przypadkéw korzysta
z wysokosci ci$nieniowych dostarczanych przez
urzadzenia barometryczne, natomiast systemy
BSP korzystaja gtéwnie z wysokosci dostarcza-
nych przez satelity. Tocza sie juz prace w tym
kierunku i pewnym rozwigzaniem ma by¢ za-
stosowanie CARS (Common Altitude Reference
System)' "> Technologia ta ma zapewni¢ wspol-
ne odniesienie wysokosci w operacjach wszyst-
kich statkéw powietrznych. Drugim istotnym
czynnikiem determinujgcym bezpieczenstwo
jest wzajemna ,widocznos¢” BSP z lotnictwem
zatlogowym. Tutaj istotnym elementem jest wy-
posazenie wszystkich uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej w urzgdzenia majgce na celu ich
identyfikacje. Temat jest dos$¢ kontrowersyjny
z wielu punktéw widzenia. Poczynajgc od wymo-
gu uzytkowania takich urzgdzen przez wszystkich
korzystajgcych z danej przestrzeni powietrznej,
a konczac na kosztach zakupu i wyposazenia
samych statkéw powietrznych. Na rynku do-
stepnych jest juz wiele réznych rozwigzan m.in.:
FLARM, OGN, ADS-B, FLARM oraz wykorzysta-
nie sieci telefonii komdrkowej 3G/LTE/5G. Te-
matem zajefa sie EASA,,electronic conspituity”
(i-Conspituity)'® jest przedmiotem zainteresowa-
nia ekspertoéw lotniczych instytucji unijnych. Jest
to szczegdlnie wazne, poniewaz istotg operacji
bezzatogowych majg by¢ loty poza zasiegiem
wzroku, gdzie $wiadomo$¢ przestrzenna oraz
informacja o ruchu innych statkéw powietrznych
moze by¢ kluczowa dla zapewnienia bezpie-
czenstwa. Obecny stopien zaawansowania tech-
nologii BSP i ustugi UTM jakie udostepnione sg
przez lokalne instytucje w znacznym stopniu za-

Bhttps://www.aw-drones.eu/

"https://www.eurocontrol.int/publication/uas-atm-common-altitude-reference-system-cars
>https://www.u-spaceicarus.eu/ oraz https://www.youtube.com/watch?v=i5nj4XtZXGU
"Shttps://www.youtube.com/playlist?list=PLT{S24aKkJn76qYVtUthswviiJSIHCI8Z
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spokajajg potrzeby rynku. Cho¢ oczywiscie jest
tutaj jeszcze wiele do zrobienia jak np. systemy
przeprowadzajgce analize ryzyka czy ustugi pla-
nowania i zarzagdzania operacjami. Branza czeka
na takie rozwiazania, a rozwéj ustug w U-Space
zdecydowanie moze utatwi¢ wykonywanie ope-
racji. Dodatkowo digitalizacja i automatyzacja
proceséw analogowych administracji publicznej
wptynie na szybkos$¢ uzyskiwania np. zezwolen
na wykonywanie operacji co wprost przektada
sie na wymierne zyski przedsiebiorcéw. Tak jak
wspomniano na poczatku — U-Space jest de-
dykowany gtownie automatycznym i autono-
micznym operacjom wewnatrz miast i obecnie
jego przyszto$¢ wydaje sie zwigzana gtéwnie
z rozwojem UAM. Taki trend obserwowany jest
w demonstracjach technologii BSP na swiecie
cho¢ beneficjentami bedg wszyscy operatorzy

Biuletyn Bezpieczenstwa

BSP, a po czesci réwniez lotnictwo zatogowe.
Dostawy kawy, przewozy prébek medycznych -
to juz sie dzieje, teraz czekamy na powszechne
powietrzne takséwki i masowe dostawy drona-
mi. Jest to zdecydowanie szansa na rozwdj rynku
i pozyskanie dodatkowych érodkéw dla branzy,
ale nalezy bra¢ pod uwage ryzyko i problemy ja-
kie mogg sie pojawi¢ po drodze. Péki co ramy
regulacyjne umozliwiajg rozwdj technologii i za-
pewniajg otoczenie instytucjonalne, a czas po-
kaze czy w 2023 r. bedziemy w petni gotowi na
U-Space i czy ,,gotebie XXI wieku” w petni opa-
nujg miejskg przestrzen powietrzna.

