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Szanowni Panstwo,
jest mi niezwykle mito oddaé w Panistwa rece kolejny numer Biuletynu Bezpieczenstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
W tym wydaniu znajda Paristwo:
— artykut dotyczacy bezpieczenstwa lotéw oraz technik poprawiania btedéw podczas ladowania,
— wyniki badania na przyktadzie zmeczenia zatég kokpitowych: ryzyko i konsekwencje z tym zwigzane,
— zaktécenia GNSS - zagrozenie bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Zrozumienie przyczyn powodujacych wypadki i incydenty lotnicze jest kluczem do ich zapobiegania. Jednoczesnie niezwykle istotnym elementem
jest poznanie i zrozumienie okolicznosci, w jakich te zdarzenia zachodzg w poszczegdinych fazach lotu. Bardzo wazne jest umiejscowienie

i zrozumienie, czym jest btad cztowieka i w jakich okolicznosciach moze on powstad. Autor artykutu skupit sie na zobrazowaniu rodzajéw najczesciej
popetnianych bteddéw przez pilotéw podczas fazy ladowania, wraz z uwzglednieniem technik poprawiania zaistniatych komplikacji.

Zmeczenie jest zjawiskiem nieustannie towarzyszacym wspdtczesnemu cztowiekowi w codziennej aktywnosci. Zaréwno wysitek fizyczny, jak i umystowy,
ktdry przekracza mozliwosci adaptacyjne organizmu, moze prowadzié¢ do powaznych konsekwencji i nies¢ wysokie ryzyko popetnienia btedu podczas
wykonywanych obowiazkéw stuzbowych. Zjawisku zmeczenia zatég kokpitowych przyjrzat sie autor artykutu, ktéry przeprowadzit badanie wsréd
personelu lotniczego, majace na celu okreslenie ryzyka i konsekwendji, jakie niesie za soba nadmierny brak wtasciwego odpoczynku.

W artykule Autorzy poruszaja najwazniejsze zagrozenia zwigzane z wykonywaniem operacji w warunkach zimowych, ktére wystepowaty réwniez

w konczacym sie sezonie.

Coraz czestszym zjawiskiem, z ktérym zmaga sie lotnictwo cywilne, sg zaktécenia satelitarnych systeméw pozycjonowania. Odnotowuje sie coraz wiekszy
wzrost liczby przypadkdw zaktécen i fatszowania globalnych systemdw nawigacji satelitarnej (GNSS) na terytorium naszego kraju. Zjawisko jammingu

oraz spoofingu moze niesé¢ za soba powazne konsekwencje podczas wykonywanych operadji lotniczych. W zwiazku, z czym niezwykle waznym staje sie
podnoszenie swiadomosci wsréd personelu lotniczego, zwigkszonej czujnosci i w przypadku wystapienia zaktdcenia, wykorzystanie pomocniczych narzedzi
tj. kompasu umozliwiajgcego lot po kursie magnetycznym lub nawigagji radiowej za pomoca radiolatarni VOR nadajacej na okreslonej czestotliwosci.
Niezwykle istotne jest zaraportowanie zaistniatych zdarzen i wprowadzenie zgtoszen do systemu ECCAIRS.

Zachecamy Paristwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz checi przygotowania wtasnego artykutu zwigzanego z bezpieczenstwem lotniczym —
najciekawsze z nich z wielkg checig opublikujemy na tamach kolejnych wydan Biuletynu. Zachecam takze do dzielenia sie swoimi uwagami do
opublikowanych materiatéw na Panstwa komentarze czekamy pod adresem: [bb-2@ulc.gov.pl lub Ibb@ulc.gov.pl. Na ten sam adres mozna réwniez
zgtaszac ched otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym w wersji elektroniczne;.

Zycze mitej lektury!

Julian Rotter
p.o. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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POPRAWIANIE BLEDOW PODCZAS LADOWANIA

WSTEP

Szkolenie lotnicze na wszystkich klasach czy typach
samolotéw, niezaleznie od przeznaczenia oraz eta-
pu szkolenia, rozpoczyna sie od opanowania lotu
po kregu. Lotem po kregu nazywa sie lot wokot
jednej ze stron pola lotniska/lgdowiska po trasie
w ksztafcie prostokata, o $cisle okreslonym profilu,
zapewniajagcym najlepsze warunki wykonania obli-
czenia do lagdowania i lgdowania samolotu. Lot po
kregu skfada sie ze startu, wznoszenia do nakazane;j
wysokosci, lotu poziomego, zakretéw, lotu szybo-
wego, obliczenia do ladowania i lgdowania samo-
lotu. Prawidtowe opanowanie techniki wykonania
wszystkich elementdéw, a wiec catego lotu po kre-
gu, jest mozliwe jedynie przy zachowaniu okreslo-
nej kolejnosci szkolenia.

BEZPIECZENSTWO

Zachowanie bezpieczenstwa lotu ma decydujacy
wplyw na przebieg kazdego zadania/¢wiczenia/lotu.
Kazda osoba biorgca udziat w przygotowaniu sie do
lotu oraz jej realizacji powinna mie¢ $wiadomos¢, ze
wszelkie podejmowane czynnosci beda miaty wptyw
na bezpieczenstwo lotu. Minimalizacja potencjal-
nych zrédet zagrozen jest priorytetem na kazdym
etapie planowania oraz realizacji zadar w powietrzu.

BEZPIECZENSTWO NA ZIEMI

Plaszczyzna postojowa statkéw powietrznych jest
miejscem wzmozonego ruchu, gdzie statki powietrz-
ne, ich wyposazenie oraz pojazdy réznego przezna-
czenia tworzg bardzo niebezpieczne srodowisko
pracy. Aby zapobiec niepozagdanemu zdarzeniu na
ziemi, wymagana jest wzmozona uwaga wszystkich
0s6b przebywajacych w tym srodowisku.

Biuletyn Bezpieczenstwa

BEZPIECZENSTWO LOTU

Kiedy znajdziesz sie w powietrzu pojecie bezpie-
czenstwa przyjmie charakter bardziej dynamicz-
ny. Zachowanie bezpieczerstwa podczas lotu jest
uzaleznione w duzej mierze od otwartosci umystu
i spostrzegawczosci pilota. Szereg niespodziewa-
nych i zaskakujgcych sytuaciji, takich jak na przy-
ktad pojawienie sie innego statku powietrzne-
go w bezposredniej bliskosci lub niesprawnos¢
samolotu, moze spowodowa¢ odwrécenie uwagi
podczas krytycznej fazy lotu. Umiejetnos¢ podej-
mowania odpowiednich decyzji i dziatan w szyb-
ko zmieniajgcym sie srodowisku lotu oraz w obli-
czu pojawiajgcych sie zagrozen jest niezmiernie
wazna. Zachowanie ciggtej kontroli nad lotem
w zmieniajgcym sie srodowisku lotu nazywane
jest $wiadomoscia sytuacyjnag (SA — Situational
Awareness).

Swiadomos¢ sytuacyjna utrzymuje sie poprzez:

»- Monitorowanie przestrzeni powietrznej;
%~ Kontrole nad systemami statku powietrznego;
%~ Okreslenie planu postepowania zapobie-
gajacego wystgpieniu sytuacji szczegdlnych.

DYSCYPLINA LOTU

Dyscyplina lotu jest kluczowym elementem kazdej
operacji powietrznej. Profesjonalnego pilota powin-
no wyrdzniac utrzymanie na najwyzszym poziomie
.Czystosci lotu” oraz stosowanie sie do obowigzu-
jacych przepiséw i instrukgji.

Dyscyplina lotu znajduje swoéj poczatek w chwi-
li przygotowania sie do wykonania operacji lotni-
czych. Znajomosc¢ przepiséw i procedur, studiowa-
nie materiatéw dotyczgcych danej operadji lotniczej,
wypoczynek przed lotem wptywajg na jakos¢ wyko-
nania catego zadania lotniczego. Nalezy pamigtac,
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ze chocby jeden nieprzygotowany cztonek zatogi
moze zagraza¢ powodzeniu operacji lotniczej.
Dyscyplina lotu znajduje swoja kontynuacje pod-
czas odprawy przedlotowej (briefing) oraz odprawy
po zakonczonym locie (debriefing). Badz punktu-
alny, badz otwarty na dyskusje w kwestii wykona-
nia danej operadji lotniczej, badz gotowy na przyje-
cie briefingu. Badz pewny, ze znasz odpowiedzi na
wszystkie pytania zwigzane z konkretnym rodzajem
operadji lotniczej oraz ze w petni rozumiesz zatoze-
nia tego zadania/lotu.

Dyscyplina lotu to wykonanie operacji lotniczych
zgodnie z wezesniejszymi ustaleniami i obowigzuja-
cymi instrukcjami, poczawszy od uruchomienia sil-
nika, a skoficzywszy na wytgczeniu silnika po locie.
Dyscyplina lotu wymaga oceny wykonania zadania
podczas odprawy po zakoriczonym locie.

WPROWADZENIE

W procesie podstawowego szkolenia lotniczego
lgdowanie jest jednym z najtrudniejszych elemen-
téw do opanowania. Lagdowanie jest elementem,
ktéry bezposrednio wptywa na bezpieczenstwo
realizacji zadania lotniczego. Statystyka wypad-
kéw lotniczych wskazuje, ze w czasie wykonywania
tego etapu lotu szkoleni piloci popetniajg najwie-
cej btedoéw w zakresie techniki pilotowania. Czas
na zauwazenie, analize i poprawianie popetnio-
nego btedu jest bardzo krétki, dlatego tez teore-
tyczne opanowanie zagadnien zwigzanych z przy-
czynami powstawania btedéw podczas ladowania
jest jednym z najwazniejszych elementéw szkolenia
pilotéw. Natychmiastowa reakcja pilota na zauwa-
zone odchylenia gwarantuje witasciwe i bezpiecz-
ne poprawienie btedu popetnionego w trakcie
ladowania.

