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1. OSWIADCZENIE O ZAANGAZOWANIU

Wypadniecie z drogi startowej to zdarzenie polegajagce na zjechaniu z drogi startowe]j lub wyjechanie poza
droge startowg podczas startu lub ladowania. ICAO (Sympozjum nt. bezpieczeristwa na drogach startowych
2011 r.) zauwazyto, ze liczba wypadnie¢ z drogi startowej nie ulegta zmniejszeniu w ciggu ponad 20 lat.
Wypadki nadal majg miejsce na drogach startowych i wokét nich.

Zawartos$¢ niniejszego Planu dziatan stanowi wynik potgczonych wysitkdw organizacji reprezentujacych
wszystkie obszary operacji na drodze startowej. Ich intencjg jest zwiekszenie bezpieczenstwa na drodze
startowej poprzez popieranie wdrozenia zalecen, ktére plan ten zawiera. Organizacje majgce wkiad w
dokument kornicowy obejmujg, miedzy innymi, operatorow lotnisk, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej, instytucje zapewniajgce stuzby informacji lotniczej, operatoréw statkdw powietrznych,
producentéw statkdw powietrznych, stowarzyszenia zawodowe, Europejskg Agencje Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz wtasciwe organy krajowe odpowiedzialne za bezpieczeristwo lotnicze.

Zaangazowanie tych organizacji i catego personelu operacyjnego ma na celu zapobieganie wypadnieciom
statkow powietrznych z drogi startowej z wykorzystaniem wszystkich mozliwych dostepnych srodkow,
poczawszy od projektowania statkdw powietrznych, przestrzeni powietrznej, procedur i technologii po
odpowiednie szkolenia dla personelu operacyjnego w zakresie zapobiegania wypadnieciom z drogi startowe;j.
W ten sposéb, dziatania zwigzane z bezpieczeistwem na drodze startowej zmieniajg codzienne operacji.

Niniejszy Plan dziatan jest skierowany do wszystkich dostawcéw i uzytkownikdw europejskich lotnisk oraz do
wszystkich europejskich operatoréw statkéw powietrznych w odniesieniu do wszystkich operacji prowadzonych
na catym Swiecie.



2. WPROWADZENIE ORAZ TtO HISTORYCZNE

W ciggu kazdego tygodnia majg miejsce co najmniej dwa przypadki wypadnie¢ z drogi startowej. ICAO
zauwazyto, ze liczba wypadniec z drogi startowej nie ulegta zmniejszeniu w ciggu ponad 20 lat.

Wedtug taksonomii ECCAIRS i ICAO wypadniegcie z drogi startowej definiowane jest jako zdarzenie polegajace
na zjechaniu z drogi startowej lub wyjechanie poza droge startowa podczas startu lub Ilgdowania”.

Studium EUROCONTROL poswiecone wypadnieciom statkdéw powietrznych z drogi startowej z perspektywy
europejskiej pokazuje, ze czynniki przyczynowo skutkowe prowadzgce do wypadniecia z drogi startowej sg
takie same w Europie jak w innych regionach swiata. Wyniki badan w szerokim stopniu wykorzystaty wnioski
zgromadzone z ponad tysigca raportow o wypadkach i incydentach. Doswiadczenia te zostaty wykorzystane do
opracowania zalecen zawartych w niniejszym Europejskim planie dziatai na rzecz zapobiegania wypadnigciom
statkdw powietrznych z drogi startowe;j.

Europejska grupa robocza ds. bezpieczeristwa na drodze startowej uwzglednita wszystkie mozliwe dostepne
srodki, poczawszy od projektowania statkdw powietrznych, przestrzeni powietrznej, procedur i technologii do
odpowiednich szkolen dla personelu operacyjnego w zakresie zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej.

Zalecenia i materiaty zawierajgce wytyczne zawarte w niniejszym Planie dziatan sg przeznaczone do wdrozenia
przez odpowiednie zainteresowane strony, w celu zmniejszenia liczby wypadnie¢ statkéw powietrznych z drogi
startowej oraz ryzyka ich wystgpienia.

Istniejg wazne elementy, ktére nalezy uwzglednié¢ podczas zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej, m. in.:

= ryzyko wypadniecia z drogi startowej jest zwiekszone w przypadku mokrych i zanieczyszczonych drég
startowych w potaczeniu z podmuchami lub silnym wiatrem bocznym lub tylnym;

= praktyki, takie jak dtugie lgdowanie lub opdznione i nieskuteczne zastosowanie urzagdzen hamujacych,
sg bardzo istotne dla ryzyka wypadniecia z drogi startowej;

=  wiekszos¢ wypadniec z drogi startowej ma miejsce na suchej drodze startowej;

= w przypadku wypadnie¢ zaréwno podczas lgdowania jak i startu, gtéwna szansa na zapobieganie
wypadnieciu z drogi startowej tkwi w decyzjach podejmowanych przez zatoge lotniczg dotyczgcych
odejscia na drugi krag lub kontynuowania startu przy predkosci V1 lub przyblizonej.

Chociaz uznaje sie, ze czynniki prowadzgce do incydentéw i wypadkéw zwigzanych ze zbyt krétkim
przyziemieniem lub utratg kontroli mogg by¢ podobne do tych, ktére prowadzg do wypadniec z drogi startowej,
niniejszy dokument nie uwzglednia tych innych ryzyk.

Kluczowe dla zalecen zawartych w niniejszym Planie dziatan jest jednolite i konsekwentne stosowanie
przepisow ICAQ. Zalecenia i materiaty pomocnicze dotyczg przede wszystkim Panstw w obszarze Europejskiej
Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC), ale majg zastosowanie réwniez na catym Swiecie. Krajowe organy ds.
bezpieczeristwa lotniczego powinny podjgé decyzje w zakresie strategii wdrazania przez odpowiednie
organizacje w Panistwach. Zalecenia majg charakter ogdlny, a odpowiedzialne organizacje powinny decydowac¢
o konkretnych szczegdtach po uwzglednieniu warunkow lokalnych, np. lotniska gdzie odbywajg sie wspdlne
operacje cywilno-wojskowe.

Podczas gdy technologia jest niewatpliwie czescig rozwigzania, szkolenie w zakresie nieznanych sytuacji, ktére
mogg prowadzi¢ do wypadniec z drogi startowe] stanowi klucz do ich zapobiegania. Rygorystyczne i realistyczne
scenariusze szkoleniowe lepiej przygotujg personel operacyjny do radzenia sobie z decyzjami o odejsciu na
drugi krag lub przerwania startu i wykonania prawidtowych i bezpiecznych manewréw. Szkolenie musi odnosi¢
sie do potrzeby kontynuowania wysokich standardéw umiejetnosci lotniczych zespotu, umozliwiajgcych zatodze
lotniczej reczny lot statkiem powietrznym we wszystkich okolicznosciach a kontrolerom ruchu lotniczego
sekwencjonowanie ruchu we wszystkich okolicznosciach.



Praktyki zwigzane z facznoscig, ktdre dajg szanse na zapobieganie wypadnieciom z drogi startowej, obejmuja
prawidtowe korzystanie ze Zbioru Informacji Lotniczych (AIP), NOTAM i ATIS. Brak petnej informacji dla zatogi
lotniczej na temat warunkow na lotnisku odlotu lub przylotu moze prowadzi¢ do nieporozumien.

Zawartos¢ niniejszego Planu dziatan nalezy interpretowaé w odniesieniu do typu statku powietrznego, ktéry
jest pilotowany, oraz do lotnisk majacych znaczenie dla wykonywanego lotu.

Istnieje realna potrzeba poprawy jakosci odpowiednich danych o zdarzeniach, aby ufatwi¢ wycigganie
wnioskéw i dzielenie sie nimi, np. w odniesieniu do zjawisk, takich jak podejscia niestabilne i zdestabilizowane.

Nalezy utworzy¢ Lokalne zespoty ds. bezpieczenstwa na drodze startowej. Zespdt powinien sktadac sie z, co
najmniej, przedstawicieli gtdwnych grup zwigzanych z operacjami startu i lgdowania, a mianowicie operatora
lotniska (ktéry moze obejmowaé inzynierdw pomocy nawigacyjnych, utrzymanie infrastruktury, itp.) biura
meteorologicznego i instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej, przedstawicieli instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, lokalnych stowarzyszen kontroleréw ruchu lotniczego oraz pilotéw
od operatorow statkow powietrznych, lokalnych stowarzyszen pilotow, ktore dziatajg na lotnisku i innych
odpowiednich organizacji, ktére dziatajg na polu manewrowym lotniska.
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3.1 ZASADY OGOLNE | LOKALNE ZESPOLY DS. BEZPIECZENSTWA NA DRODZE STARTOWEJ

DATA

ZALECENIE WDROZENIA WYTYCZNE
3.1.1 Na poszczegdlnych lotniskach, Operatorzy lotniska, Bezzwtocznie ZALACZNIK A

zgodnie z zaleceniami wiadzy Instytucja

lotniczej, nalezy stworzy¢ Zespot ds. zapewniajgca stuzby

bezpieczenstwa na drodze startowej, zeglugi powietrznej,

ktory bedzie prowadzit dziatania Operator statku

zwigzane z kwestiami bezpieczenstwa powietrznego,

na drodze startowej na poziomie Wtadza lotnicza.

lokalnym.
3.1.2 Na kazdym lotnisku nalezy zainicjowa¢ Lokalny zespét ds. 31 maja 2013 r. ZALACZNIK A

lokalng kampanie informacyjng na bezpieczenstwa na

temat bezpieczenstwa na drodze drodze startowe;j.