Jarostaw Rupiewicz
Departament Bezzalogowych Statkéw
Powietrznych

Urzad
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lll Zarzadzanie ryzykiem zmeczenia

ICAO definiuje Zmeczenie (Fatigue) jako ,fizjo-
logiczny stan zmniejszonych mozliwosci umy-
stowych lub psychicznych wynikajgcy z braku
snu, przedtuzonej bezsennosci, fazy cyklu oko-
todobowego i/lub przecigzenia praca (aktyw-
nos¢ psychiczna i/lub fizyczna), ktére moga
ostabi¢ czujnos¢ i zdolno$¢ do wykonywania
obowigzkéw operacyjnych zwigzanych z bezpie-
czenstwem.” Bioragc pod uwage ryzyko, ktoére
generuje powyzszy stan u pilotéw, zwlaszcza ko-
mercyjnych, od lat bada sie zjawisko zmeczenia,
a wyniki badan sa wykorzystywane m.in. w celu
optymalizacji procesu planowania lotéw, okre-
$lania wymogow dotyczacych snu i odpoczynku
personelu operacyjnego oraz minimalizowania
negatywnego wptywu czynnikéow zewnetrznych
na stan psychofizyczny pilota.

Czynniki, ktére powodujg zmeczenie cztowieka,
takie jak brak snu, zaburzenia rytmu dobowe-
go, zmeczenie zwigzane ze ztym stanem zdrowia
i wywotywane zadaniami, moga miec¢ niekorzyst-

ny wptyw na wydajnosc¢ cztowieka. Te niekorzyst-
ne skutki mogg obejmowaé znaczne pogorsze-
nie umiejetnosci podejmowania decyzji, ostrosci
pamieci, biegtosci w ocenie, czasu reakgcji i $wia-
domosci sytuacyjnej w operacjach lotniczych,
a tym samym moga prowadzi¢ do wypadkow.

Ryzyko zwigzane ze zmeczeniem w przemysle
lotniczym ma réznorodny, a czasem niejedno-
znaczny charakter. Ogdlnie zaobserwowano, ze
ryzyko to znacznie wzrasta, gdy czas pracy jest
dituzszy niz 16 godzin, kiedy czas snu przed stuz-
ba jest krétszy niz 6 godzin, a dzien pracy zbiega
sie ze zwyktymi godzinami snu zatogi. Stwierdzo-
no réwniez, ze nie wszystkie aspekty zwigzane
z tym ryzykiem zostaty dokfadnie zbadane.!

OD CZEGO SIE ZACZELO?
Brytyjski nadzér lotniczy (CAA) zlecit pierw-

sze badania wzorcéw snu zatdég samolotéw na
trasach dtugodystansowych w latach 70-tych

"Fatigue in aviation: A systematic review of the literature, Salaheddine Bendak,Hamad S.J. Rashid, International Journal

of Industrial Ergonomics, Elsevier, 2020
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(niektére wyniki zawierat CAP 371 z 1975 roku),
a kompleksowy program w tej kwestii zaczeto
realizowa¢ w ramach wspétpracy miedzynarodo-
wej z National Aeronautics i NASA w 1980 roku.
Dotyczyt on snu oraz czujnosci pilotéw. Badania
prowadzono podczas odpoczynku w trakcie po-
stoju po dtugich lotach (longhaul) na Wschéd
i na Zachéd. Nastepnie przeprowadzono bada-
nia ,szlaku polarnego” miedzy Londynem a To-
kio z miedzylgdowaniem w Anchorage oraz ba-
dania snu zatég podczas dtugich lotéw.
Metodologia tych wczesnych badan opierata
sie gtéwnie na zapisach aktywnosci elektrycz-
nej moézgu (EEG) pilotéw rejestrowanych w cza-
sie snu w hotelu na pobycie lub podczas snu
w miejscach odpoczynku na poktadzie samolotu.
Na podstawie wynikow EEG udato sie okredli¢
charakter subtelnych zmian we $nie, ktore wyste-
powaty w odpowiedzi na zmiany stref czasowych
oraz w zwigzku z kumulacjg braku snu zwigza-
ng z lotami. Zaburzenia snu byty duzo wieksze
w przypadku lotéw na Wschéd niz w kierunku za-
chodnim, z krétszymi i czestszymi okresami snu
podczas postoju.