Lagdowaniem samolotu nazywa sie jego ruch,
poczawszy od predkosci lotu szybowego na wyso-
kosci 25 m nad poziomem drogi startowej, do cat-
kowitego zmniejszenia predkosci i wylagdowania.
Naziemne przygotowanie.

Naziemne przygotowanie jest szczegdlng forma
ogodlnego przygotowania do lotéw, ktdrg stosuje

sie przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu.
Celem naziemnego przygotowania jest osiggnie-
cie przez szkolonego znajomosci elementéw wie-
dzy stosowanej, koniecznych do rozpoczecia szko-
lenia w powietrzu.

Dyscyplina lotu znajduje swojg kontynuacje pod-
czas odprawy przedlotowej (briefing) oraz odprawy
po zakonczonym locie (debriefing). Badz punktu-
alny, badz otwarty na dyskusje w kwestii wykona-
nia danej operadji lotniczej, badz gotowy na przyje-
cie briefingu. Badz pewny, ze znasz odpowiedzi na
wszystkie pytania zwigzane z konkretnym rodzajem
operadji lotniczej oraz ze w petni rozumiesz zatoze-
nia tego zadania/lotu.

Dyscyplina lotu to wykonanie operacji lotniczych
zgodnie z wczesdniejszymi ustaleniami i obowiazuja-
cymi instrukcjami, poczawszy od uruchomienia sil-
nika, a skoriczywszy na wytaczeniu silnika po locie.
Dyscyplina lotu wymaga oceny wykonania zadania
podczas odprawy po zakoriczonym locie.

LADOWANIE

Ladowanie samolotu, podobnie jak start odbywa
sie w warunkach niekorzystnych z punktu widze-
nia aerodynamiki, ze wzgledu na znaczng wartos¢
oporu samolotu stworzonego przez wypuszczo-
ne podwozie i klapy zaskrzydtowe. Klapy zaskrzy-
dfowe powodujag zmniejszenie predkosci lagdowa-
nia, co znacznie ufatwia i zwigksza bezpieczenstwo
ladowania.

Etapy ladowania:

D~ lot szybowy;
D= wyréwnanie;
D= wytrzymanie;
»- przyziemienie,

D~ dobieg.
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LOT SZYBOWY

Lotem szybowym nazywa sie lot samolotu,
ktérego tor nachylony jest w stosunku ptaszczyzny
ziemi pod pewnym katem, wykonany z okreslo-
ng predkoscia przyrzgdowa i pionowego znizania.
Lot szybowy mozemy rozpatrywa¢ jako ,szybowa-
nie”, tzn. lot bez uzycia mocy silnika oraz z uzyciem
mocy silnika w celu ustalenia wielkosci opadania.
Na wysokosci okoto 30 — 25 m pilot ostatni raz kon-
troluje predkos¢ wedtug przyrzadu i kieruje wzrok

z lewej strony przedniej czesci samolotu wzdtuz osi
lotu szybowego na ptaszczyzne wyréwnania w celu
okreslenia wysokosci poczgtku wyréwnania 7 - 5 m.
Skierowanie wzroku w inny sposéb, a szczegdl-
nie przez przednia szybe na poczatek drogi star-
towej, utrudnia okreslenie wysokosci wyréwna-
nia dlatego, ze pilot nie obserwuje wysokosci,
lecz skupia uwage na obserwowaniu poczatku

drogi startowej. Kat szybowania caty czas zmniej-
sza sie i nie ma etapu wyréwnania. W konse-
kwencji wysokos$¢ wyjscia samolotu na pocza-
tek drogi startowej jest rézna i zalezy od
predkosci i kierunku wiatru oraz predkosci samolotu
i kata szybowania.

Bfad w utrzymaniu nakazanego kata szybowania
powoduje zmiany w projekcji ptaszczyzny wyréw-
nania, zmusza do ciggfej pracy dzwignig sterowa-
nia silnikiem, co w sumie jest duzym utrudnieniem
dla szkolonego. Zmniejszenie obrotéw przy podej-
Sciu z pfaskim katem szybowania powoduje natych-
miastowg utrate predkosci i przyziemienia z nie-
dolotem, wzglednie z przepadaniem przy matej
wysokosci. Stwarza to konieczno$¢ podchodzenia
do lagdowania ze zwiekszonymi obrotami i trudny
jest do okreslenia moment zmniejszenia obrotéw.
Zwigkszenie obrotéw (mocy) silnika podczas lotu
szybowego powoduje zawsze zmniejszenie kata

KIEROWANIE WZROKU PODCZAS LADOWANIA

FAZY LADOWANIA

Zasada utrzymania stalego kata szybowania do ladowania. Punkt szybowania pozostaje w jednakowej

projekcji podczas znizania (stata predkos¢ i stale znizanie samolotu)

Biuletyn Bezpieczenstwa
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szybowania. Poprzez dobdr mocy silnika i kata szy-
bowania pilot zapewnia zachowanie wiasciwej $ciez-
ki znizania do ptaszczyzny wyréwnania, wybranego
przez pilota punktu wyréwnania.

WYTRZYMANIE

Etap ten ma na celu stworzenie warunkéw fagod-
nego przyziemienia samolotu przez zmniejszenie
predkosci i wysokosci minimalnych podczas ptyn-
nego zwiekszania katéw natarcia.

Nie odrywajgc wzroku od ziemi (patrz rys. 1), pilot
obserwuje wysokos¢ i w miare znizania zwieksza katy
natarcia, nadajgc samolotowi dwupunktowe pole-
zenie. Zwiekszenie katéw natarcia pozwala samo-
lotowi zniza¢ sie z takim wyliczeniem, aby przyzie-
mie nastgpito z wysokosci 10— 15 cm na dwa kola
gféwne, z uniesionym koétkiem przednim na wyso-
kos¢ 15 - 20 cm.

Gdy wartos¢ kata natarcia jest mniejsza od kata kry-
tycznego, konczy sie etap wytrzymania i nastepuje
przyziemienie samolotu.

Nieprawidtowa ocena wysokosci i niedostrzega-
nie znizania sie samolotu powodowane jest bted-
nym skierowaniem wzroku na ziemie. Kierowanie
wzroku blisko kadtuba samolotu powoduje wyso-
kie wytrzymanie, natomiast za daleko od kadtuba —
niskie wytrzymanie. Patrzgc przez przednia szybe,
pilot tatwo okresla odchylenie od kierunku, nato-
miast pdzno zauwaza ptynne zmiany wysokosci, np.
falowanie.

Poczatkujacy piloci, aby uniknagc falowania lub wyso-
kiego wytrzymania przyziemiajg samolot z matym
katem znizania ze zwigkszong predkoscia z nisko
uniesionym przednim kétkiem. Taki sposéb lado-
wania utrwala nieprawidtowe nawyki i jest przyczy-
ng btedéw przy lagdowaniu, szczegdlnie przy bocz-
nym wietrze.

Przyziemienie

Jest to proces, w ktérym sita nosna nie rbwnowa-
zy sity ciezkosci samolotu i nastepuje zetkniecie kot
z ziemig. W chwili przyziemienia nalezy zatrzymac
stery nieruchomo w takim potozeniu, przy jakim
nastgpito zetkniecie kot z ziemig. W chwili zetkniecia

kot z ziemig samolot ma predkos¢ poziomg i piono-
wa. Predkosci te stopniowo malejg do zera. Przyzie-
mienie z wysokiego profilu z przepadaniem, najcze-
$ciej przy podejéciu do ladowania ze zmniejszong,
predkoscig w skrajnych przypadkach grozi uszko-
dzeniem samolotu.

Oderwanie samolotu od ziemi po takim przyziemie-
niu jest bardzo trudne do poprawienia ze wzgledu
na matg predkos¢ samolotu. Reakcja pilota musi
by¢ natychmiastowa, aby nie dopusci¢ do dalsze-
go zmniejszenia predkosci i powstania przechylen.
Przyziemienie na trzy punkty lub z nisko uniesionym
przednim kotkiem przy zwiekszonej predkosci naste-
puje najczesciej przy podejsciu do ladowania ze
zwigkszong predkoscig. Minimalne wychylenie ste-
réw, podmuch wiatru lub nieréwnosci terenu mogg
by¢ przyczyna oderwania od ziemi. Powstaty btgd
jest fatwy do poprawienia, lecz wymaga szczegol-
nej uwagi pilota i bezbtednego opanowania tech-
niki poprawiania btedéw przy lgdowaniu.

DOBIEG

Jest to proces wyhamowania ruchu samolotu od
predkosci przyziemienia do predkosci kotowania.

Dobieg sktada sie z dwéch faz:

| faza — od przyziemienia do predkosci, podczas
ktérej samolot toczy sie na dwdch punktach;

Il faza — od predkosci opuszczenia przedniego
kota do predkosci kotowania, podczas ktérej
samolot toczy sie na trzech punktach.

W chwili przyziemienia, nie odrywajgc wzroku od
ziemi, pilot zachowuje state potozenie steréw i po
upewnieniu sig, ze samolot nie oderwie sie od
ziemi, przenosi wzrok do przodu w celu dokfadne-
go utrzymania kierunku i statego potozenia przed-
niej czesci samolotu wzgledem horyzontu.
Uniesiony przéd samolotu nalezy utrzymywacd
tak dtugo, na ile pozwoli efektywnosé steru
wysokosci.

www.ulc.gov.pl



PODSTAWOWE PRZYCZYNY POWSTAWANIA
BLEDOW PODCZAS LADOWANIA

Do gtéwnych przyczyn powodujacych biedy
podczas ladowania naleza:

D= niski poziom wyszkolenia;

- nieprawidtowy podziat uwagi;

"~ zta ocena wysokosci;

»- nieumiejetne wprowadzanie poprawek na bocz-
ny wiatr;

D~ lekcewazenie ustalonych zasad wykonywania
lotéw;

D= nieutrzymywanie nakazanych warunkéw podczas
lotu szybowego na prostej do ladowania;

D~ ched przyziemienia samolotu przy znakach
ladowania;

D~ energiczne wychylenia wolantu/drazka w chwili
przyziemienia i po przyziemieniu;

D~ energiczne, nerwowe ruchy sterami podczas
lagdowania.