startowej skierowang do kontroleréw
ruchu lotniczego, pilotéw oraz
kierowcow pojazdéw na polu
manewrowym jak rowniez dla
pozostatego personelu, ktory
wykonuje czynnosci na drodze
startowej lub w jej poblizu. Kampania
informacyjna powinna by¢ raz na jakis
czas modyfikowana w celu utrzymania
zainteresowania oraz swiadomosci

operacyjnej.
3.1.3  Potwierdzi¢, ze cata infrastruktura, Operator lotniska 31 maja 2013 r. ZALACZNIK A
praktyki oraz procedury majace (rola wiodaca),
zwigzek z operacjami na drodze Instytucja
startowej sg zgodne z przepisami zapewniajgca stuzby
ICAO. zeglugi powietrzne;j.
3.1.4 Naile to mozliwe, zapewnic, ze Lokalny zespot ds. 31 maja 2013 r. ZALACZNIK A
okreslone potgczone szkolenia oraz bezpieczeristwa na
zapoznanie w zakresie zapobiegania drodze startowej,
nieuprawnionym wtargnieciom na Instytucja
droge startowg jest zapewniane dla zapewniajgca stuzby

pilotéow, kontroleréw ruchu lotniczego  zeglugi powietrznej,
oraz dla kierowcéw pojazdow na polu  Wtadza lotnicza,
manewrowym. Mogg one obejmowac¢  Operator lotniska.
wizyty na polu manewrowym w celu

zwiekszenia swiadomosci lokalizacji

znakéw oraz uktadu lotniska, jezeli

zostanie to uznane za konieczne.

3.1.5 Bezpieczenstwo na drodze startowe;j Operator statku 2 stycznia 2014 r.  ZALACZNIK A
powinno stanowic element szkolenia powietrznego,
wstepnego i okresowego dla Instytucja
personelu operacyjnego np. zapewniajgca stuzby
kontroleréw ruchu lotniczego, zeglugi powietrznej,
pilotéw, meteorologdéw, oséb Operator lotniska,
odpowiedzialnych za NOTAM orazdla  Wfadza lotnicza,
pozostatego personelu Osrodek szkolenia



3.1.6

3.1.7

zaangazowanego W operacje na polu
manewrowym.

Wszyscy uzytkownicy systemu
lotniczego powinni uczestniczy¢ w
systemie udostepniania informacji
zwigzanych z bezpieczestwem i
wymieniac istotne informacje na
temat faktycznych i potencjalnych
brakéw zwigzanych z
bezpieczenstwem, aby zapewnic, ze
ryzyka dotyczace bezpieczenstwa na
drodze startowej zostaty prawidtowo
zidentyfikowane i odpowiednio
zfagodzone na kazdym lotnisku.

Zmiany praktyk oraz procedur
stosowanych na polu manewrowym,
facznie z planowanymi pracami,
muszg uwzglednia¢ bezpieczenstwo
na drodze startowej oraz moga
wymagac konsultacji z lokalnym
zespotem ds. bezpieczeristwa na
drodze startowej. Odpowiednia ocena
ryzyka powinna stanowi¢ podstawe
do zmian proceduralnych i/lub
infrastrukturalnych na polu
manewrowym.

lotniczego.

Operator statku
powietrznego,
Instytucja
zapewniajgca stuzby
zeglugi powietrznej,
Operator lotniska,
Lokalny zespét ds.
bezpieczenstwa na
drodze startowej,
EUROCONTROL.

Instytucja Bezzwtocznie
zapewniajaca stuzby

zeglugi powietrznej,

Operator lotniska,

Operator statku

powietrznego.

31 maja 2013 r.

ZAtACZNIK A

ZALACZNIK A



3.2

Lp.

3.2.1

3.2.2

3.23

3.2.4

3.2.5

3.2.6

OPERATOR LOTNISKA

ZALECENIE

Zapewni¢, ze drogi startowe s3 Operator lotniska
budowane i odnawiane zgodnie ze

specyfikacjami ICAO w celu osiggnigcia

efektywnych pozioméw tarcia i

odwodnienia.

Wdrozy¢ odpowiedni program majacy Operator lotniska
na celu utrzymanie charakterystyk
tarcia nawierzchni drogi startowej
poprzez usuwanie zanieczyszczen.

Jezeli sg zapewniane, upewnic sie, ze Operator lotniska
odpowiednie pomoce nawigacyjne (np.

ILS, AGL, PAPI), oraz oznakowanie

powierzchni sg utrzymywane zgodnie z

normami oraz zalecanymi metodami

postepowania ICAO w celu

promowania doktadnego

lgdowania/punktu przyziemienia.

Zapewni¢, ze punkty oczekiwania przed  Operator lotniska
droga startowg sg wyraznie

oznakowane, opisane oraz, jezeli jest to

wymagane, oSwietlone. Rozwazy¢

zastosowanie znakéw pionowych na

punktach oczekiwania przed droga

startowa stosowanych do startéw ze

skrzyzowania, w celu wskazania

rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu przy

starcie (TORA).

Zapewnic, ze istniejg procedury Operator lotniska
obliczania tymczasowych
zmniejszonych dtugosci
deklarowanych, np. z powodu prac
trwajacych na drodze startowe;j. Kiedy
stosowane sg zmniejszone dtugosci
deklarowane, nalezy zapewnic, ze
tymczasowe oznakowanie poziome,
oswietlenie oraz znaki pionowe
doktadnie przedstawiajg zmniejszone
dtugosci, oraz ze zostaty one
przekazane do stuzb informacji
lotniczej do publikacji.

Jezeli wystepuje zanieczyszczenie drogi  Operator lotniska
startowej lub ulega ono zmianie, nalezy
oceni¢ warunki na drodze startowe;j.

DATA
WDROZENIA

Bezzwtocznie

Bezzwtocznie

2 stycznia 2014 r.

2 stycznia 2014 r.

Bezzwtocznie

Bezzwtocznie

WYTYCZNE

ZAtACZNIK B

ZAtACZNIK B

ZALACZNIK B

ZAtACZNIK B

ZAtACZNIK B

ZAtACZNIK B



3.2.7

3.2.8

3.2.9

UWAGA:

Zapewnic, ze istniejg procedury
przekazywania odpowiednim stuzbom
ruchu lotniczego informacji o istotnym
znaczeniu dla bezpieczenstwa
dotyczacych zmieniajacych sie
warunkow nawierzchni drogi startowej
tak czesto, jak to jest mozliwe.

Zgodnie z przepisami ICAO, czujniki
wiatru oraz wskazniki kierunku wiatru
(skarpety przeciwwiatrowe) powinny
by¢ zlokalizowane w taki sposdb, aby
zapewni¢ najlepsze mozliwe wskazanie
warunkéw panujgcych wzdtuz drogi
startowej i stref przyziemienia.

Rozwazy¢, w razie potrzeby,
wyposazenie do cyfrowej transmisji
ATIS.

Operator lotniska Bezzwtocznie

Instytucja
zapewniajaca
stuzby zeglugi
powietrznej, Biuro
MET, Operator
lotniska

Instytucja
zapewniajaca
stuzby zeglugi
powietrznej, Biuro
MET, Operator
lotniska

2 stycznia 2014 r.

2 stycznia 2014 r.

ZAtACZNIK B

ZAtACZNIK B

ZAtACZNIK B

W celu ograniczenia skutkdéw wypadniecia statku powietrznego z drogi startowej, uzgodniono, ze strefy
bezpieczenstwa konca drogi startowej (ktore mogg obejmowac systemy zatrzymywania) oraz pasy drogi
startowej sg przydatne, chociaz nie sg to Srodki zapobiegania wypadnieciom z drogi startowe;j.

Pasy drogi startowe] i RESA stanowig przedmiot norm oraz zalecanych metod postepowania ICAO.

10



3.3

Lp.

33.1

3.3.2

333

334

INSTYTUCJA ZAPEWNIAJACA StUZBY ZEGLUGI POWIETRZNEJ

ZALECENIE

Zapewnic, ze w szkoleniach oraz
briefingach dla personelu stuzb
kontroli ruchu lotniczego w sposdb
odpowiedni ujeto znaczenie
ustabilizowanego podejscia oraz
zgodnosci z procedurami podejscia
koncowego.

W trakcie przydzielania drogi
startowej lub zmiany drogi startowe;j
dla przylatujacych lub odlatujacych
statkow powietrznych, nalezy wzigc
pod uwage czas, jaki zatoga lotnicza
bedzie potrzebowac do
przygotowania/koricowego
omowienia.

Zapoznac sie z dostepnymi danymi
(zgtoszenia zdarzen, dane o odejsciu
na drugi krag/nieudanym podejsciu,
itp.) w celu zidentyfikowania
czynnikéw sprawczych i istotnych
srodkow tagodzenia, na przyktad
wzmochione projektowanie oraz
procedury w zakresie przestrzeni
powietrznej, oraz procedury i
szkolenie kontroleréw ruchu
lotniczego.

Dokonac przegladu proceséw
obejmujacych zapewnianie
,zasadniczych” informacji o istotnym
znaczeniu dla bezpieczenstwa takich
jak warunki pogodowe, wiatr oraz
stan nawierzchni drogi startowej (np.
mokra lub zanieczyszczona):

4a. Dla zapewnienia spdjnego,
terminowego i doktadnego
rozgtaszania informacji lotniskowych.