Wyniki wskazaty, ze readaptacje po locie na
Wschoéd osiggano wolniej niz po locie na Za-
choéd. Niektorzy piloci potrzebowali az tygodnia,
aby zsynchronizowa¢ swdj zegar biologiczny
z czasem lokalnym, a wszyscy doswiadczyli ob-
nizonego poziomu czujnosci do 6 dni po locie.

W tym samym czasie o$rodek badawczy QinetiQ
rozwijat swéj model czujnosci oparty na symula-
cjach laboratoryjnych prowadzonych dla sekto-
ra wojskowego. Model ten byt w stanie dostar-
czy¢ wstepnych szacunkowych danych réwniez
na temat czujnosci cywilnych zatdég lotniczych,
w zwigzku z tym zebrane wczesniej informacje
na temat snu oraz dobowego rytmu zatég samo-
lotéw zostaty wigczone do modelu podstawowe-
go QinetiQ-u, aby stworzy¢ prototyp programu

komputerowego do automatycznej oceny gra-
fikdbw (rosteréw) zatdg linii lotniczych. Program
ten otrzymat nazwe ,SAFE" (System for Aircrew
Fatigue Evaluation — System Oceny Zmeczenia
Zatog Lotniczych).

Na tym etapie zmienit sie¢ gtéwny kierunek pro-
gramu badawczego i uzgodniono, ze w dalszych
pracach w ramach programu dla CAA bedzie
rowniez uzywany ,SAFE”. Rozpoczeto serie ba-
dan nad czujnoscig zatdég w locie, lecz zamiast
zbiera¢ dane z EEG od stosunkowo niewielkie]
liczby pilotéw, zebrano subiektywne dane od
znacznie wiekszej liczby cztonkéw zatdég lotni-
czych. Byty one gromadzone gtéwnie w oparciu
o notatki (,pamietniki”), ktore zatoga spisywata
przez okres catej zaplanowanej operacji (duty
schedule) lub kilku kolejnych. Stosowano réw-
niez uzupetniajgco tzw. monitory aktywnosci oraz
mate podreczne komputery zabierane na poktad
samolotu. W ten sposéb byto duzo tatwiej ziden-
tyfikowac ogdlne trendy i wykry¢ réznice wyni-
kajace z poszczegdlnych badanych czynnikéw.
Szczegdtowe wyniki wieloletnich badan zostaty
opublikowane w raporcie z 2005 roku.? Zawie-
ra on przeglad programu zwigzanego ze snem
i czujnoscig cztonkdw zatdg lotniczych, ktéry zo-
stat przeprowadzony przez QinetiQ, DERA (De-
fence Defence Evaluation and Research Agency),
DRA (Defence Research Agency) oraz Instytut
Medycyny Lotniczej RAF.

ZAPOBIEGANIE

Pierwszg reakcjg przemystu lotniczego na pro-
blem zmeczenia zatdég byto podejscie regula-
cyjne. Wprowadzono ograniczenia czasu lotu
i czynnosci lotniczych poprzez program FTL (Fli-
ght Time Limitation). Polega on na okresleniu
limitu liczby godzin, ktére zatoga moze prze-
pracowac oraz minimalnego czasu odpoczynku,

2CAA PAPER 2005/04, Aircrew Fatigue: A Review of Research Undertaken on Behalf of the UK Civil Aviation, 2005/2007
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ktory jest wymagany przed kolejnym podjeciem
czynnosci lotniczych. Celem systemu FRMS jest
natomiast wspieranie bezpiecznego stosowania
FTL, gdzie zagwarantowane sa przyjete normy
czasu pracy i odpoczynku oraz wdrazane dziata-
nia zarbwno proaktywne, jak i reaktywne majace
zapewnic ich stosowanie.