RODZAJE BLEDOW PODCZAS LADOWANIA

W procesie szkolenia lotniczego podczas wyko-
nywania ladowania wystepuja nastepujace
btedy:

»~ wysokie wyréwnanie;

- niskie wyréwnanie;

D~ wysokie wytrzymanie;

- falowanie;

D= przyziemienie z duza predkoscia, z nisko unie-
sionym kotem przednim;

D= przyziemienie z mata predkoscia, z przepadaniem;
»- podskok przy duzej predkosci (kangur
predkosciowy);

%~ podskok (kangur) przy matej predkosci.

WYSOKIE WYROWNANIE

Btad, przy ktéorym wyréwnanie samolotu zostato
zakonczone na wysokosci wiekszej nizH =1 m.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Giéwnymi przyczynami powstania wysokiego
wyréwnania s3:

D~ nieprawidtowy podziat uwagi, tj. kierowanie
wzroku za blisko samolotu, co powoduje btedna
ocene wysokosci i tym samym wysokie wyréwnanie;
%~ poprawianie obliczenia do ladowania podczas
wyréwnania przez zwigkszenie mocy silnika. Propor-
cjonalny do predkosci wzrost sity noénej przy sta-
tym lub zwiekszonym kacie natarcia powoduje, ze
samolot samoczynnie wyréwnuje;

D~ wyréwnanie samolotu jednym energicznym
wychyleniem steréw do siebie. Pilot po okresleniu
wysokosci wyréwnania wykonuje je jednym ener-
gicznym ruchem steréw do siebie. Tak wykonany
manewr uniemozliwia wiasciwe okreslenie tempa
i wysokosci wyréwnania. Wysokos$¢ zakonczenia
wyréwnania zalezy od predkosci i wysokosci w chwili
rozpoczecia manewru. Btagd w sposobie wykona-
nia wyrébwnania moze wynikac z leku pilota przed
zetknieciem samolotu z ziemig lub z nieumiejetno-
$ci okreslenia wysokosci poczatku wyréwnania.
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Proces wyréwnania rozpoczety za wy-
soko. Samolot znajduje sie jeszczenna
wysokosci ponad 10 m.

Samolot jest w konfiguracji do przyzie-
mienia ale znajduje si¢ na wysokosci
3-5 m. Nastepuje nebezpieczny spadek
predkosci poczatkowej.

i
I‘\V...
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Przyziemienie samolotu nastepuje na
krytycznych katach natarcia z duzg pred-
koscig opadania. Grozi to zwaleniem sie
samolotu na skrzydto oraz uszkodze-
niem podwozia.

Samolot wytracit predkos¢ i z duzg pred-
koscig pionowa zniza sie do ziemi na du-
zych katach natarcia!!!

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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TECHNIKA POPRAWIANIA WYSOKIEGO
WYROWNANIA

Nie odrywaj wzroku od ziemi i oceh wysokos¢.
Nastepnie nieznacznym wychyleniem steréw od
siebie zniz samolot do wysokosci H = 1+0,5 m.
W miare spadku predkosci samolotu zwigkszaj katy
natarcia proporcjonalnie do predkosci pionowego
znizania tak, aby samolot przyziemit na kota gtéwne
podwozia bez przepadania. Ewentualne przechyle-
nia niweluj wychyleniem lotek. Technika poprawia-
nia wysokiego wyréwnania.

NISKIE WYROWNANIE

Jest to btad, przy ktérym wyréwnanie samolotu
zostato zakoriczone na wysokosci mniejszej niz naka-
zana wysokos$¢ wytrzymania. Bfad utrudnia ustale-
nie wtasciwe] projekcji samolotu przed przyziemie-
niem, moze spowodowac falowanie, przyziemienie
na zwiekszonej predkosci lub na trzy punkty.
Gtéwnymi przyczynami powstania niskiego wyréw-
nania sg:

D~ nieprawidtowy podziat uwagi. Kierowanie wzro-
ku za daleko od samolotu lub do przodu powo-
duje niewtasciwg ocene wysokosci i niski koniec
wyréwnania;

%= duzy kat szybowania. Pilot podchodzi do lado-
wania z duzym katem, na nakazanej wysokosci roz-
poczyna wyréwnanie. Czas wyréwnania rodnie pro-
porcjonalnie do wielkosci kata szybowania. Wraz
z wydtuzeniem czasu potrzebnego na wyréwnanie

samolotu maleje wysokos$¢ i wyrébwnanie korczy sie
na zmniejszonej wysokosci;

D~ zmniejszona predko$é podejécia do ladowania.
Pilot zaczynajac wyréwnanie na nakazanej wyso-
kosci, zakonczy je nizej ze wzgledu na zwigekszone
znizanie przy zmniejszonej predkosci postepowej
samolotu (mniejsza sita no$na);

D~ zla ocena wysokosci. Najczestszg przyczyna
powstania tego btedu jest nie doszkolenie, pole-
gajace na nie utrwaleniu podczas treningdw w kabi-
nie i lotéw szkolnych projekcji ziemi.

TECHNIKA POPRAWIANIA NISKIEGO
WYROWNANIA

Nie odrywaj wzroku od ziemi i ocen wysokosé.
Nastepnie w miare spadku predkosci samolotu
zwigkszaj katy natarcia proporcjonalnie do predko-
Sci pionowego znizania tak, aby samolot przyzie-
mit na kota podwozia gtéwnego bez przepadania.

WYSOKIE WYTRZYMANIE

Jest to btad, przy ktérym wyréwnanie samolotu
zostato zakoriczone na wysokosci wiekszej niz 1 m.
Btad polegajacy na utrzymywaniu samolotu na state;
wysokosci powyzej H = 1 m. Pilot, wychylajac stery
do siebie, powoduje wzrost katéw natarcia i zatrzy-
manie samolotu na statej wysokosci. Po osiggnieciu
podkrytycznych katéw natarcia samolot zaczy-
na gwattownie sie zniza¢, pilot nie ma mozliwo-
$ci przeciwdziatania temu i samolot przyziemia sie

z przepadaniem.

www.ulc.gov.pl
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Gléwnymi przyczynami powstania wysokiego
wytrzymania s3:

- zka ocena wysokosci. Najczestsza przyczyna tego
btedu jest nie doszkolenie, polegajace na nie utrwa-
leniu wtasciwej projekcji podczas treningéw w kabi-
nie i lotoéw szkolnych;

D~ duza predko$¢ podczas etapu wytrzyma-
nia. Wytrzymanie na duzej predkosci powodu-
je, ze samolot nie chce znizaé sie — niesie sie do
momentu utraty predkosci postepowej. Pilot nie
wykonuje zadnych ruchéw drazkiem w obawie, aby
nie spowodowac falowania lub przyziemienia na
duzej predkosci;

D~ wytrzymanie na mocy silnika innej niz minimal-
na. Zwiekszona moc silnika powoduje, ze pred-
kos$¢ samolotu zmniejsza sie o wiele wolniej, a caty
proces wytrzymania przedfuza sie — samolot nie
zniza sie;

TECHNIKA POPRAWIANIA WYSOKIEGO
WYTRZYMANIA

Nie odrywaj wzroku od ziemi. Nastepnie zatrzy-
maj stery w miejscu do momentu, kiedy predkosc¢
postepowa samolotu zmniejszy sie na tyle, ze sita
nosna nie zrbwnowazy ciezaru samolotu, a samo-
lot zacznie samoczynnie znizac sie. Z chwilg, kie-
dy zauwazysz zmniejszenie sie wysokosci, ptynnym
ruchem steréw do siebie zwiekszaj katy natarcia
tak, aby samolot osiggnat dwupunktowe pofozenie,

a przyziemienie nastapito przy predkosci podane;
w Instrukcji uzytkowania samolotu.

FALOWANIE

To btad, ktéry popetniany jest podczas wyréwna-
nia lub wytrzymania. Polega na przejsciu samolotu
na wznoszenie na skutek nadmiernego zwieksza-
nia katéw natarcia. Nadmiar sity nosnej przy okre-
$lonej predkosci powoduje oddalanie sie samolo-
tu od drogi startowe;.