4b. Dla zapewnienia integralnosci
tancucha dostarczania informacji o
istotnym znaczeniu dla
bezpieczenstwa od dostawcy (np.
Biuro MET/operator lotniska) do ATC
/AISP i dalej do zatogi lotniczej.

4c. Rozwazy¢, w razie potrzeby,
wyposazenie w urzadzenia do
cyfrowej transmisji ATIS.

4d. Zapewnic, ze szkolenie w zakresie

DATA
WDROZENIA

Instytucja
zapewniajaca
stuzby zeglugi
powietrznej.

Instytucja Bezzwtocznie
zapewniajaca
stuzby zeglugi

powietrzne;j.

Instytucja
zapewniajgca
stuzby zeglugi
powietrzne;j.

Instytucja
zapewniajgca
stuzby zeglugi
powietrznej,
Instytucja
zapewniajgca
stuzby informacji
lotniczej,
Operator lotniska,
Operator statku
powietrznego

11

2 stycznia 2014 r.

2 stycznia 2014 r.

2 stycznia 2014 r.

WYTYCZNE

ZALACZNIK C

ZAtACZNIK C

ZAtACZNIK C

ZAtACZNIK C
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34

34.1

3.4.2

343

3.4.4

OPERATOR STATKU POWIETRZNEGO

FAZA
LOTU

OGOLNA

OGOLNA

OGOLNA

OGOLNA

ZALECENIE

Operatorzy statkow
powietrznych sg
zachecani do udziatu w
sieci wymiany informacji
dotyczacych
bezpieczenistwa w celu
utatwienia swobodnej
wymiany istotnych
informacji na temat
faktycznych i
potencjalnych
niedoboréw w zakresie
bezpieczenstwa.

Operator statku
powietrznego powinien
obejmowac i
monitorowaé parametry
statku powietrznego
zwigzane z
potencjalnymi
wypadnieciami z drogi
startowej w swoim
Programie
monitorowania danych
o locie (FDM).

Operator statku
powietrznego powinien
uwzgledniac kwestie
dotyczace zapobiegania
wypadnieciom z drogi
startowej w swoim
programie szkolenia.
Szkolenie to powinno
by¢ realizowane przy
uzyciu realistycznych
scenariuszy.

Operator statku
powietrznego powinien
rozwazy¢ wyposazenie
swojej floty statkow
powietrznych w
rozwigzania techniczne
zapobiegajace
wypadnieciom z drogi
startowej.

DZIAtANIE

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

13

DATA
WDROZENIA

31 maja 2013 r.

2 stycznia 2014 r.

31 maja 2013 r.

2 stycznia 2018 r.

WYTYCZNE

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E



3.4.5

3.4.6

3.4.7

3.4.8

OGOLNA

OGOLNA

OGOLNA

OGOLNA

Operator statku
powietrznego powinien
rozwazy¢ wyposazenie
swojej floty statkdw
powietrznych w systemy
taczy transmisji danych
(np. ACARS) w celu
umozliwienia zatogom
lotniczym uzyskania
najnowszych informacji
pogodowych (D-ATIS)
bez opuszczania przez
pilota czestotliwosci
bedacej w uzyciu.

Operator statku
powietrznego powinien
zgtosi¢ do ANSP, jezeli
procedury podejscia lub
praktyki stosowane
przez ATC na lotnisku
uniemozliwiajg zatodze
lotniczej zachowanie
zgodnosci z
opublikowanymi
procedurami podejscia i
kryteriami podejscia
ustabilizowanego.

Operator statku
powietrznego powinien
zapewnié, ze w briefingu
dla zatég lotniczych
odpowiednio
podkreslono znaczenie
ustabilizowanego
podejscia oraz
zgodnosci z
procedurami podejscia
koricowego. Dowddca
nie powinien
przyjmowac polecen od
ATC dotyczacych
wykonania
niestandardowych
manewroéw, jezeli
zagrazajg one
bezpieczenstwu lotu.

Dowddca nie powinien
akceptowac zmiany
drogi startowej w
ostatniej chwili, chyba
ze miatoby to miejsce ze
wzgleddow
bezpieczenstwa. Nalezy

Operator
statku
powietrznego

3 stycznia 2015 r.

Operator Bezzwtocznie
statku

powietrznego

Operator Bezzwtocznie
statku

powietrznego

Bezzwtocznie
Operator

statku
powietrznego
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ZALACZNIK E

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E



3.4.9

3.4.10

3.4.11

3.4.12

OGOLNA

WARUNKI
POGODOWE

OPERACIE
PRZY
BOCZNYM
WIETRZE

OPERACIE
PRZY
BOCZNYM
WIETRZE

przeprowadzi¢ briefing
oraz, w razie potrzeby
przygotowanie FMC (np.
przed opuszczeniem
gate’u lub rozpoczeciem
podejscia koricowego).

Jezeli dowddca chce
poprosi¢ o bardziej
korzystna droge
startowa do wykonania
startu lub Ilgdowania ze
wzgledow
bezpieczenstwa,
wzgledy te powinny
zostac zgtoszone do
stuzb kontroli ruchu
lotniczego.

Na krétko przed startem
lub lgdowaniem,
dowddca sprawdza, czy
rzeczywiste warunki
pogodowe sg podobne
lub niezmienne w
poréwnaniu do danych
pogodowych
wykorzystywanych do
obliczen osiggéw przy
starcie oraz oceny
dtugosci ladowania w
locie.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac
ograniczenia statku
powietrznego przy
wietrze bocznym ze
szczegotowymi
wytycznymi
dotyczacymi stanu drogi
startowej oraz
podmuchdw.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac
szczegotowe wytyczne
na temat technik startu i
ladowania z wiatrem
bocznym; i/lub w
warunkach mokrej lub
zanieczyszczonej drogi
startowej oraz
wtasciwego
wykorzystania

Bezzwtocznie
Operator

statku
powietrznego

Operator Bezzwtocznie
statku

powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego
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31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E



3.4.13

3.4.14

3.4.15

START

START

PRZELOT

sterowania kotem
przednim. Nalezy
zapewni¢ odpowiednie
szkolenie.

Operator statku
powietrznego powinien
zapewnié, ze jego
standardowa procedura
operacyjna (SOP)
wymaga od zatogi
lotniczej wykonywania
niezaleznego okreslenia
danych do startu oraz
podwdjnego
sprawdzenia wynikow.
Operator statku
powietrznego powinien
zapewnic, ze jego
standardowe procedury
operacyjne obejmujg
sprawdzenie przez
zatoge lotniczg ,arkusza
zatadunku i wywazenia”
oraz wprowadzenia
danych o ,,0siggach” do
komputera kierowania
lotem (FMC).

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac proces
decyzyjny w przypadku
przerwanego startu.
Nalezy zapewnic
odpowiednie szkolenie.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac i zapewnié
szkolenie na temat
polityki firmy dotyczacej
wykonywanej w locie
oceny 0siggow przy
ladowaniu. Zatoga
lotnicza musi otrzymac
informacje czy dane
dotyczace dtugosci
ladowania odnoszg sie
do dtugosci bazowej
(ang. unfactored
distance) lub do
dtugosci operacyjnej. W
przypadku danych bez
marginesu
bezpieczenstwa, firma
powinna zapewnié

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego
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31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

ZAtACZNIK E

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E



3.4.16

3.4.17

3.4.18

PODEJSCIE
DO
LADOWANIA

PODEJSCIE
DO
LADOWANIA

PODEJSCIE
DO
LADOWANIA

margines
bezpieczenstwa do
wykorzystania w
warunkach normalnych i
anormalnych.

Operator statku Operator Bezzwtocznie
powietrznego musi statku
opublikowac polityke powietrznego

firmy, procedure i
wytyczne dotyczace
decyzji o wykonaniu
odejscia na drugi krag.
Powinny one
jednoznacznie
stwierdza¢, ze odejscie
na drugi krag nalezy
rozpoczac zawsze
wtedy, kiedy nie ma
mozliwosci zapewnienia
bezpiecznego
ladowania. Nalezy
zapewni¢ odpowiednie

szkolenie.

Akceptujgc droga Operator Bezzwtocznie
startowa do lgdowania statku

dowddca powinien powietrznego

rozwazy¢ nastepujace
czynniki: warunki
pogodowe (w
szczegolnosci wiatr
boczny i tylny), stan
drogi startowej (sucha,
mokra lub
zanieczyszczona),
niesprawny sprzet oraz
osiggi statku
powietrznego. Z
wyjatkiem warunkdw,
ktore mogg sprzyjac
nieprecyzyjnemu
podejsciu, kiedy istnieje
wiecej niz jedna
procedura podejscia,
preferowang opcja
powinno by¢ podejscie

precyzyjne.

Operator statku Operator Bezzwtocznie
powietrznego musi statku

opublikowac w swojej powietrznego

instrukcji operacyjnej
firmowe kryteria
podejscia
ustabilizowanego.
Zatoga lotnicza musi

17

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E






3.4.21

3.4.22

3.4.23

LADOWANIE

LADOWANIE

LADOWANIE

w szczegolnosci
gotowosc¢ do odtaczenia
autopilota/funkcji
automatycznego
dobiegu i wyladowa¢é
recznie lub wykonaé
odejscie na drugi krag.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac
standardowg procedure
operacyjng dotyczaca
przyziemienia w
odpowiedniej strefie
przyziemienia oraz
zapewnié¢ odpowiednie
szkolenie.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac
odpowiednia technike
ladowania na mokrej lub
zanieczyszczonej drodze
startowej oraz zapewnic
odpowiednie szkolenie.
Zatogi lotnicze powinny
by¢ swiadome ryzyka
Zwigzanego z
ladowaniem na
mokrej/zanieczyszczonej
drodze startowej w
potaczeniu z warunkami
wyhikajacymi z
bocznego wiatru.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac i zapewnié
szkolenie na temat
polityki firmy dotyczacej
wykonywanej w locie
oceny 0siggow przy
ladowaniu. Zatoga
lotnicza musi otrzymac
informacje czy dane
dotyczace dtugosci
ladowania odnoszg sie
do dtugosci bazowej
(ang. unfactored
distance) lub do dtugosci
operacyjnej. W
przypadku danych bez
marginesu
bezpieczenstwa, firma
powinna zapewnié

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

19

31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E



3.4.24

3.4.25

3.4.26

3.4.27

LADOWANIE

LADOWANIE

LADOWANIE

LADOWANIE

margines
bezpieczenstwa do
wykorzystania w
warunkach normalnych i
anormalnych.