System zarzgdzania ryzykiem zmeczenia pozwala
operatorom na efektywne stosowanie programu
FTL. Modele zmeczeniowe moga by¢ wykorzy-
stywane do wprowadzania szeregu dziatan zapo-
biegajacych zmeczeniu pilotéw, a co za tym idzie
spadkowi ich wydajnosci. Gtéwnymi korzysciami
w zakresie bezpieczenstwa sg: zwigkszona czuj-
nos¢ cztonkdéw zatogi, lepsza rownowaga miedzy
zyciem zawodowym i prywatnym oraz zmniej-
szenie absencji spowodowanej zmeczeniem.
Oprocz tego system FRMS wplywa pozytywnie
na produktywnosc i elastycznos¢ planowania.

Skuteczny system FRMS jest oparty na danych.
Rutynowo zbiera i analizuje raporty zwigzane

z przypadkami zmeczenia zatogi (Fatigue Re
ports) oraz dane o osiggach operacyjnych lotu.
Pomaga kontrolowa¢ ryzyko zwigzane zaréwno
z przejsciowym, jak i skumulowanym zmecze-
niem.’

PODSTAWOWE PRZEPISY

W Podreczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem
ICAO (Doc 9859) jest mowa o systemie zarza-
dzania zwigzanym z ryzykiem zmeczenia - FRMS
(Fatigue Risk Management System). Jest to
~oparty na analizie danych sposdéb ciggtego mo-
nitorowania zagrozen bezpieczenstwa spowo-
dowanych zmeczeniem i zarzadzania nimi z wy-
korzystaniem wiedzy i badan naukowych, jak
i doswiadczenia zawodowego”. FRMS powinien
by¢ zintegrowany z Systemem SMS danej Orga-

nizacji / Operatora jako jeden z elementéw za-
rzgdzania ryzykiem, w tym wprowadzania dziatan
zmierzajgcych do poprawy bezpieczenstwa.

Szczegodtowe dane i wskazéwki dotyczgce opra-
cowywania i wdrazania przepiséw dotyczacych
zarzgdzania zmeczeniem znajdujg sie w Podrecz-
niku Zarzadzania Systemem Zmeczenia dla Or-
gandw Stanowigcych (Doc 9966).4

Zeas
& o

¥ (cro

Doc 9859

INTERNATIONAL CVIL AVIATION ORGANIZATION

Czytamy w nim, ze termin ,zarzgdzanie zmecze-
niem” odnosi sie do metod, za pomoca ktérych
dostawcy ustug lotniczych i personel operacyjny
zarzadzajg skutkami zmeczenia w celu poprawy
bezpieczenstwa. Normy i zalecane metody po-
stepowania sformutowane przez ICAO (SARPs)
w réznych zatacznikach wspierajg dwie gtéwne
metody zarzadzania zmeczeniem z punktu wi-
dzenia organu nadzorujgcego lotnictwo cywilne:

1) podejscie nakazowe (prescriptive approach),
ktére wymaga od operatora przestrzegania limi-
téw czasu pracy okreslonych przez panstwo, przy
jednoczesnym zarzadzaniu ryzykiem zmeczenia
poprzez procesy ustanowione w ramach SMS,
stosowane w celu ogdlnego zarzadzania zagro-
zeniami bezpieczenstwa;

2) podejscie oparte na wynikach (performance-
-based approach), ktére wymaga od ustugodaw-
cy wdrozenia Systemu Zarzgdzania Ryzykiem
Zmeczenia (FRMS).

3Skybrary

*Doc 9966 Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches, Second edition 2016, Reissued 2017
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JAK SPRAWA WYGLADA W PRAKTYCE?