Gléwnymi przyczynami powstania falowania sa:

D~ nieprawidtowy podziat uwagi (pdzne skierowa-
nie wzroku na pfaszczyzne ziemi, odrywanie wzroku
od ziemi, przenoszenie wzroku, patrzenie na wprost
podczas wyréwnania). Pézne skierowanie wzroku na
ptaszczyzne ziemi powoduje, ze pilot z opdznieniem
okresla wysokos¢ poczatku wyréwnania. W efekcie
manewr wyrébwnania wykonuje energicznym wychy-
leniem steréw do siebie. W przypadku, kiedy pilot
przenosi wzrok lub odrywa wzrok od ziemi, wow-
czas ma utrudniong ocene predkosci pionowego
znizania. Jest to przyczyng wykonywania wychylen
steréw, ktére sg nieadekwatne do predkosci pio-
nowego znizania samolotu. Kierowanie wzroku do
przodu utrudnia ocene wysokosci oraz stwarza wra-
zenie, ze samolot zniza sie pod katem do ptaszczy-
zny ziemi. Odbierane wrazenia s powodem zwigk-
szania katéw natarcia i w efekcie falowania;

| Y&y,
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Powstawanie falowania samolotu

Biuletyn Bezpieczenstwa
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D~ energiczne wychylenie steru wysokosci. Ener-
giczne wychylenia steru wysokosci powoduja zwiek-
szenie katéw natarcia i przejscie na wznoszenie, cze-
sto szybciej niz pilot potrafi zareagowac. Wielkos$é
btedu jest proporcjonalna do predkosci postepo-
wej samolotu, katéw natarcia i czasu reakgji pilota;
D~ duzy kat szybowania i zwiekszona predkos¢ lotu
szybowego. Duzy kat szybowania i zwiekszona pred-
kos¢ lotu szybowego powodujg, ze podczas wyréw-
nania samolot gwattownie wytraca wysokos¢. Aby
nie dopusci¢ do przyziemienia na duzej predkosci
lub przed drogg startowa, pilot energicznie zwigk-
sza katy natarcia, powodujac falowanie;

»~ niezmniejszenie mocy silnika do wartosci mini-
malnej podczas lagdowania. Zwigkszona moc silni-
ka powoduje, ze predkos¢ samolotu zmniejsza sie
wolniej, a caly proces ladowania przedtuza sie. Mate
wychylenia drazka sterowego do siebie, przy zwigk-
szonej predkosci podczas wytrzymania sg przyczy-
ng wzrostu katéw natarcia i

TECHNIKA POPRAWIANIA FALOWANIA
POWYZEJ WYSOKOSCIH=1M

Nie odrywaj wzroku od ziemi. Nastepnie, nie-
znacznym wychyleniem steréw od siebie, powstrzy-
maj dalsze wznoszenie samolotu. Zniz sie do wyso-
kosci H = 1+0,5 m. W miare spadku predkosci
samolotu zwigkszaj katy natarcia proporcjonalnie
do predkosci pionowego znizania tak, aby samolot
przyziemit na kofa podwozia gtéwnego bez przepa-
dania z predkoscig podana w Instrukcji uzytkowa-
nia samolotu.

TECHNIKA POPRAWIANIA FALOWANIA DO
WYSOKOSCIH=1M

Nie odrywaj wzroku od ziemi. Nastepnie, nie-
znacznym wychyleniem steréw od siebie, powstrzy-
maj dalsze wznoszenie samolotu. Zatrzymaj stery
w miejscu do czasu, az samolot wytraci predkos¢
i zacznie zniza¢ sie. W miare spadku predkosci
samolotu zwiekszaj katy natarcia proporcjonalnie
do predkosci pionowego znizania tak, aby samolot

przyziemit na kofa podwozia gtéwnego bez przepa-
dania z predkoscig podang w Instrukcji uzytkowa-
nia samolotu.

PRZYZIEMIENIE Z DUZA PREDKOSCIA,
Z NISKO UNIESIONYM KOLEM PRZEDNIM

Jest to ladowanie, przy ktérym przyziemienie samo-
lotu nastepuje na zwigkszonej predkosci na matych
katach natarcia.

Gtéwnymi przyczynami powstania przyziemienia
z duzg predkoscia, z nisko uniesionym kotem przed-
nim sa:

D~ nieprawidtowy podziat uwagi. Kierowanie wzro-
ku za daleko od samolotu powoduje niewtasciwg
ocene wysokosci i niski koniec wyréwnania, co
w konsekwencji moze doprowadzi¢ do lagdowania
z nisko uniesionym przednim kotem lub przyziemie-
nia na trzy punkty;

D~ zta ocena wysokosci. Najczestsza przyczyna tego
btedu jest nie doszkolenie, polegajgce na nie utrwa-
leniu podczas treningdw w kabinie i lotow szkol-
nych projekcji ziemi z poszczegdlnych wysokosci
ladowania;

D~ niskie wytrzymanie. Po wyréwnaniu nisko nad
ziemig pilot nie ma czasu na ustalenie przed przyzie-
mieniem wiasciwego potozenia samolotu wzgledem
drogi startowej. W zaleznosci od doswiadczenia
pilota i wysokosci wytrzymania samolot przyziemi
sie na trzy punkty lub nisko z uniesionym przed-
nim kotem;

D~ ched przyziemienia przy znakach ladowania. Pilot
obserwujgc potozenie znakéw ladowania, $wiado-
mie dopuszcza do przyziemienia w ich granicach
niezaleznie od pofozenia samolotu wzgledem dro-
gi startowe]. W skrajnych przypadkach, aby przy-
spieszyc przyziemienie pilot nieznacznie wychyla
stery od siebie.

Przyziemienie samolotu na trzy punkty lub z nisko
uniesionym przednim kotem stwarza warunki do:
»~ oderwania samolotu od drogi startowej na sku-
tek odbicia od przedniego kofa;

»- oderwania samolotu od drogi startowej na sku-
tek mimowolnego wychylenia drgzka sterowego
do siebie;

www.ulc.gov.pl
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- oderwanie samolotu od drogi startowej na sku-
tek przyziemienia z trawersem.

TECHNIKA POPRAWIANIA PRZYZIEMIENIA NA
TRZY PUNKTY — SAMOLOT NIE ODERWAL SIE
OD DROGI STARTOWEJ

Nie odrywaj wzroku od ziemi. Nastepnie zatrzy-
maj stery w miejscu. Upewnij sig, ze samolot nie
oderwie sie i przenie$ wzrok do przodu na hory-
zont. Kontynuuj dobieg.

TECHNIKA POPRAWIANIA PRZYZIEMIENIA NA
TRZY PUNKTY - SAMOLOT ODERWAL SIE OD
DROGI STARTOWEJ

Nie odrywaj wzroku od ziemi. Nastepnie nie-
znacznym wychyleniem steréw od siebie powstrzy-
maj dalsze wznoszenie samolotu i ocen wyso-
kosc. Jezeli samolot znajduje sie na wysokosci H
= 0.5+1 m pozwdl aby, samolot wytracit na tej
wysokosci predkos¢. W miare spadku predkosci
samolotu zwigkszaj katy natarcia proporcjonalnie
do predkosci pionowego znizania tak, aby samo-
lot przyziemit na kota podwozia gtéwnego bez
przepadania z predkoscig, jak podano w Instrukji
uzytkowania samolotu. Jezeli samolot znajduje sie
na wysokosci wiekszej niz H = 1 m, nieznacznym
wychyleniem drgzka sterowego od siebie zmniejsz
wysokos$¢ do H = 1+0,5 m. W miare spadku pred-
kosci samolotu zwiekszaj katy natarcia proporcjo-
nalnie do predkosci pionowego znizania tak, aby
samolot przyziemit na kota podwozia gtéwnego bez
przepadania z predkoscig, jak podano w Instrukgji
uzytkowania samolotu.

PRZYZIEMIENIE Z MALA PREDKOSCIA,
Z PRZEPADANIEM

Jest to ladowanie, podczas ktérego samolot przy-

ziemia sie z duzg predkoscig pionowego znizania
na duzych katach natarcia.

Biuletyn Bezpieczenstwa

Przyczyny powstania btedu:

%~ podejécie do ladowania z matg predkoscia. Pro-
porcjonalnie do zmniejszania sie predkosci maleje
rowniez sita nosna, w skrajnych przypadkach war-
tos¢ jej nie wystarcza do zrbwnowazenia sity ciez-
kosci samolotu. Pilot, aby przeciwdziata¢ szybkiemu
znizaniu samolotu energicznie wychyla stery do sie-
bie powodujac wzrost katéw natarcia i dalszy nie-
kontrolowany spadek predkosci samolotu. Samolot
szybko osigga okoto krytyczne katy natarcia i pilot
nie ma mozliwosci dalszego efektywnego stero-
wania samolotem. Wyréwnanie przy zmniejszonej
predkosci konczy sie twardym przyziemieniem bez
etapu wytrzymania na krytycznych, wzglednie okoto
krytycznych katach natarcia. Nadmierne wytracanie
predkosci stwarza tendencje do powstania przechy-
lerh samolotu, ktére nalezy likwidowac wychyleniami
lotek. Tempo przepadania samolotu i sita uderzenia
o ziemie zalezy od predkosci i wysokosci wyréwna-
nia oraz masy samolotu;

D= pbdzne poprawianie wysokiego wyréwnania lub
falowania. Samolot utrzymywany jest w locie pozio-
mym na zwigkszonych katach natarcia, a po wytra-
ceniu predkosci zaczyna szybko zniza¢ sie w kierun-
ku DS. Predkos¢ lotu jest za mata, aby wytworzy¢
niezbedng site nosng pozwalajaca na ptynne obni-
zenie wysokosci lotu. Nieznaczne oddanie drazka
sterowego od siebie powoduje zmniejszenie katow
natarcia i dalsze zwigkszenie predkosci pionowe-
go znizania. Sita uderzenia zalezy od wysokosci, na
jakiej samolot wytracit predkos¢, predkosci i masy
samolotu;

%= podskok przy matej predkosci. Przyczyna tego
btedu jest odbicie samolotu od ziemi po przyzie-
mieniu z przepadaniem z duzg predkoscig piono-
wego znizania lub po przyziemieniu z trawersem.
Samolot odrywa sie od ziemi z mata predkoscia na
wysokos$¢ proporcjonalng do sity uderzenia o zie-
mie z tendencjg do przechylen;

%~ poprawienie obliczenia do ladowania z niedo-
lotem poprzez zwiekszanie katéw natarcia (cheé
dolecenia do poczatku drogi startowe;j). Pilot po
spoznionej ocenie poprawnosci obliczenia do

@ Urzad Lotnictwa Cywilnego
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ladowania, chcge dolecie¢ do poczatku drogi starto-
wej, zwigksza katy natarcia, nie pozwalajac na zniza-
nie sie samolotu. W miare zwiekszania katéw natar-
cia samolot wytraca predkos¢, jednoczednie maleje
sita nosna, ktorej wartosc nie wystarcza do utrzyma-
nia samolotu w locie poziomym. Po osiggnieciu kry-
tycznych katéw natarcia samolot gwattownie prze-
pada z duza predkoscig pionowego znizania. Sita
uderzenia o powierzchnie drogi startowej jest pro-
porcjonalna do wysokosci, na ktérej samolot wytra-
cit predkosc i masy samolotu.