Zatoga lotnicza powinna
uzywad catej wstecz na
mokrej/zanieczyszczonej
drodze startowej
niezaleznie od
ograniczen zwigzanych z
hatasem, chyba ze
powoduje to problemy
zwigzane ze
sterownoscig. Wazne
jest, aby zastosowanie
wszystkich urzadzen
zatrzymujacych, w tym
wstecznego ciggu, byto
wykonane natychmiast
po przyziemieniu bez
zadnych opdznien.

Operator statku
powietrznego powinien
opublikowac
standardowa procedure
operacyjng dotyczaca
obowigzkow pilota
nielecacego
polegajacych na
monitorowaniu
aktywacji urzadzen
zatrzymujacych podczas
ladowania oraz
wskazywaniu wszelkich
zaniedban pilota
lecacego. Nalezy
zapewni¢ odpowiednie
szkolenie.

Operator statku
powietrznego powinien
ujg¢ w swoim programie
szkolenia okreslone
techniki wyprowadzania
z twardego lgdowania
oraz ladowania z
odbiciem.

W przypadkach, kiedy
operator statku
powietrznego akceptuje
ladowanie zgodnie z
praktyka, praktyka ta
powinna by¢ oceniana

Operator Bezzwtocznie
statku

powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego

Operator
statku
powietrznego
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31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

31 maja 2013 r.

ZALACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZAtACZNIK E

ZALACZNIK E



21



35

35.1

3.5.2

353

354

3.5.5

3.5.6

PRODUCENCI STATKOW POWIETRZNYCH

ZALECENIE

Producenci statkéw powietrznych
powinni przedstawia¢ informacje na
temat osiggdw przy starcie i lgdowaniu
przy uzyciu podobnej (powszechnej i
wspodlnej) terminologii i z zachowaniem
uzgodnionych standardéw.

Materiaty szkoleniowe publikowane
przez producentow statkéw
powietrznych powinny podkresla¢
koniecznos¢ optymalnego
wykorzystania rozporzadzalnej dtugosci
drogi startowej, kiedy warunki sg
niepewne, lub kiedy drogi startowe sg
mokre lub zanieczyszczone przez
zastosowanie urzadzen hamujgcych, w
tym ciggu wstecznego, az do momentu
bezpiecznego zatrzymania.

Nalezy zapewnic szerokg dostepnos¢
poktadowych systemow ostrzegania i
monitorowania osiggéw w czasie
rzeczywistym, ktére beda wspomagac
zatoge lotniczag w podjeciu decyzji o
lgdowaniu/odejsciu na drugi krag i
ostrzegad, kiedy potrzebna jest wieksza
sita opdznienia.

Branza lotnicza powinna opracowac
systemy i instrukcje dla zatég lotniczych
w celu zapewnienia zatogom pomocy w
wiarygodnym obliczaniu dtugosci
lagdowania.

Producenci i dostawcy Electronic Flight
Bag (klasa 1/2/3) powinni umozliwi¢
zatodze lotniczej samodzielne
okreslenie danych do startu oraz
wdrozenie, w miare mozliwosci,
automatycznego sprawdzania w celu
zapewnienia poprawnego
wprowadzenia danych do startu do
awioniki. Standardowe procedury
operacyjne powinny zostac
opracowane w celu wsparcia tego
sprawdzenia.

Producenci powinni posiadac
jednoznaczne procedury dla zatogi
lotniczej wymagane do uzyskania
opublikowanych osiggéw przy starcie i

Producent statku
powietrznego

Producent statku
powietrznego

Producent statku
powietrznego

Producent statku
powietrznego

Dostawcy Electronic
Flight Bag

Producent statku
powietrznego

Producent statku
powietrznego
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DATA
WDROZENIA

Styczen 2015 r.

Maj 2013 r.

Styczen 2014 r.

Styczen 2015 r.

Styczen 2015 r.

Maj 2013 r.

WYTYCZNE

ZAtACZNIK F

ZALACZNIK F

ZALACZNIK F

ZALACZNIK F

ZAtACZNIK F

ZALACZNIK F
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3.6

Lp.

3.6.1

3.6.2

3.6.3

3.6.4

3.6.5

3.6.6

3.6.7

PRZEPISY PRAWA | NADZOR

ZALECENIE

Potwierdzi¢, ze cata infrastruktura,
praktyki i procedury dotyczgce operacji
na drogach startowych s3g zgodne z
przepisami ICAO.

Witadze lotnicze w swoich dziataniach
nadzorczych powinny skupi¢ sie na
bezpieczenstwie drogi startowej, np.
poprzez zapobieganie ryzyku
wypadnigcia z drogi startowej.

Zapewni¢, ze ryzyko wypadniecia z
drogi startowej zostato uwzglednione
w Krajowym programie bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym (SSP).

Zapewnic, ze operatorzy statkow
powietrznych, operatorzy lotnisk oraz
instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi
powietrznej wdrozyli systemy
zarzadzania bezpieczenstwem zgodnie
z obowigzujgcymi normami i
uwzglednili ryzyko wypadniecia statku
powietrznego z drogi startowej w
swoim systemie zarzadzania
bezpieczenstwem.

Zasady ograniczania hatasu nie
powinny sie zwiekszaé, oraz, powinny
dazy¢ do ograniczenia, w miare
mozliwosci, ryzyka wypadniecia z drogi
startowej. Zasady ograniczania hatasu,
ktére mogg miec potencjalnie
negatywny wptyw na ryzyko
wypadniecia z drogi startowej powinny
by¢ poddane ocenie ryzyka.

Zapewni¢, ze szkolenie dla pilotow,
kontroleréw ruchu lotniczego oraz
personelu lotniskowego obejmuje
srodki zapobiegania wypadnieciom
statkéw powietrznych z drogi
startowe;j.

Zapewnic, ze operatorzy statkow
powietrznych, w ramach swojego
systemu zarzgdzania bezpieczeristwem,
identyfikujg i promujg odpowiednie
prekursory wypadniec z drogi
startowej, ktére mogg by¢

Wtadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wiadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wiadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wiadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wtadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wtadza lotnicza,
Panstwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa

Wtadza lotnicza,
Panistwowa wtadza
nadzorujaca, Nadzor
w zakresie
bezpieczenstwa
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DATA

. WYTYCZNE
WDROZENIA
Bezzwtocznie ZAtACZNIK G
31 maja 2013 r. ZAtACZNIK G
31 maja 2013 r. ZAtACZNIK G
31 maja 2013 r. ZAtACZNIK G
31 maja 2013 r. ZAtACZNIK G
Bezzwtocznie ZALACZNIK G
Bezzwtocznie ZALACZNIK G



3.6.8

3.6.9

wykorzystywane z danych
monitorowania lotu lub zestawu
danych dot. bezpieczenstwa jako
wskazniki bezpieczenstwa, ktére mozna
wykorzysta¢ do monitorowania ryzyka
wypadniecia z drogi startowej. Nalezy
ich zachecac do dzielenia sie
informacjami dotyczacymi
bezpieczenstwa w oparciu o
uzgodnione parametry.

Zapewnic, ze Europejski plan dziatan na
rzecz zapobiegania wypadnieciom
statkéw powietrznych z drogi startowej
jest rozpowszechniony na szerokga skale
w celu zwiekszenia zrozumienia
czynnikéw przyczyniajacych sie do
wypadniec¢ z drogi startowej oraz
zapewnienia pomocy organizacjom w
skutecznym wdrazaniu sSrodkéw
zapobiegania wypadnieciom z drogi
startowej.

Paristwa powinny promowac
ustanawianie sieci wymiany informacji
dotyczacych bezpieczenstwa pomiedzy
wszystkimi uzytkownikami systemu
lotniczego i powinny utatwiac
swobodng wymiane informacji na
temat faktycznych i potencjalnych
niedoboréw w zakresie
bezpieczenstwa.

Wiadza lotnicza, Bezzwtocznie
Panstwowa wtadza

nadzorujaca, Nadzor

w zakresie

bezpieczenstwa

Wiadza lotnicza, Bezzwtocznie
Panstwowa wtadza

nadzorujaca, Nadzor

w zakresie

bezpieczenstwa
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ZAtACZNIK G

ZAtACZNIK G



3.7

3.7.1

3.7.2

3.7.3

3.74

3.7.5

3.7.6

EASA

ZALECENIE DZIAtANIE

Ustanowi¢ i wdrozy¢ jedng spdjna EASA
metode oceny i zgtaszania stanu

nawierzchni zanieczyszczonej drogi

startowej przez operatora lotniska do
wykorzystania przez operatoréw

statkow powietrznych. Zapewni¢

odpowiedni zwigzek tego raportu z

osiggami statkéw powietrznych

publikowanymi przez producentéw

statkéw powietrznych.