I. M=

W 2011 zwigzek zawodowy brytyjskich pilotow
BALPA opublikowat wyniki ankiety, ktéra zosta-
ta przeprowadzona w jednej z duzych linii lotni-
czych. W badaniu wzigto udziat 492 pilotéw, a jej
wyniki pokazaty, ze problem przemeczenia pilo-
téw istnieje i moze rosngé niosac za sobg fatal-
ne skutki w kontekscie bezpieczeristwa operacji
lotniczych. Az co piaty pilot twierdzit, ze przynaj-
mniej raz w tygodniu z powodu zmeczenia nie
czut sie w petni w formie do podjecia czynnosci
lotniczych, a dwoch przyznato sie do zasniecia
za sterami w trakcie lotu longhaul. Prawie poto-
wa ankietowanych przyznata, ze w pracy boryka
sie ze ,znacznym zmeczeniem”, a ponad 75%
z nich w ostatnich szesciu miesigcach czuta sie
zmeczona, ale nie zgtosita tego pracodawcy.
Jako powdd niezgtoszenia podawana byta m.in.
obawa o to, ze zaszkodzi to ich opinii (14%),
a niektdrzy przyznali wprost, ze zmeczenie wyni-
kato z ich winy (33%). Niestety nie wszystkie linie
lotnicze odpowiednio zarzadzajg ryzykiem zwia-
zanym ze zmeczeniem zatogi lotniczej i buduja
kulture bezpieczenstwa w organizacji oparta na
wspotpracy i wzajemnym zaufaniu. Przyktadem
moze by¢ sprawa kapitana Mike'a Simkinsa, kto-
ry zostat zawieszony przez Thomas Cook Airlines
na sze$¢ miesiecy i grozono mu zwolnieniem
z pracy za odmowe lotu z powodu zmeczenia.

Simkins podjat trudng decyzje, by odmowi¢ pilo-
towania B767 z 200 pasazerami na poktadzie po
trzech bardzo wczesnych startach z rzedu (w tym
18-godzinnym i 19-godzinnym dniu pracy). Kapi-
tan korzystat z wiasnej aplikacji do monitorowa-
nia poziomu zmeczenia, ktéra wskazata przewi-
dywang utrate wydajnosci na ostatnim odcinku
zaplanowanej rotacji poréwnywalng do cztero-
krotnego przekroczenia normy alkoholu we krwi.
Kapitan Simkins wnidst sprawe do Trybunatu
Pracy, ktéry w 2016 roku jednogtosnie orzekt na
jego korzys¢ i przeciw linii lotniczej. Pilot przyjat
przeprosiny od linii lotniczej, a takze zapewnit,
ze firma pozostaje zaangazowana w bezpieczen-
stwo pasazerow.

W ramach finansowanego ze $rodkéw UE pro-
jektu FUTURE SKY SAFETY® cztonkowie konsor-
cjum London School of Economics (LSE) i Euro-
control przeprowadzili badania we wspétpracy
z European Cockpit Association na temat po-
strzegania bezpieczenstwa w branzy. Byta to
pierwsza przeprowadzona na tak szerokg skale
ankieta wsréd pilotow. Wzieto w niej udziat w su-
mie 7,239 pilotow (14% wszystkich pilotéw za-
wodowych w Europie).

Wyniki pokazujg, ze kultura bezpieczenstwa
jest ogodlnie pozytywnie postrzegana przez pi-
lotéw w Europie. Jednak badanie ujawnia réw-
niez znaczne roéznice wystepujagce w tej ocenie
w zaleznosci od rodzaju dziatalnosci pracodawcy
(CAT czy Cargo) czy tez formy zatrudnienia (umo-
wa o prace czy kontrakt). Piloci pracujacy na kon-
traktach oraz piloci tanich linii lotniczych i cargo
podchodza do tematu mniej optymistycznie niz
ich koledzy zatrudnieni w bardziej ,bezpiecznej”
formie u przewoznikéw , tradycyjnych”.