TECHNIKA POPRAWIANIA PRZYZIEMIENIA
Z PRZEPADANIEM Z MALA PREDKOSCIA

Nie odrywaj wzroku od ziemi i jednoczesnie
zatrzymaj stery w miejscu. \W miare spadku pred-
kosci samolotu energicznie zwiekszaj katy natarcia
proporcjonalnie do predkosci pionowego znizania
tak, aby zmniejszy¢ site uderzenia kotami o droge
startowa. Ewentualne przechylenia likwiduj wychy-
leniami lotek, a przy braku ich skutecznosci wychy-
leniami steru kierunku.

PODSKOK NA DUZEJ PREDKOSCI

D= przyziemienie na trzy punkty lub na przednie
koto z predkoscig wiekszg od nakazanej. Po przy-
ziemieniu na przednie koto nastepuje odbicie od
drogi startowej, uniesienie przedniej czesci samo-
lotu i tym samym wzrost katéw natarcia. W konse-
kwencji tego samolot odrywa sie od drogi startowe;j;
»~ wychylenie drazka sterowego do siebie pod-
czas przyziemienia. Pilot chcgc zmniejszy¢ pred-
kos¢ przyziemienia, zwigksza katy natarcia w chwili
przyziemienia lub zaraz po przyziemieniu. Na sku-
tek zwigkszania sity nosnej samolot ptynnie oddzie-
la sie od ziemi na wysokos$¢ proporcjonalng do
wychylenia drazka sterowego do siebie i predko-
Sci przyziemienia;

» przyziemienie samolotu z trawersem. Na sku-
tek niezgodnosci podtuznej osi samolotu z kierun-
kiem lagdowania nastepuje odbicie samolotu od

drogi startowej. Energia odbicia i wysokos$¢ ode-
rwania zalezy od predkosci przyziemienia i wielko-
éci trawersu;

%~ podmuch wiatru. Po przyziemieniu samolotu ze
zwiekszong predkoscig, z matymi kgtami natarcia,
przy silnym podmuchu wiatru nastepuje wzrost sity
nosnej i oderwanie sie samolotu od drogi starto-
wej. Podczas podmuchu czotowego wiatru naste-
puje ptynne oddzielenie si¢ samolotu w locie hory-
zontalnym. Podmuch boczny powoduje oddzielenie
sie samolotu od drogi startowe] z przechyleniem
w strone przeciwng do kierunku wiatru. Wysokos¢
i tempo oddzielenia sie od ziemi jest proporcjo-
nalne do predkosci przyziemienia i sity podmuchu
wiatru.

TECHNIKA POPRAWIANIA PODSKOKU PRZY
DUZEJ PREDKOSCI

Nie odrywaj wzroku od ziemi, a nastepnie nie-
znacznym wychyleniem drazka sterowego od
siebie powstrzymaj wznoszenie sie¢ samolotu.
Ocen wysokos$¢. Do wysokosci H = 1 m utrzymu;j
stery w miejscu i pozwdl, aby samolot wytracit pred-
kos$¢. W miare spadku predkosci samolotu zwigkszaj
katy natarcia proporcjonalnie do predkosci piono-
wego znizania tak, aby samolot przyziemit na kota
podwozia gtéwnego bez przepadania z predko-
Scig, jak podano w Instrukgji uzytkowania samolotu.
Powyzej wysokosci H = 1 m nieznacznym wychyle-
niem steréw od siebie spowoduje obnizenie wyso-
kosci do H = 1+0,5 m. W miare spadku predkosci
samolotu zwigkszaj katy natarcia proporcjonalnie
do predkosci pionowego znizania tak, aby samolot
przyziemit na kofa podwozia gtéwnego bez przepa-
dania z predkoscig, jak podano w Instrukgji uzytko-
wania samolotu.

PODSKOK NA MALEJ PREDKOSCI.

Jest to blad polegajacy na oderwaniu sie samolotu
od drogi startowe] z matg predkoscig lotu i z duzy-
mi katami natarcia.

www.ulc.gov.pl
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Technika poprawiania podskoku przy matej predkosci.

Przyczyny powstania bledu:

D= przyziemienie samolotu z przepadaniem (duza
predkos¢ pionowego znizania). Przyziemienie z duza
predkoscig pionowego znizania powoduje oddzie-
lenie sie samolotu od drogi startowej w wyniku
oddziatywania sit bezwtadnosci i reakcji ziemi. Wyso-
kos¢, na jaka oderwie sie samolot zalezy od sity ude-
rzenia i predkosci samolotu;

D= przyziemienie samolotu z trawersem. Na skutek
niezgodnosci podiuznej osi samolotu kierunkiem
ladowania nastepuje odbicie samolotu od drogi
startowej. Energia odbicia i wysokosé, na jakg ode-
rwie sie samolot zalezy od predkosci przyziemienia
i wielkosci trawersu;

D~ energiczne wychylenie drazka sterowego do
siebie w chwili przyziemienia lub w pierwszej fazie
dobiegu. Pilot obserwujgc znizanie z duza predko-
Scig pionowa, aby nie dopusci¢ do gwattownego
uderzenia o droge startowa, energicznie wychy-
la stery do siebie. Jezeli ruch steru jest spdzniony
tzn. wykonany w trakcie przyziemienia to potegu-
je on site odbicia samolotu. Samolot odrywa sie od
drogi startowej na wysoko$¢ proporcjonalng do sity
uderzenia i predkosci przyziemienia oraz narasta-
jacych katoéw natarcia. W pierwszej fazie dobiegu
oderwanie sie samolotu od drogi startowej moze
nastgpic przy nieumiejetnym poprawianiu projek-
cji przedniej czesci samolotu wzgledem naturalne-
go horyzontu, przy energicznym wychyleniu drazka
sterowego do siebie. Blad ten wynika z nieprawi-
diowego podziatu uwagi i polega na zwigkszaniu

Biuletyn Bezpieczenstwa

katéw natarcia, co powoduje oderwanie sie samo-
lotu od drogi startowe;j.

Nie odrywaj wzroku od ziemi i jednocze-
$nie zatrzymaj stery w miejscu. Z chwilg, kiedy
zauwazysz zmniejszenie sie wysokosci energicz-
nym ruchem steréw do siebie zwiekszaj katy natar-
cia z takim wyliczeniem, aby samolot osiggnat dwu-
punktowe potozenie, a uderzenie o droge startowa
byto jak najmniejsze. Ewentualne przechylenia likwi-
duj wychyleniami lotek, a przy braku ich skuteczno-
$ci wychyleniami steru kierunku.

DODATKOWE WSKAZOWKI

Przy poprawianiu btedéw powstatych przy matej
predkosci zabrania sie wychylania steréw od
siebie. Nieznaczne wychylenie sterow od siebie
powoduje zmniejszenie katéw natarcia, gwattowny
spadek sity nosnej i gwattowne znizanie samolotu,
ktéremu nie zapobiegnie nawet maksymalne zwigk-
szenie katdéw natarcia. Wychylenie steréw od siebie
w chwili, kiedy samolot zaczyna przepadac powo-
duje, ze predkos¢ pionowego znizania i sita uderze-
nia samolotu o droge startowg zostaje zwiekszona.
Z kolei odbicie i niekontrolowane wychylenie ste-
réw na siebie spowoduje wzrost sity odbicia przez
zwiekszenie katéw natarcia.

Departament Personelu Lotniczego
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z tym zwigzane

ZMECZENIE. CZYM JEST | DLACZEGO
SIE POJAWIA?

Ze stanami zmeczenia niemal codziennie spoty-
ka sie kazdy z nas w mniejszym lub wiekszym stop-
niu. Aby wtasciwie zrozumiec to zjawisko, powin-
niSmy zadac sobie pytanie: ,Czym wiasciwie jest
zmeczenie?”. Zmeczeniem nazywamy chwilowe
zmniejszenie naszych zdolnosci do podejmowania
pracy lub wysitku spowodowane brakiem rezerw
energetycznych. Jest to reakgja fizjologiczna orga-
nizmu, chronigca nas przed dalszym podejmowa-
niem zbyt intensywnej pracy. Zmeczenie to proces,
ktéry na pozér niezauwazalnie zaniza nasze mozli-
wosci. W rzeczywistosci jednak drastycznie wptywa
na bezpieczenstwo'.

Ogdlnymi objawami zmeczenia moga by¢ m.in.:
zawodna pamiec, zmniejszona uwaga, pogorszo-
ny nastréj czy degradacja zdolnosci motorycznych?.
Wszystko to przektada sie na reakcje organizmu
takie jak ziewanie, czeste mruganie oczami, dresz-
cze lub opadajaca gtowa. Kazdy z tych objawdw
lub co gorsza, nawarstwienie sie kilku z nich moze
doprowadzi¢ do wypadku. W tym momencie moze-
my sie zastanowi¢, w jaki sposéb nalezy zapobie-
gac zmeczeniu i jego skutkom. Najprostszymi roz-
wigzaniami wydajg sie oczywiscie sen i odpowiednia
regeneracja pomiedzy godzinami pracy.

MIKROSEN - CZY JEST GROZNY?

Zjawisko mikrosnu jest powszechnie znane
w wielu dziedzinach transportu. W kazdej z nich
jest réwnie niebezpieczne. Odwrécenie uwagi

i zapadniecie w pozornie krotki sen moga by fatal-
ne w skutkach. Mikrosen, to bardzo krétki i ptytki
sen, ktéry moze trwac od 1 sekundy do kilku minut.
Charakterystyczne dla mikrosnu jest to, ze ciato
w teorii nie $pi, ale w praktyce jednak mézg cztowie-
ka nie pracuje wéwczas odpowiednio, co oznacza,
ze dana osoba nie jest w petni swiadoma.