Ustanowi¢ i wdrozy¢ jedng spdjna EASA
metode obliczania limitow wiatru

bocznego do wykorzystania przez
producentow i operatoréw statkow
powietrznych.

Zaleca sie, aby operatorzy statkow EASA
powietrznych zawsze przeprowadzali

podczas lotu ocene osiggéw przy

ladowaniu przed wykonaniem

ladowania.

Uwaga: Nalezy zastosowac odpowiedni
margines dla tych wynikow.

Ustanowi¢ jednolite kryteria EASA
zatwierdzania Electronic Flight Bags

(EFB). Kryteria te powinny by¢

wykorzystywane przez producentéw

statkow powietrznych i dostawcow

EFB.

Zapewnic, ze standardowe procedury EASA
operacyjne uwzgledniajg odpowiednie
elementy majace na celu zapobieganie
wypadnieciom z drogi startowej, np.

petne wykorzystanie urzadzen

hamujgcych, w tym ciggu wstecznego,

zakaz stosowania aerodyny.

Zapewnic, ze programy szkolen dla EASA
zatogi lotniczej i pozostatego personelu
operacyjnego pracujgcego w sektorze
podejscia, na drodze startowej lub w

jej poblizu, w petni uwzgledniaja ryzyko
wypadniecia z drogi startowe;j.

26

DATA
WDROZENIA

31 grudnia 2017 r.

1 czerwca 2015 .

31 grudnia 2017 r.

1 pazdziernika 2013 r.

31 grudnia 2017 r.

31 grudnia 2013 r.

WYTYCZNE

ZALACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H



3.7.7

3.7.8

3.7.9

3.7.10

3.7.11

Zasady ograniczania hatasu nie EASA
powinny sie zwiekszac, oraz, powinny

dazy¢ do ograniczenia, w miare

mozliwosci, ryzyka wypadniecia z drogi
startowej. Zasady ograniczania hatasu,

ktore moga miec potencjalnie

negatywny wptyw na ryzyko

wypadniecia z drogi startowej powinny

by¢ poddane ocenie ryzyka.

Identyfikowac i podnosi¢ Swiadomos¢ EASA
na temat czynnikéw przyczyniajgcych

sie do wypadniecia z drogi startowej,

ktére mogtyby zosta¢ wykorzystane

jako wskazniki bezpieczenstwa do
monitorowania ryzyka wypadniecia z

drogi startowej.

Zapewnié, ze Panstwa promujg EASA
ustanawianie sieci wymiany informacji
dotyczacych bezpieczenstwa pomiedzy
wszystkimi uzytkownikami systemu

lotniczego oraz utatwiajg swobodng

wymiane informacji na temat

faktycznych i potencjalnych

niedoboréw w zakresie

bezpieczenstwa.

Sponsorowac badania nad wptywem EASA
zanieczyszczen ptynnych o réznej
gtebokosci na mozliwosci zatrzymania
statku powietrznego, uwzgledniajace
rowniez wptyw mniejszej predkosci
poslizgu hydrodynamicznego
nowoczesnych opon statkow
powietrznych. EASA powinna badac
wptyw mniejszych predkosci poslizgu
hydrodynamicznego nowoczesnych
opon statkdw powietrznych.

Opracowac przepisy w celu EASA
zatwierdzenia poktadowych systemow
ostrzegania zatogi w czasie

rzeczywistym, ktdre opieraja sie na

ocenach w oparciu o energie

przewidywane] dtugosci zatrzymania

wzgledem rozporzadzalnej dtugosci

ladowania, oraz nakazuja instalacje

takich systemow.
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Bezzwtocznie

17 czerwca 2013 r.

17 czerwca 2013 r.

1 czerwca 2015 r.

1 pazdziernika 2013 r.

ZAYACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H

ZAtACZNIK H



4, ZAtACZNIKI — MATERIALY ZAWIERAJACE WYTYCZNE

Zatacznik A Wytyczne w zakresie lokalnych zespotéw ds. bezpieczeristwa na drodze startowej

Zatacznik B Operator lotniska
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ZALACZNIK A — WYTYCZNE W ZAKRESIE LOKALNYCH ZESPOtOW DS. BEZPIECZENSTWA
NA DRODZE STARTOWE)

Wstep

Zalecenie 3.1.1: Na poszczegoélnych lotniskach, zgodnie z zaleceniami wtadzy lotniczej, nalezy stworzyc
Zespot ds. bezpieczenstwa na drodze startowej, ktory bedzie prowadzit dziatania zwigzane z kwestiami
bezpieczerstwa na drodze startowej na poziomie lokalnym.

Lokalny zespodt ds. bezpieczenstwa na drodze startowej powinien stanowié kluczowy element w lotniskowym
programie ds. bezpieczenstwa na drodze startowej i powinien zapewniaé, ze bezpieczenstwo drogi startowej
stanowi staty punkt uwagi wséréd wszystkich stron, tworzacych funkcje zarzadzania bezpieczerstwem na
poziomie lotniska. Na niektérych lotniskach, istniejg juz multidyscyplinarne zespoty, ktére mogtyby realizowac
funkcje Zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowej, korzystajac z programu bezpieczenstwa na drodze
startowej. Jezeli zespoty takie s3 wykorzystywane, istotne jest, aby ich praca nie byta powielana, zamiast tego
ich praca powinna by¢ zintegrowana jako element lotniskowego planu dziatan na rzecz bezpieczeristwa na
drodze startowe;.

Rola

Ustanowienie Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowej ma na celu utatwienie skutecznego
wdrozenia na poziomie lokalnym zalecern zawartych w Europejskim planie dziatan na rzecz zapobiegania
wypadnieciom statkow powietrznych z drogi startowej oraz wdrozenie proaktywnego zarzadzania
bezpieczenstwem na drodze startowej.

Cele Lokalnego zespotu ds. bezpieczeristwa na drodze startowe;j:

= |dentyfikacja potencjalnych probleméw dotyczacych bezpieczenstwa drogi startowej poprzez regularny
przeglad praktyk lotniskowych, a w przypadkach, kiedy dostepne sg odpowiednie informacje, na podstawie
whnioskéw z badania zdarzen.

= QOpracowanie odpowiednich srodkdw zapobiegania ryzykom wypadniecia z drogi startowej oraz tworzenie
Swiadomosci potencjalnych rozwigzan;

= Doradzanie kierownictwu w sprawach bezpieczenstwa na drodze startowej oraz zalecanie S$rodkow
tagodzenia;

= Stworzenie planu zawierajgcego elementy dziatan w celu ztagodzenia niedoboréw w zakresie
bezpieczeristwa na drodze startowej. Elementy dziatan powinny by¢ specyficzne dla danego lotniska oraz
powinny by¢ powigzane z obawami, kwestiami lub problemami dotyczgcymi bezpieczeistwa drogi
startowej na tym lotnisku.

Sktad Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowe;j

Zespot powinien sktadaé sie, co najmniej, z przedstawicieli gtdwnych grup zwigzanych z operacjami startu i
ladowania, a mianowicie operatora lotniska (z inzynierami ds. pomocy nawigacyjnych, utrzymania
infrastruktury, itp.), biur meteo, instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej, przedstawicieli instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, lokalnych stowarzyszen kontroleréw ruchu lotniczego i pilotéw od
operatoréow statkdw powietrznych, lokalnych stowarzyszen pilotdw, oraz innych odpowiednich organizacji
dziatajgcych na polu manewrowym.

Zakres uprawnien

Zakres uprawnien Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowej moze opierac sie na sktadzie, roli
oraz zadaniach oméwionych w niniejszym Zatgczniku A. Kilka zalecenn odnosi sie do konkretnych zadan
Lokalnych zespotéw ds. bezpieczenstwa na drodze startowej oraz sg one wykorzystywane w niniejszych

wytycznych w celu podkreslenia znaczenia tych dziatan.

Przygotowywanie lotniskowego programu bezpieczenstwa na drodze startowej
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Lokalny zespdt ds. bezpieczenstwa na drodze startowej moze przyczyni¢ sie do stworzenia lotniskowego
programu bezpieczenstwa na drodze startowej. Program powinien uwzglednia¢ uktad droég startowych i drég
kotowania, natezenie ruchu, oraz pomoce wzrokowe i niewzrokowe takie jak oznakowanie pionowe,
oswietlenie, znaki poziome, radar, tozsamosc drdog kotowania, procedury ATS, informacje AIP, itp.

Podczas przygotowywania lotniskowego programu bezpieczenstwa na drodze startowej, przy kazdym dziataniu
nalezy okredli¢ osobe lub organizacje odpowiedzialng za wykonanie odpowiednich zadan. Moze sie zdarzy¢, ze
dziatanie dotyczy¢ bedzie wiecej niz jednej osoby lub organizacji, niemniej jednak jedna osoba lub organizacja
powinna petni¢ role wiodacg i ponosi¢ odpowiedzialnos¢ za wykonanie wszystkich zadan w ramach dziatania.
Dla kazdego dziatania nalezy okreslic¢ realistyczne ramy czasowe na wykonanie catosci prac.

Lokalny zespot ds. bezpieczenistwa na drodze startowej moze rowniez uwzglednic lokalne procedury operacyjne
stosowane przez rézne firmy na lotnisku. Jednym z celéw programu bezpieczenstwa na drodze startowej bedzie
stworzenie lub dopracowanie procedur, ktére sg w razie potrzeby zintegrowane, aby ograniczyé do minimum
ryzyko wypadnieé statkéw powietrznych z drogi startowej. Nalezy zachowaé szczegdlng ostrozno$¢ podczas
sprawdzania istniejagcych lub planowanych procedur zwiekszenia przepustowosci drogi startowej lub
schematdéw ograniczania hatasu obejmujacych preferencyjne systemy drég startowych.