Postrzeganie takich elementéw jak zaangazowa-
nia kierownictwa w bezpieczenstwo, polityka ka-

SEuropean pilots’ perceptions of safety culture in European Aviation, T. W. Reader, A. Parand and B. Kirwan
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drowa i sprzet, podejscie do tematu zmeczenia
i zapewnienie pracownikom wsparcia organiza-
cyjnego nie byto szczegdlnie pozytywne w catej
prébie. Ponad potowa ankietowanych (50,05%)
uwaza, ze zmeczenie nie jest traktowane powaz-
nie w ich organizacji, 28,83% nie wyrazito jed-
noznacznej opinii w tej kwestii, a mniej niz 20%
przyznato, ze ich firma dba o dobre samopoczu-
cie zatég.

NOWE TECHNOLOGIE

Wyniki badan (przytoczone wyzej to jedynie wy-
brane przyktady), statystyki zdarzen i analiza wy-
padkéw na przestrzeni lat jednoznacznie wskaza-
ty zmeczenie pilotéw jako powazne zagrozenie
dla bezpieczenstwa operacji lotniczych. Wdroze-
nie efektywnych systeméw FRMS stato sie nie-
odzownym elementem zarzadzania bezpieczen-
stwem. Nowoczesne technologie wspomagaja
te procesy w coraz wiekszym stopniu pozwalajac
zautomatyzowac niektore elementy i rozszerzyé
ich zakres.

Przyktadem moze byc¢ projekt ,Hipnosis” roz-
poczety w 2019 roku w ramach inicjatywy ,Czy-
ste niebo 2", ktdre] pierwsza edycje (,Czyste
niebo”) zapoczgtkowat akt Rady Europejskiej
w 2007 r. Inicjatywa opierata sie na wspotpracy
publiczno-prywatnej miedzy Komisjg a europej-
ska spotecznoscia lotnicza.

Projekt koordynowany przez CSEM i pod kie-
rownictwem Honeywell, pofgczy sztuczng in-
teligencje (Al) z wiedzg z zakresu aeronautyki,
przyczyniajac sie¢ do pojawienia sie kokpitow
nowej generacji. ,Zestaw bezpieczenstwa” ma
sie sktadac z inteligentnych kamer i elektronicz-
nych czujnikéw, ktére bedg nosi¢ na sobie piloci.
Umozliwi to wykrywanie oznak sennosci w cza-
sie rzeczywistym, przyczyniajac sie do poprawy
w zakresie zarzadzania ryzykiem zmeczenia.®

DOBRE PRAKTYKI

Przyktady wdrozonych z sukcesem Systemdw
FRMS na swiecie’:

* Nowa Zelandia ma najdtuzsze doswiadcze-
nie w stosowaniu FRMS do planowania zatég
w oparciu o FTL. W 1995 r. nadzér w Nowej Ze-
landii zmienit przepisy, aby umozliwi¢ operato-
rom stosowanie albo standardowego programu
FTL, albo zatwierdzonej zmienionej wersji tego
programu. Zmiany powinny by¢ uzasadnione
i zapewnia¢ odpowiednig reakcje organizacji na
dodatkowe czynniki, ktére moga powodowac
zmeczenie.

* Linie lotnicze Singapore Airlines wprowadzity
system FRMS w 2003 roku po rozpoczeciu lotow
ultra dalekiego zasiegu (ULH) miedzy Singapu-
rem a Nowym Jorkiem. Firma uzyskata pozwo-
lenie na obstuge tych lotéw po przedstawieniu
wynikéw badarn naukowych opartych na mode-
lowaniu biomatematycznym.

* EasyJet byfa pierwszg duzg linig lotniczg ope-
rujgcag na krétkich dystansach, ktéra otrzymata
od nadzoru zwolnienie z programu FTL. Wdro-
zono bowiem nowy schemat dyzuréow zatdg,
ktoéry uwzgledniat gtéwne cele FRMS. Schemat
rostera zawierat sekwencje: 5 wczesnych startow,
2 dni przerwy, 5 péznych startéw, 4 dni wolne
(w miejsce poprzedniego cyklu: 3 wczesne starty,
3 pdzne starty, 3 dni wolne).

Dorota Kowalska
Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

*https://www.csem.ch/pdf/53224
’Skybrary
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