Lotniczym przyktadem niebezpieczenstwa, jakie
niesie za sobg zmeczenie w kokpicie jest wypadek
samolotu linii lotniczej Air India Express lotu X812
do Mangaluru (Indie) w 2010 roku. Boeing 737-800
lecgcy z Dubaju do wspomnianego Mangaluru roz-
bit sie nieopodal lotniska po nieudanym lgdowa-
niu. Jednym z czynnikéw wypadku byto zmecze-
nie kapitana i jego sen. Nagle wybudzony ze snu
chwile przed lagdowaniem, zdezorientowany kapitan
(dezorientacja po wybudzeniu nazywana jest iner-
cja snu®) prébowat wylgdowac na indyjskim lotnisku.
Pierwszy oficer odradzat wykonanie tego manewru
ale nie zainicjowat go. Kapitan sprowadzit samolot
Zbyt nisko przed lgdowaniem, zahaczajgc podwo-
ziem Boeinga o ogrodzenie lotniska, przeleciat nad
pasem i z impetem przyziemit. Zatoga nie zapano-
wata nad samolotem, wyjechata z pasa, zahaczyta
o antene ILS, a nastepnie samolot zsunat sie ze zbo-
cza. Zgineto 158 oséb ze 166 na poktadzie®.

STATYSTYKI NA TLE EUROPEJSKIM

W 2023 roku firma konsultingowa Baines Sim-
mons przeprowadzita badanie A fatigue survey
of European Pilots na probie 6893 europejskich
pilotéw, badajac zjawisko nadmiernego zmecze-
nia zatdég w liniach lotniczych. Z niespetna 7 tysiecy

'T. Smolicz, P. Makarowski, R. Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie, Podrecznik Pilota. AKAM Gdansk 2020, s. 116.

2lbid., s. 120.

3Pracownia Psychologiczna Krakdw, Inercja senna, https://psycholog.kr, [dostep: 16.02.2024].
*Aviation Safety Network, Accident investigation report completed, Air India Express, Saturday 22 May 2010,

https://aviation-safety.net/ database [dostep: 16.02.2024].
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zbadanych pilotéw, az 75,9% ankietowanych zade-
klarowato, ze w ciggu ostatnich 4 tygodni zdarzyto
im sie doswiadczy¢ niekontrolowanego snu spowo-
dowanego nadmiernym zmeczeniem. Zmeczenie
jest najczesciej spowodowane niedostatecznym
wypoczeciem zatogi pomiedzy lotami. Az 91,3%
badanych stwierdzito, ze zdarzyto im sie nie miec
wystarczajgco duzo czasu na petng regeneracje,
z czego 72,9% badanych pilotéw stwierdzito, ze
minimalny czas odpoczynku nie jest wystarczajgco
dtugi, aby w petni zregenerowac organizm. Ponad-
to z badania wynikato réwniez, ze 1 na 5 kapitanow
w ciggu ostatnich 4 tygodni od przeprowadzenia
badania, dwa razy lub wiecej skorzystat z mozli-
wosci przedtuzenia petnienia obowigzkéw zatogi
dodatkowymi godzinami kapitariskimi (Comman-
der’s Discretion)®. Takie przediuzenie czasu pracy
w konsekwencji wigze sie ze wzrostem ryzyka zwia-
zanego ze zmeczeniem.

JAK SYTUACJA WYGLADA W POLSCE?

Przeprowadzitem badanie wsréd zatdg latajacych
w Polsce. W temacie nadmiernego zmeczenia
wypowiedziato sie tagcznie 78 pilotéw latajacych
dla polskich przewoznikéw regularnych i czarte-
rowych (w przytoczonej ankiecie Baines Simmons,
zatogi latajgce z polskich baz stanowity 0,36%
respondentéw — 25 oséb).

W przeprowadzonej ankiecie, az 88,5% ankieto-
wanych odpowiedziato, ze kiedykolwiek zdarzy-
to im sie doznac niekontrolowanej mikrodrzem-
ki. W pierwszej chwili odpowiedz ta wydaje sie
budzi¢ niepokdj i nasuwa pytanie — czy zatogi sg
az tak bardzo zmeczone i z czego to wynika?

Ankieta zostata podzielona na dwie czesci, kaz-
da z nich zawierata takie same pytania i odnosi-
ta sie do dwoch przedziatéw czasowych. Zato-
gi miaty odpowiedzie¢ na pytania odnoszace

sie do ostatnich 4 tygodni w sezonie zimowym,
a nastepnie udzieli¢ odpowiedzi dotyczacych
4 tygodni sezonu letniego. Podziat ten wynikat
z checi uzyskania bardziej miarodajnych danych
zwigzanych ze zmeczeniem. Sezon letni w lotnic-
twie jest zazwyczaj bardziej intensywny, co czesto
przyczynia sie¢ do zmniejszenia czasu na regene-
racje i odpoczynek.

W przedstawionym ponizej wykresie moze-
my zobaczy¢ poréwnanie odpowiedzi na pyta-
nie Ocen, w skali 1-6 jak bardzo stabilny byt Twoj
grafik w ostatnich 4 tygodniach sezonu zimo-
wego/w ciagu wybranych 4 tygodniach sezonu
letniego.

B Sezon zimowy Sezon letni

40,0%

30,8%

19,2%

30,8%
30,0%
209%  269%

231%

20,0%

11,5% 11,5%

10,0% 7,7% ]

3,8%

1 2 3 4 5 6

0,0%

Wykres 1: indywidualna ocena stabilnosci grafiku w sezonie zimowym i letnim w skali
1-6 (1 - grafik bardzo niestabilny, 6 - grafik bardzo stabilny)

Jednym z czynnikéw wptywajgcych na stabilny
grafik jest liczba lotéw mozliwych w danym sezo-
nie. W |otnictwie z reguty sezon zimowy pozwa-
la zatogom dozna¢ wzglednego spokoju, co row-
niez potwierdzajg odpowiedzi ankietowanych. Na
przestrzeni zimy, 7,7% pilotéow ocenito grafik na
bardzo stabilny, 30,8% w szesciostopniowej skali
ocenito grafik na 5, nizsze oceny wskazato kolej-
no 19,2% oraz 11,5% badanych. Jedynie 3,8%
zatdég uznato swoj grafik za catkowicie niestabil-
ny (ocena 1). Czy w sezonie letnim zatogi tak-
ze mogly liczy¢ na stabilizacje w pracy? Nieko-
niecznie. Nikt z respondentéw nie uznat swojego

5 Baines Simmons Limited, A fatigue survey of European Pilots, https://www.eurocockpit.be [dostep: 16.02.2024].
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grafiku za bardzo stabilny, 23,1% oznaczyto swéj
grafik oceng 5 na 6, 11,5% ocena 4, 26,9% pilo-
tébw uznato grafik za srednio stabilny, a az 30,8%
ankietowanych ocenito grafik na 2. Na catkowi-
ty brak stabilnosci odpowiedziato 7,7% pilotéw.

WYPOCZYNEK A ZMECZENIE W SEZONIE
ZIMOWYM

Brak regularnodci snu i odpoczynku, czesto
zmieniajgce sie godziny pracy oraz obcigza-
jaca i wymagajaca skupienia praca przyczynia
sie do pogtebienia zmeczenia zatdég. Waznym
aspektem niwelujgcym zmeczenie jest mozli-
wosc regeneracji sit. Zatogi czesto na odpoczy-
nek majg do dyspozycji tylko minimalny czas,
ktéry warunkowany jest przez regulacje prawne.
Na ponizszym wykresie przedstawiono diugos¢
wypoczynku zatég i konsekwencje z tym zwig-
zane, czyli liczbe niekontrolowanych napadéw

B Sezon zimowy Sezon letni

50,0%

42,3%
40,0% 38.5%
34,6%

30,0%
269%

19.2%

20,0%

11,5%

o
10,0% 7,7% 7,7% 7,7%
3,8%

l l
Tak Zazwyczaj Ciezko Zazwyczaj Nie
tak powiedzie¢ nie

0,0%

Nie mam
zdania

Wykres 2: % odpowiedzi na pytanie Czy uwazasz, ze w ostatnich 4 tygodniach sezonu
zimowego/wybranych 4 tygodniach sezonu letniego miate$ wystarczajaco czasu na od-
poczynek? z podziatem na sezony.

B Sezon zimowy Sezon letni

50,0%
50,0%

40,0% 42,3%

38,5%

30,0%
30,8%

20,0% 19,2% 19,2%

10,0%

0,0%

Tylko raz 2-5 razy 6-9 razy Wiecej niz 10 razy  nie dotyczy

Wykres 3: % odpowiedzi na pytanie lle razy w ciggu ostatnich 4 tygodniach sezonu zi-
mowego/wybranych 4 tygodniach sezonu letniego do$wiadczytes mikrosnu lub innego
zjawiska nadmiernego zmeczenia? z podziatem na sezony.

zmeczenia. Powyzsze wykresy ponownie wska-
zujg, jak duze réznice pojawiajg sie pomiedzy
sezonami. W zimie wystarczajgco i zazwyczaj
wystarczajgco czasu na wypoczynek miato kolej-
no 38,5% i 42,3% zatdg, z kolei w sezonie let-
nim juz tylko 11,5% oraz 34,6%. ,Ciezko powie-
dzie¢” w przypadku obu sezonéw odpowiedziato
7,7% respondentéw. ,Zazwyczaj niewystarczaja-
cy czas” i ,niewystarczajgcy czas” na regeneracje
w sezonie zimowym dotyczyt kolejno 7,7% i 3,8%
ankietowanych zatég. W sezonie letnim byto to
juz 26,9% oraz 19,2% pilotéw. Nie byto oséb, ktd-
re nie miatyby zdania.