Whioski wyciggniete z doswiadczen Lokalnych zespotdéw ds. bezpieczenstwa na drodze startowej obejmujg
pisanie programu bezpieczenstwa na drodze startowej ze zrozumieniem, ze nierealne jest oczekiwanie, aby
zatogi lotnicze byty zaznajomione z procedurami lokalnymi. Ponadto, na lokalne trudnosci mozna natknac sie na
lotniskach, gdzie przepisy ICAO nie byty przestrzegane.

Program ds. bezpieczenstwa na drodze startowej moze zawiera¢ nastepujace elementy:

Zgodnos¢ z przepisami ICAO

Zalecenie 3.1.3: Potwierdzi¢, ze cata infrastruktura, praktyki oraz procedury majace zwigzek z operacjami na
drodze startowej sg zgodne z przepisami ICAO.

Normy oraz zalecane metody postepowania ICAO (SARPs) majg na celu zapewnienie tego samego poziomu
spéjnosci i przewidywalnosci dziatan na kazdym lotnisku na swiecie. Jednak niektére lotniska nie zachowuja
zgodnosci z przepisami ICAQ, co zwieksza ryzyko braku znajomosci wsrdd pilotéw lokalnych procedur i praktyk.

Podniesienie Swiadomosci w zakresie spraw zwigzanych z bezpieczenstwem na drodze startowej

Zalecenie 3.1.2: Na kazdym lotnisku nalezy zainicjowaé lokalng kampanie informacyjng na temat
bezpieczeristwa na drodze startowej skierowang do kontroleréw ruchu lotniczego, pilotéw oraz kierowcow
pojazdéw na polu manewrowym jak rowniez dla pozostatego personelu, ktéry wykonuje czynnosci na drodze
startowej lub w jej poblizu. Kampania informacyjna powinna by¢ raz na jakis czas modyfikowana w celu
utrzymania zainteresowania oraz Swiadomosci operacyjne;j.

Lokalny zespdt ds. bezpieczeristwa na drodze startowej powinien zapewnia¢ pomoc w utrzymaniu
zainteresowania tematem zapobiegania wypadnieciom statkow powietrznych z drogi startowej oraz w
przygotowaniu i przeprowadzeniu lokalnych kampanii uswiadamiajgcych.

Mozna to osiggnac poprzez zapewnienie, ze praktyki majgce na celu zapobieganie wypadnieciom z drogi
startowej s3 rozumiane i stosowane na poziomie lokalnym, np. Swiadomos¢ zachowania lokalnej pogody, w
tym wiatru i porywow.

Lokalny zespdt ds. bezpieczeristwa na drodze startowej moze stworzy¢ przyjazny dla uzytkownika adres e-mail
w celu utatwienia komunikacji, np. Irst@xyzairport.aa

Czas przeprowadzenia kampanii uswiadamiajacych jest waziny, dzieki czemu informowanie na temat
bezpieczeristwa na drodze startowej na poczatku pracowitego sezonu lub po prostu przed okresem pogody,
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ktora moze zwiekszy¢ ryzyko wypadniecia statku powietrznego z drogi startowej moze by¢é pomocne dla
wszystkich pracownikow operacyjnych.

Lokalne zespoty ds. bezpieczenstwa na drodze startowej mogg odgrywac role w przygotowaniu pakietow
informacyjnych dla nowych uzytkownikéow lotniska lub na nowy sezon.

Podniesienie Swiadomosci w zakresie spraw zwigzanych z bezpieczernstwem na drodze startowej

Zalecenie 3.1.4: Na ile to mozliwe, zapewnié, ze okreslone potgczone szkolenia oraz zapoznanie w zakresie
zapobiegania nieuprawnionym wtargnieciom na droge startowa jest zapewniane dla pilotdw, kontroleréw
ruchu lotniczego oraz dla kierowcow pojazdéw na polu manewrowym. Mogg one obejmowac wizyty na polu
manewrowym w celu zwiekszenia swiadomosci lokalizacji znakéw oraz uktadu lotniska, jezeli zostanie to
uznane za konieczne.

Zalecenie 3.1.5: Bezpieczenstwo na drodze startowej powinno stanowi¢ element szkolenia wstepnego i
okresowego dla personelu operacyjnego np. kontroleréw ruchu lotniczego, pilotéw, meteorologéw, oséb
odpowiedzialnych za NOTAM oraz dla pozostatego personelu zaangazowanego w operacje na polu
manewrowym.

Szkolenie w zakresie spraw zwigzanych z bezpieczenstwem na drodze startowej moze tradycyjnie byc
uzupetnieniem szkolenia w zakresie tresci podstawowych lub europejskiego programu szkolenia w zakresie
licencjonowania i certyfikacji oraz ujete w szkoleniu uzupetniajgcym dla kontroleréw ruchu lotniczego. Obecnie
istnieje mozliwos¢ wigczenia bezpieczenstwa na drodze startowe] jako element szkolenia wstepnego i
okresowego dla catego personelu operacyjnego pracujgcego na polu manewrowym i wokot niego.

Technologia

Technologia jest dostepna w celu zapewnienia wsparcia w zapobieganiu wypadnieciom statkdw powietrznych z
drogi startowej i moze byé uwazana za uzupetnienie dobrych praktyk poprzez zwiekszanie Swiadomosci
sytuacyjnej i zapewnianie odpowiednich informacji i ostrzezen dotyczgcych wsparcia procesu decyzyjnego.

Udostepnianie informacji

Zalecenie 3.1.6: Wszyscy uzytkownicy systemu lotniczego powinni uczestniczy¢ w systemie udostepniania
informacji zwigzanych z bezpieczernstwem i wymienia¢ istotne informacje na temat faktycznych i
potencjalnych brakéw zwigzanych z bezpieczeristwem, aby zapewni¢, ze ryzyka dotyczace bezpieczeristwa na
drodze startowej zostaty prawidtowo zidentyfikowane i odpowiednio ztagodzone na kazdym lotnisku.

ICAO stwierdza, ze wszystkie dostepne zalecenia bezpieczeristwa istotne dla spotecznosci lotnictwa cywilnego
wynikajagce z wypadkéw i incydentdw zwigzanych z drogg startowg wraz ze Srodkami tagodzenia ryzyka
powinny by¢ zgtaszane do ICAO przy uzyciu normalnego mechanizmu raportowania dla odpowiednich
organizacji. Zatacznik 13 ICAO podkresla potrzebe udostepniania informacji:

,Wymiana informacji dotyczgcych bezpieczenstwa. 8.9 Zalecenie. — Panstwa powinny promowac ustanowienie
sieci wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa pomiedzy wszystkimi uzytkownikami systemu lotniczego
oraz powinny utatwia¢ swobodng wymiane informacji na temat faktycznych i potencjalnych niedoboréw w
zakresie bezpieczenstwa.”

Definicja wypadniecia z drogi startowej
Aby umozliwi¢ udostepnianie informacji zwigzanych z bezpieczenstwem na drodze startowej, opracowano opis

czynnikéw przyczynowo-skutkowych odnoszgcych sie do wypadniec statkow powietrznych przy uzyciu wspélnie
uzgodnionej definicji:
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Wypadniecie z drogi startowej to zdarzenie polegajace na zjechaniu z drogi startowej lub wyjechanie poza
droge startowg podczas startu lub Igdowania (zaczerpniete z taksonomii ECCAIRS i ICAO).

Zrozumienie ryzyka zwigzanego z wypadnieciem statku powietrznego z drogi startowej pozwala poszczegdlnym
lotniskom na zarzadzanie ryzykiem z ich wtasnej unikalnej perspektywy oraz umozliwia zbiorowy udziat w sieci
zarzgdzania ruchem lotniczym.

Rozpowszechnianie zalecen bezpieczenstwa

Lokalny zespot ds. bezpieczenstwa na drodze startowej powinien zapewnic szerokie rozpowszechnianie zalecen
bezpieczenstwa opracowanych na podstawie wnioskéw z badan wypadkow i incydentéw, a takze na podstawie
innych odpowiednich wnioskéw, na przyktad z doswiadczenia operacyjnego oraz najlepszych praktyk
ograniczania ryzyka.

Praktyki dotyczgce komunikacji

Zalecenie 3.2.5: Zapewni¢, ze istnieja procedury obliczania tymczasowych zmniejszonych dtugosci
deklarowanych, np. z powodu prac trwajacych na drodze startowej. Kiedy stosowane sg zmniejszone
dtugosci deklarowane, nalezy zapewni¢, ze tymczasowe oznakowanie poziome, oswietlenie oraz znaki
pionowe dokfadnie przedstawiajg zmniejszone dtugosci, oraz ze zostaty one przekazane do stuzb informacji
lotniczej do publikacji.

Zalecenie 3.3.4: Dokonacé przegladu procesow obejmujgcych zapewnianie ,zasadniczych” informacji o
istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa takich jak warunki pogodowe, wiatr oraz stan nawierzchni drogi
startowej (np. mokra lub zanieczyszczona):

4a. Dla zapewnienia spéjnego, terminowego i doktadnego rozgtaszania informacji lotniskowych.

4b. Dla zapewnienia integralnosci taricucha dostarczania informacji o istotnym znaczeniu dla bezpieczeristwa
od dostawcy (np. Biuro MET/operator lotniska) do ATC /AISP i dalej do zatogi lotnicze;j.

4c. Rozwazy¢, w razie potrzeby, wyposazenie w urzgdzenia do cyfrowej transmisji ATIS.

4d. Zapewnié, ze szkolenie w zakresie wykorzystania ATIS/D-ATIS jest organizowane dla odpowiedniego
personelu operacyjnego (ANSP/AISP).

Zalecenie 3.3.5: Zapewnic¢, ze piloci dowddcy/zatogi lotnicze sg informowani o rozporzadzalnej dtugosci
rozbiegu przy starcie (TORA) lub rozporzadzalnej dtugosci lgdowania (LDA), jezeli rdéinig sie one od
opublikowanych danych z wykorzystaniem odpowiednich Srodkéw.

Nieporozumienia wynikajgce z btednej komunikacji ze wzgledu na stosowanie niestandardowej frazeologii ICAO
s opisywane w wielu raportach z wypadkéw i incydentéw. Komunikacja na lotnisku obejmuje informacje,
ktére znajdujg sie w AIP, NOTAM, SNOWTAM oraz ich elektronicznych odpowiednikach oraz ATIS/D-ATIS.
Istotnym Zrédtem informacji dla zatogi lotniczej sg réwniez pomoce nawigacyjne, znaki pionowe, oznakowanie
poziome oraz oswietlenie.

Zadania mogg réwniez obejmowac zapewnianie pomocy w sprawdzeniu, czy koordynacja pomiedzy urzedami
wspierajgcymi operatora statku powietrznego, operatora lotniska i instytucje zapewniajacg stuzby zeglugi
powietrznej jest wystarczajgca, lub czy mozna zaproponowacd jakiekolwiek ulepszenia. Przyktadem moze by¢
wykazanie statej doktadnosci map i wykreséw wykorzystywanych przez wszystkie organizacje. Wiecej
szczegotowych informacji na ten temat znajduje sie w Zataczniku D.

Nieodtgczne trudnosci zwigzane z komunikacjg przy uzyciu R/T oznaczajg, ze projektowanie lokalnej przestrzeni
powietrznej i zwigzane z tym procedury, projekt lotniska, pomoce wzrokowe i nawigacyjne oraz infrastruktura
odgrywajg wazng role we wzmacnianiu planowanych szkolen kontroleréw ruchu lotniczego. Wiecej

szczegotowych informac;ji na ten temat znajduje sie w Zatgczniku C.

Zarzadzanie zmianami
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Zalecenie 3.1.7: Zmiany praktyk oraz procedur stosowanych na polu manewrowym, tgcznie z planowanymi
pracami, muszg uwzglednia¢ bezpieczenstwo na drodze startowej oraz mogg wymagac¢ konsultacji z
lokalnym zespotem ds. bezpieczeristwa na drodze startowej. Odpowiednia ocena ryzyka powinna stanowic
podstawe do zmian proceduralnych i/lub infrastrukturalnych na polu manewrowym.

Dokonaé¢ przegladu proponowanych zmian. Proponowane zmiany w pomocach nawigacyjnych
zabezpieczajgcych lagdowanie na okreslonej drodze startowej oraz w innej wtasciwej infrastrukturze w Swietle
podatnosci na wypadnigcie z drogi startowej musza by¢ poddane przegladowi, a operatorzy lotniska lub
wykonawcy budowlani muszg by¢ poinformowani w celu zapewnienia np. ze zmniejszone dtugosci drogi
startowej sg poprawnie obliczone.

Wykonaé okresowe pomiary skutecznosci rozwigzan operacyjnych. Mozna to osiggng¢ poprzez poréownanie
wynikéw wstepnej analizy z biezagcymi parametrami np. liczba wykonanych podejsé¢ zgodnych z kryteriami
ustabilizowanego podejscia.

Interesujace moze by¢ spojrzenie na regionalny i globalny obraz liczby wypadnieé z drogi startowej, poniewaz
rzadkoscig jest, aby jedno lotnisko miato kilka przypadkéw wypadnie¢ w krétkim czasie. Proponuje sie, aby
niektérzy cztonkowie Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowej brali udziat w pracach nad
studium bezpieczenistwa odnosnie zmian w istniejgcych procedurach lub infrastrukturze obejmujgcej drogi
startowe.

Lista mozliwych zadan dla Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowej
=  Monitorowanie liczby, rodzaju i dotkliwosci wypadnie¢ z drogi startowej lub ich prekursoréw;

= |dentyfikacja lokalnych obszaréw problemowych oraz proponowanie ulepszeid np. dzielenie sie
wynikami raportéw z badan w celu okreslenia lokalnych problemoéw obszarowych na podejsciu i/lub na
lotnisku oraz mozliwe do zastosowania srodki tagodzenia dla personelu operacyjnego;

=  Zapewnienie, ze dostepne sg odpowiednie dane stanowigce dowdd na podejmowanie decyzji;
= Analiza i zrozumienie ustalen z badan incydentow i wypadkéw w kontekscie lokalnym;

= Uwzglednienie wnioskdw wyciggnietych z incydentéw i wypadkdow zwigzanych z kwestiami
bezpieczeristwa drogi startowej z innych lotnisk, a takze z wtasnego lotniska/organizacji;

=  QOcena wszystkich pomocy do lgdowania i pomocy wzrokowych w celu sprawdzenia, czy sg one
prawidtowo zlokalizowane, czy dziatajg zgodnie z odpowiednim standardem oraz czy s3 wyraznie
widoczne, w stosownych przypadkach, dla zatég lotniczych, w réznych warunkach pogodowych i
Swietlnych;

= Realizacja prac jako spdjny zespo6t w celu lepszego zrozumienia trudnosci operacyjnych pracownikow,
pracujgcych w innych obszarach oraz wskazywanie obszaréow do poprawy;

=  Zapewnienie, ze zalecenia zawarte w Europejskim planie dziatan na rzecz zapobiegania wypadnieciom
z drogi startowej sg wdrazane;

=  Prowadzenie kampanii informacyjnej na temat bezpieczeristwa na drodze startowej, ktora skupia sie
na lokalnych problemach oraz opracowywanie i rozpowszechnianie lokalnych materiatéw
zawierajacych wytyczne i wskazowki, na ile zostanie to uznane za niezbedne; oraz

=  Przeglad lotniska w celu zapewnienia, ze nieprzerwanie speftnia ono normy oraz zalecane metody
postepowania ICAO, np. pomoce nawigacyjne (np. ILS, AGL, PAPI) oraz oznakowanie poziome
nawierzchni sg zapewniane w taki sposob, ze powodujg poprawne zastosowanie strefy przyziemienia,
szczegblnie w przypadku ograniczenia dtugosci drogi startowej. Cate oznakowanie poziome i znaki
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pionowe powinny by¢ odpowiednie i zrozumiate dla wszystkich stron, nie powodujgc dwuznacznosci
ich znaczenia;

Przeglad projektu lokalnej przestrzeni powietrznej, sprawdzenie zwigzanych z nig procedur oraz
pomocy podejscia i lagdowania w taki sposdb, aby nadawaty sie do wszystkich typow statkow

powietrznych;

Zapewnienie, ze ustanowiono procesy i procedury stuzgce przekazywaniu zatodze lotniczej raportow
pogodowych oraz raportéw o stanie drogi startowej w znaczacych i odpowiednich ramach czasowych.
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ZAtACZNIK B — OPERATOR LOTNISKA

Zalecenie 3.2.1: Zapewnic, ze drogi startowe sg budowane i odnawiane zgodnie ze specyfikacjami ICAO w
celu osiggniecia efektywnych poziomow tarcia i odprowadzania wody.

Charakterystyki fizyczne

Operator lotniska moze zmniejszy¢ ryzyko wypadniecia statku powietrznego z drogi startowej podejmujac
pewne podstawowe kroki majace na celu zapewnienie drogi startowej odpowiedniej do wykonania lgdowania i
startu.

Podstawowe elementy powierzchniowe sktadajg sie z nachylen, zaréwno podtuznych jak i poprzecznych, ktére
maja za zadanie zapewnié¢ jak najbardziej ptaskg powierzchnie dla statku powietrznego oraz wifasciwosci
odwadniajace w celu usuniecia wody. Powierzchnia porowata lub rowkowana moze dodatkowo wptywaé na
zmniejszenie obecnosci ciektych zanieczyszczern gromadzacych sie pomiedzy opong a powierzchnig drogi
startowej.

Zalecenia dotyczgce nachylen powierzchni, szerokosci drogi startowej, oswietlenia, oznakowania poziomego,
znakéw pionowych, itp. znajdujg sie w Zatgczniku 14 ICAO oraz w Podreczniku projektowania lotnisk.

Zalecenie 3.2.2: Wdrozy¢ odpowiedni program majgcy na celu utrzymanie charakterystyk tarcia nawierzchni
drogi startowej poprzez usuwanie zanieczyszczen.