Dtugos¢ wypoczynku pomiedzy lotami miata real-
ny wptyw na sytuacje w kokpicie. Kolejny wykres
obrazuje odpowiedzi na pytanie o ilo$¢ sytuacji
wskazujacych na nadmierne zmeczenie zatogi
w przeciggu 4 tygodni. Ponownie sezon zimo-
wy byt tu spokojniejszy. 19,2% doznato zjawiska
mikrodrzemek tylko raz, natomiast 50% doznato
tego od 2 do 5 razy. Sytuacja nie dotyczyta 30,8%
respondentéw. W sezonie letnim z kolei sytuacja
przesuwa sie. Nikt nie odpowiedziat, ze nadmier-
ne zmeczenie przytrafito mu sie tylko raz. 42,3%
ankietowanych zaznaczyto, ze zjawisko mikrod-
rzemek zdarzyto im sie od 2 do 5 razy w ciggu 4
tygodni, a az 38,5%, ze taka sytuacja miata miej-
sce od 6 do 9 razy! 19,2% respondentow sytuacja
nie dotyczyta. Jednak w zgdnym sezonie nie byto
zatogi, ktéra zjawiska doznataby ponad 10 razy.

JAK POPRAWIC BEZPIECZENSTWO
W POWIETRZU?

Nadmierne zmeczenie zatég moze by¢ fatalne
w skutkach. Jak mozna poprawic¢ bezpieczenstwo
i zniwelowac¢ poziom zmeczenia w kokpicie? Nie
ma na to jednoznacznej i krétkiej odpowiedzi,
natomiast mozna sie zastanowi¢, jakie sg czyn-
niki wptywajgce na zmeczenie? Przeprowadzo-
ne badanie pozostawito réwniez miejsce na pare
stow od ankietowanych zatég.

www.ulc.gov.pl
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Bardzo wielu pilotéw zwraca uwage przede
wszystkim na brak powtarzalnosci godzin w blo-
kowym planowaniu dni. ,Plynne przejécia” —
tak zatogi potrafig okresla¢ dni, w ktérych jed-
nego dnia musza rozpoczac dyzury wczesnym
porankiem, po czym kolejnego dnia czeka
ich cata noc lotéw. Przy tym pojawia sie kolej-
ny problem, na ktéry zatogi zwracajg uwage, sg
to zbyt krétkie odstepy na odpoczynek pomie-
dzy kilkudniowymi operacjami nocnymi. Nie
od dzi$ wiadomo, ze cztowiek przyzwyczajony
jest jednak do funkcjonowania w dzien, a praca

nocna jest zdecydowanie bardziej obcigzajaca
dla organizmu.

Jeszcze dtugo nadmierne zmeczenie zatég bedzie

zjawiskiem powszechnym, dopéki linie lotnicze

wystarczajgco nie zwrdcg uwagi na narastajacy
problem.

Bartosz Gtasek

Kofto Naukowe Bezpieczernstwo i Zarzadzanie

Lotnictwem/Politechnika Poznanska

Zaktécenia GNSS - zagrozenie bezpieczenstwa

operacji lotniczych

Jednym z elementéw procesu zarzadzania ryzy-
kiem SMR [Safety Risk Management] Europej-
skiego Planu Bezpieczenstwa Lotniczego — EPAS
[European Plan for Aviation Safety] realizowane-
go przez Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpie-
czenstwa Lotniczego — EASA [European Union
Aviation Safety Agency] jest identyfikacja i oce-
na obszaréw ryzyka bezpieczenstwa lotniczego
w Europie. Na poziomie krajowym, Polska aktuali-
zuje i wdraza Krajowy Plan Bezpieczenstwa (KPB)

5. Pomiar poziomu .
bezpieczeﬁstwar *ﬂentyﬁkaqa

Proces zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa

/ - 2.0cena

4. Wdrazanie
i dziatanie
zastepcze

3. Definiowanie __——
i planowanie dziatan

Zrédfo: opracowanie wiasne ULC na podstawie Portfolio Ryzyka
Bezpieczenstwa, Edycja 2024, EASA'

— SPAS [State Plan for Aviation Safety] — uwzgled-
niajgc systemowe, europejskie i krajowe obsza-
ry zagrozen.

Czeséc trzecia EPAS, a doktadnie wydanie 2024
Portfolio Ryzyka Bezpieczenstwa — uwzglednia
dwa potaczone ze sobg obszary ryzyka tj. mani-
pulacja sygnatem GNSS prowadzaca do pogor-
szenia nawigacji lub nadzoru (SI-5501A) oraz
nadmierne poleganie na nawigacji satelitarnej
(SI-0034)2. W najnowszej, 6smej edycji Krajowe-
go Planu Bezpieczenstwa 2024-2026, stanowigce;j
zafgcznik do Krajowego Programu Bezpieczen-
stwa w Lotnictwie Cywilnym zostat uwzgledniony
nowy obszar zagrozen: zaktécenia sygnatu GPS/
GNSS.

CZYM JEST GPS/GNSS? DO CZEGO JEST
WYKORZYSTYWANY?

Globalne systemy nawigacji satelitarnej — GNSS
[Global Navigation Satellite System] sktadajg sie
z trzech segmentéw: kosmicznego, kontrolne-
go, uzytkownikéw. Wykorzystujg satelity krazace

18

' European Plan for Aviation Safety (EPAS) Volume Il Safety Risk Portfolios 2024 Edition, EASA, s. 9.

2 tamze, s. 21.
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wokot Ziemi do wyznaczenia pozycji — a dzieki
zastosowaniu techniki pozycjonowania RTK (Real
Time Kinematics — kinematyki czasu rzeczywiste-
go?) — jest to mozliwe przy zachowaniu precyzji co
do centymetra*. Do globalnego systemu zalicza
sie amerykanski GPS, europejski Galileo, rosyjski
GLONASS, chinski BeiDou, japonski QZSS.

W lotnictwie cywilnym systemy GNSS sg wykorzy-
stywane we wszystkich fazach lotu, na przykfad:
podczas procedury odlotu, dolotu — dajac wiek-
szg elastycznos$¢ przy wyborze trasy oraz umoz-
liwiajgc podejscia APV I, APV Il wykorzystujgce
prowadzenie pionowe za pomocg GNSS i sys-
temow wspomagajacych; podczas przelotu po
trasie — dajgc dostep do nawigacji obszarowej
RNAV, nawigacji nad oceanami — czy tez — jako
wsparcie operacji ruchu naziemnego przydatne
w szczegdlnosci w okresie ograniczonej widzial-
nosci, umozliwiajgc monitoring ruchu na ptycie
lotniska. Wspomniane systemy wspomagajgce
to: satelitarne systemy wspomagajgce - SBAS
[Satellite Based Augmentation System] budo-
wane wg. tego samego standardu (SARP RD-1)
tj. m.in. amerykanski WAAS, europejski EGNOS,
japonski MSAS; naziemne systemy wspomagajgce
— GBAS [Ground Based Augmentation System],
poktadowe systemy wspomagajgce — ABAS [Air-
craft Based Augmentation System]°.

Do osiggania jakich celéw militarnych moze by¢
wykorzystywany GPS? GPS-NAVSTAR jest uzyt-
kowany przez panstwa cztonkowskie NATO m.in.
do nawigacji w operacjach taktycznych; lokali-
zacji wojsk wtasnych i nieprzyjaciela oraz celu
ataku; naprowadzania na cel $rodkéw razenia,

operowania bezzatlogowymi statkami powietrz-
nymi, doktadnej synchronizacji i kalibracji zega-
row; akcji poszukiwawczych i ratowniczych SAR
(Search and Rescue)®. Stuzby Ruchu Lotniczego
SZ RP wykorzystujg GNSS w nawigacji lotniczej
do projektowania procedur w oparciu o cyfrowy
model terenu — DTM (Digital Terrain Model), kté-
ry pozwala okresli¢ minima do lgdowania na pod-
stawie rzezby terenu, jesli brakuje zidentyfikowa-
nych przeszkéd lotniczych’.

Zbrojna agresja Federacji Rosyjskiej na Ukraine
rozpoczetfa sie 24 lutego 2022 roku. Mniej niz
miesigc pézniej — tj. 17 marca — EASA wydata biu-
letyn tj. EASA SIB 2022-02R1 [Safety Information
Bulletin] dotyczacy zmian w globalnym systemie
nawigacji satelitarnej GNSS [Global Navigation
Satellite System] prowadzacych do degradacji
systemu nawigacji lub nadzoru®. Od tego czasu
Agencja dokonata dwukrotnej rewizji SIB-a (17
lutego 2023 oraz 06 listopada 2023°), wskazujac:
obszary zagrozenia, przyktadowe skutki degrada-
cji sygnatu GNSS, zainteresowane obszary dzia-
talnosci lotniczej, rekomendacje dla podmiotow:
zarzadzajgcego ruchem lotniczym, operatorow
lotniczych, producentéw statkéw powietrznych
i wyposazenia oraz wtadzy lotniczej — z uwzgled-
nieniem znaczenia systemu zgtaszania i analizy
zdarzen lotniczych zgodnie z Rozporzadzeniem
UE nr 376/2014 z dnia 03 kwietnia 2014 roku'®.

Na podstawie danych lotniczych gromadzonych
przez Agencje, ryzyka podzielono wg obszaréw
zainteresowania w procesie zarzadzania ryzykiem.
Manipulacje sygnatem GNSS zakwalifikowano do
,obszaru systemowego”.

Nr 2 (26)/2024

3 Zob. https://globalgpssystems.com/gnss/rtk-gps-understanding-real-time-kinematic-gps-technology/ [26.04.2024].
* Przyktad wykorzystania: w geodezji - do wykonywania pomiaréw lub uzyskania wspotrzednych geograficznych przeszkéd lotniczych,

w kartografii - do tworzenia map lotniczych.

® Zob. Ciecko A., Grunwald G., Krasuski K., Mozliwosci zastosowania wspétczesnych systeméw satelitarnych GNSS w nawigacji
lotniczej [w:] Wybrane aspekty zabezpieczenia nawigagji lotniczej Czesé¢ 2, red. Cwiklak J., Lotnicza Akademia Wojskowa,

Deblin 2020, s.92.

¢Kalwat M., Gawet S., Wptyw parametréw systemodw nawigacyjnych na osigganie przewagi na wspétczesnym polu walki [w:]
Wybrane aspekty zabezpieczenia nawigacji lotniczej Czes¢ 2, red. Cwiklak J., Lotnicza Akademia Wojskowa, Deblin 2020, s. 35.

7 Wasser C., Doswiadczenia zwigzane z wykorzystaniem systemoéw satelitarnych w ruchu lotniczym oraz procedury operacji lotniczych
opartych na systemie GNSS w lotnictwie wojskowym [w:] Wybrane aspekty zabezpieczenia nawigacji lotniczej Czeé¢ 2, red. Cwiklak J.,

Lotnicza Akademia Wojskowa, Deblin 2020, s. 53.

8 Global Navigation Satellite System Outage and Alterations Leading to Navigation / Surveillance Degradation.
? Zob. EASA SIB nr: 2022-02R2; https://ad.easa.europa.eu/ad/2022-02R2.
' Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 .
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https://globalgpssystems.com/gnss/rtk-gps-understanding-real-time-kinematic-gps-technology/
https://ad.easa.europa.eu/ad/2022-02R2

Ze wzgledu na wykorzystanie wojskowych syste-
mow walki elektronicznej, sygnaty GNSS moga
by¢ zaktécane lub zmieniane w krajach sagsiadu-
jacych ze strefami konfliktu — tym samym — majac
wptyw na eksploatacje statkéw powietrznych
w kazdej fazie lotu. ,Zaktocenia sygnatu GNSS
moga by¢ tymczasowe, a piloci powinni nie tyl-
ko zdawac sobie sprawe z ryzyka, ale takze upew-
ni¢ sie, ze procedury postepowania w przypadku
utraty sygnatu GNSS sg uwzglednione w plano-
waniu lotu”™.

W obszarze ,,komercyjny transport lotniczy —
samoloty — CAT A” umiejscowiono nadmierne
poleganie na nawigacji satelitarnej. W przypad-
ku awarii GNSS wptyw na bezpieczenstwo lotu
maja: przygotowanie do lotu, Standardowa Pro-
cedura Operacyjna — SOP [Standard Operating
Procedure], szkolenia, opublikowane procedu-
ry nawigacyjne. Kluczowg procedura jest powrot
do innych $rodkéw nawigacji w krytycznych fazach
lotu w przypadku nieprawidtowego dziatania urza-
dzenia GNSS™

JAKIE ZAGROZENIA DLA LOTNICTWA CYWIL-
NEGO NIESIE ZAKEOCANIE SYGNALU GNSS?

Jamming to celowe zagtuszanie sygnatu GNSS
— tzw. RFI [radio frequency interference] - tak, ze
odbiornik GNSS staje sie nieskuteczny / uszko-
dzony dla uzytkownikéw w obszarze objetym
zaktéceniami.

Spoofing to , oszukiwanie” odbiornikéw fat-
szywym sygnatem, w wyniku czego podawana
jest nieprawidtowa pozycja statku powietrznego
w czasie (zob. PNT [Positioning, Navigation and
Timing])'®. Przyktadowym atakiem jest , carry-off”,

gdzie poczatkowa pozycja 3D statku powietrzne-
go pokrywa sie z rzeczywistg'.

Nieprawidfowe informacje o pozycji mogg pro-
wadzi¢ do m.in.: naruszenia przestrzeni powietrz-
nej, niebezpiecznego zblizenia/kolizji w powietrzu
— MAC [Mid-Air Collision™], zaistnienia fatszywych
ostrzezen TAWS [Terrain Awareness and Warning
System] mogacych skutkowac ryzykiem kontro-
lowanego lotu ku ziemi CFIT [Controlled Flight
Into Terrain']".

Rejony zaktécers GPS
Zrédto: https://gpsjam.org

W biuletynie EASA znajduje sie szczegdtowa lista
zagrozen'®. Nie ma badz moze nie by¢ ostrze-
zen dla zatogi o zaktéceniach — oraz — zaktocenia
moga wystgpi¢ w réznych fazach lotu.

- European Plan for Aviation Safety (EPAS) Volume III Safety Risk Portfolios 2024 Edition, EASA, s. 21.

2. tamze, s. 39.
3 EASA SIB nr: 2022-02R2, s.1.

4 Zob. https://dlapilota.pl/wiadomosci/swiat/gps-jamming-i-spoofing-w-lotnictwie-cywilnym-part-1-czym-sa-i-dlaczego-dopiero [29.04.2024].
> Zob. Podrecznik klasyfikacji kategorii zdarzen lotniczych (tzw. ,Occurrence Category”) wg systematyki ICAO ADREP oraz ECCAIRS 5
dla organizadji lotniczych, zgodny z wymogami Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014; 21.07.2017 r., s.16.

6 tamze, s. 8.

7 European Plan for Aviation Safety (EPAS) Volume IlI Safety Risk Portfolios 2024 Edition, EASA, s. 39.

8 Zob. EASA SIB nr: 2022-02R2, s. 2.
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Nie mniej w SIB-ie znajduje sie wykaz gtow-
nych obszaréw dotknietych zjawiskiem zakto-
cen — z wyszczegdlnieniem na rejony informag;ji
powietrznej, tj. FIR-y [Flight Information Region]
z obszaréw mérz: Czarnego, Srédziemnomorskie-
go, Battyckiego — oraz obszaru Arktycznego. Dla
rejonu Morza Battyckiego sa to FIR-y sasiadujg-
ce z obwodem krélewieckim', (a doktadnie z FIR
UMKK) tj. zachodnia czes$¢ FIR Wilno EYVL, pot-
nocno-wschodnia cze$¢ FIR Warszawa EPWW,
potudniowo-zachodnia czes¢ FIR Ryga EVRR.
Mozna samodzielnie sprawdzad rejony zaktécen
korzystajgc ze stron: gpsjam.org czy flightradar24.
com/data/gps-jamming®.

Wsréd zalecen dla podmiotéw, w biuletynie znaj-
duja sie rekomendacje dla operatoréw lotniczych,
ktérzy powinni m.in.: zapewnic¢, aby zatogi lot-
nicze i odpowiedni personel odpowiedzialny za
operacje lotnicze byt Swiadom zagrozenia; opra-
cowywac scenariusze operacyjne, ktére nalezy
wdraza¢ w odpowiednim czasie w zaleznosci od
rozpoznania rodzaju zagrozenia (zagtuszania badz
fatszowania); zadba¢ o spetnianie miniméw ope-
racyjnych (w kontekscie niedziatajgcego syste-
mu radionawigacji i MEL [Minimum Equipment
List]) przed rozpoczeciem uzytkowania statku
powietrznego w dotknietych zagrozeniem obsza-
rach a w zwigzku z tym — zapewnic¢ dostepnosé
alternatywnych, konwencjonalnych procedur przy-
lotu i podejscia. Nie nalezy uwzglednia¢ procedu-
rami podejscia lotniska znajdujacego sie w zagro-
zonym obszarze, jedli jest wyposazone wytacznie
w GNSS. Zalecenia dla zatég statkéw powietrz-
nych, uwzgledniajg czynnosci przed wylotem
i podczas zaktbécania sygnatu i zostaty podzielo-
ne wg rodzaju zagrozenia. M.in. zatogi powinny
sprawdzi¢, czy dla zamierzonej trasy i podejscia sg
dostepne kluczowe pomoce nawigacyjne, zacho-
wac gotowosé do powrotu do procedury przylotu

innej niz z pomocg GNSS, prowadzi¢ monitoring
czasu w oparciu o zrédta z dostepem i bez doste-
pu do GNSS, informowa¢ stuzby ruchu lotniczego
o zaktéceniach, wystaé meldunek AIREP [Aircraft
Report].

Waznym elementem jest réwniez — w procesie
zarzadzania ryzykiem — zgfaszanie zdarzen. Pozwa-
la to okresli¢ skale zagrozenia i dziata¢ zaradczo
w dtuzszej perspektywie, np. w procesie projek-
towania systemoéw GNSS czy wytycznych dla pro-
ducentoéw statkdéw powietrznych.

Urzad Lotnictwa Cywilnego zacheca do korzystania
z ECCAIRS w celu raportowania zaktécen sygnatu
GPS. Mozna dokonac jednego scalonego zgtosze-
nia z podaniem w opisie grupy statkéw powietrz-
nych (znaki rozpoznawcze, producent/model),
ktorych zaktdcenie dotyczyto w danej lokalizacji/
obszarze geograficznym — badz pojedynczego zgto-
szenia zwigzanego z danym statkiem powietrznym,
jesli doszto do niekorzystnych nastepstw. Zgtasza-
jac jamming — nalezy w kategorii zdarzenia wybrac
opcje: other a zgfaszajac spoofing — opcje: sec?'.
Wiecej informacji dostepnych jest na stronie ULC
w zaktadce , Zgtaszanie zdarzen lotniczych” oraz
w aktualnosciach , Raportowanie zaktécen sygna-
tu GPS w ramach systemu zgtaszania zdarzen lotni-
czych w ECCAIRS.”
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Zrédto: opracowanie wiasne ULC na podstawie danych ECCAIRS
*zaktécenia sygnatu GPS- dane za okres styczen - kwiecieri 2024
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19 Zob. https://www.gov.pl/web/ksng/125-posiedzenie-komisji-standaryzacji-nazw-geograficznych-poza-granicami-rp [29.04.2024].
2 https://gpsjam.org/?lat=53.03451&lon=22.62373&z=4.0&date=2024-04-28 [29.04.2024].
21 Zob. https://www.ulc.gov.pl/pl/aktualnosci/é6415-raportowanie-zaklocen-sygnalu-gps-w-ramach-systemu-zglaszania-zdarzen-lotni

czych-w-eccairs [30.04.2024].
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