Utrzymanie

Powierzchnie drogi startowej ulegng z czasem zuzyciu, w zaleznosci od jej wykorzystania, i operator lotniska
musi zapewni¢ odpowiednie monitorowanie. Powierzchnia gtadka lub z gumowymi zanieczyszczeniami
zapewnia mniejsze tarcie niz powierzchnia z teksturg. Ocena nawierzchni lub odczyty tarcia powinny by¢
wykonywane w odpowiednich przerwach czasowych w celu zapewnienia, ze powierzchnia drogi startowe;j
pozostanie w stanie odpowiednim do zapewnienia ciggtosci operacji. Moze to ostatecznie doprowadzi¢ do
remontu warstwy Scieralnej drogi startowej. Poprawe stanu nawierzchni mozna osiggna¢ poprzez polepszenie
tekstury lub usuniecie, na przyktad, odktadajacej sie gumy, ktéra moze gromadzi¢ sie w miare uptywu czasu.
Jezeli stan pogorszy sie w stopniu zbyt powaznym, konieczne moze okazaé sie informowanie operatoréw
statkdw, ze niektdre czesci drogi startowej moga mie¢ nieodpowiedni wspoétczynnik tarcia w pewnych
warunkach, np. Sliska w stanie mokrym.

Podczas budowania drogi startowej lub remontowania warstwy Scieralnej, nowa nawierzchnia powinna
posiada¢ odpowiednig teksture majgcg za zadanie ograniczenie do minimum okna czasowego narazenia na
Sliskie warunki po ulewnym deszczu.

Zalecenie 3.2.3: Jezeli s3 zapewniane, upewnic sie, ze odpowiednie pomoce nawigacyjne (np. ILS, AGL, PAPI),
oraz oznakowanie powierzchni sg utrzymywane zgodnie z normami oraz zalecanymi metodami
postepowania ICAO w celu promowania doktadnego lgdowania/punktu przyziemienia.

Pomoce wzrokowe

Dostepnosc¢ informacji o lokalizacji, takich jak znaki pionowe, o$wietlenie i oznakowanie poziome (na przyktad
oznakowanie osi drogi startowej, oznakowanie punktu celowania, oznakowanie krawedzi drogi startowej)
zarowno wzdtuz drogi startowej, jak i w punktach oczekiwania powinna zapewni¢ zatodze lotniczej dobrg
Swiadomos¢ sytuacyjng co do ich doktadnej lokalizacji.

Miejsca oczekiwania powinny posiada¢ oznakowanie poziome, znaki pionowe oraz, o ile to konieczne,

oswietlenie zgodnie z przepisami zawartymi w Zatgczniku 14 ICAO. Na przyktad, znaki pionowe nakazu
umieszczone na skrzyzowaniach drég startowych z drogami kofowania mogg pomdéc w zmniejszeniu
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prawdopodobienstwa wypadniecia z drogi startowej, poniewaz ich obecno$¢ pomoze zatodze lotniczej w
rozpoczeciu rozbiegu do startu we wtasciwym miejscu.

Pomoce nawigacyjne

Pomoce nawigacyjne, np. ILS, AGL, PAPI, powinny by¢ réwniez zapewnione i utrzymywane zgodnie z normami
oraz zalecanymi metodami postepowania ICAO w celu promowania doktadnego ladowania/punktu
przyziemienia. Podczas przechodzenia do lotu z widoczno$cig powyzej lub na wysokosci decyzji, pilot stopniowo
przesuwa swojg uwage na wskaznik podejscia z widocznosdcig lub na droge startowa i punkt przyziemienia,
nadal wykorzystujgc przyrzady jako wsparcie.

Zalecenie 3.2.4: Zapewnic, ze punkty oczekiwania przed drogg startowa posiadajg jasne oznakowanie
poziome, znaki pionowe oraz, o ile to konieczne, oswietlenie. Rozwazy¢ zastosowanie znakéw pionowych na
punktach oczekiwania przed drogg startowg stosowanych do startéw ze skrzyzowania, w celu wskazania
rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu (TORA).

Zalecenie 3.2.5: Zapewnié, ze istnieja procedury obliczania tymczasowych zmniejszonych dtugosci
deklarowanych, np. z powodu prac trwajacych na drodze startowej. Kiedy stosowane sg zmniejszone
dtugosci deklarowane, nalezy zapewni¢, ze tymczasowe oznakowanie poziome, oswietlenie oraz znaki
pionowe dokfadnie przedstawiajg zmniejszone dtugosci, oraz ze zostaty one przekazane do stuzb informacji
lotniczej do publikacji.

Tymczasowe dtugosci deklarowane

W przypadku tymczasowego zmniejszenia deklarowanych dfugosci z jakiegokolwiek powodu, na przyktad ze
wzgledu na prace zwigzane z utrzymaniem lub prace budowlane, potozenie i charakter znakéw pionowych,
oznakowania poziomego oraz oswietlenia powinny by¢ starannie zaplanowane w celu zapewnienia, ze podczas
wszystkich zmian przedstawiane sg poprawne informacje o charakterze tymczasowym. Te zmniejszone dtugosci
muszg by¢ doktadnie okreslone, poniewaz sg wykorzystywane przez operatorow statkow powietrznych w
obliczeniach osiggdéw statkow powietrznych. Informacja o tymczasowej lub zmniejszonej dtugosci drogi
startowej powinna by¢ przekazana zatodze lotniczej przy pomocy NOTAM lub AIP, oraz powinna by¢ przekazana
do stuzb ruchu lotniczego w celu wtgczenia do komunikatow ATIS, materiatéw odprawy przed lotem lub do
tacznosci radiowej. Znaki elektroniczne wyswietlajace tekst charakterystyczny dla tymczasowych zmian moze w
pewnych okolicznosciach stanowi¢ przydatny dodatek. Bardzo istotne jest to, aby takie zmiany tymczasowe
byty komunikowane w sposdb bardzo jasny z odpowiednim wyprzedzeniem oraz w sposéb, ktéry przykuje
uwage zatogi lotniczej, ktorej zmiany te dotycza.

Odpowiednia ocena ryzyka powinna stanowi¢ podstawe do zmian proceduralnych/infrastrukturalnych na polu
manewrowym.

Zalecenie 3.2.6: Jezeli wystepuje zanieczyszczenie drogi startowej lub ulega ono zmianie, nalezy ocenic
warunki na drodze startowe;.

Zmiana warunkoéw na drodze startowej

Jezeli powierzchnia drogi startowej zostanie zanieczyszczona - na przyktad przez duze ilosci zanieczyszczen
wodnych lub zimowych, wazne jest, aby operator lotniska posiadat procedury szybkiej oceny lub pomiaru ilosci
zanieczyszczen, lub operacyjnego tarcia nawierzchni. Zadanie to powinno by¢ wykonywane w dowolnym
momencie, kiedy ma miejsce zmiana charakteru zanieczyszczenia, np. gtebokosci lub rodzaju zanieczyszczenia.
Wyniki powinny by¢ uwzglednione przez operatora lotniska poprzez okreslenie odpowiednich dziatan, jakie
nalezy podjac, np. wydanie SNOWTAM lub odpowiednie oczyszczenie drogi startowej ze sniegu.
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Zalecenie 3.2.7: Zapewnié, ze istniejg procedury przekazywania odpowiednim stuzbom ruchu lotniczego
informacji o istotnym znaczeniu dla bezpieczeristwa dotyczgcych zmieniajacych sie warunkéw nawierzchni
drogi startowej tak czesto, jak to jest mozliwe.

Zalecenie 3.2.8: Zgodnie z przepisami ICAO, czujniki wiatru oraz wskazniki kierunku wiatru powinny by¢
zlokalizowane w taki sposéb, aby zapewni¢ najlepsze mozliwe wskazanie warunkéw panujacych wzdtuz drogi
startowej i stref przyziemienia.

tacznosc

Jezeli droga startowa jest w uzyciu, informacje meteorologiczne takie jak predkos¢ wiatru, kierunek i zmiana
oraz wyniki oceny stanu nawierzchni drogi startowej powinny zosta¢ przekazane zatodze lotniczej. Mozna to
zrobi¢ na wiele sposobdw, gtéwnie poprzez komunikat radiotelefoniczny od stuzb ruchu lotniczego, jednak
informacja moze byc¢ réwniez ogtoszona poprzez wykorzystanie SNOWTAM lub ATIS.

Informacja ta musi by¢ aktualizowana, proces nalezy powtérzy¢ za kazdym razem, gdy nastapi zmiana w
charakterze zanieczyszczenia, w celu zapewnienia, ze przekazywane sg aktualne informacje. Jezeli warunki
ulegaja szybkim zmianom, nalezy rozwazy¢ zawieszenie operacji na tej drodze startowej, dopdki warunki
nawierzchni drogi startowej nie zostang ocenione jako stabilne.

Zalecenie 3.2.9: Rozwazy¢, w razie potrzeby, wyposazenie w urzadzenia do cyfrowej transmisji ATIS.

Operator lotniska powinien rozwazy¢ wyposazenie lotniska w systemy faczy transmisji danych, ktére
umozliwiajg zatogom lotniczym uzyskanie najnowszych informacji pogodowych nie powodujgc opuszczenia
przez pilota czestotliwosci bedacej w uzyciu, np. D-ATIS wykorzystujgcy ACARS.

UWAGA: FAA wspdtpracowata z przemystem, w wyniku ktérych opracowano ,Matryce oceny stanu drogi

startowej o nawierzchni sztucznej” TALPA ARC do wykorzystania przez operatoréow statkéow powietrznych i
operatordow lotnisk. Dokument ma poparcie FAA, jednak nie zostat jeszcze formalnie przyjety.
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ZALACZNIK C — INSTYTUCJE ZAPEWNIAJACE StUZBY ZEGLUGI POWIETRZNE)

Kontrolerzy ruchu lotniczego (ATC) rutynowo przyczyniajg sie do zapobiegania wypadnieciom statkow
powietrznych z drogi startowej, pomagajgc zatogom lotniczym wykonywac ustabilizowane podejscie poprzez
przestrzeganie procedur oraz, na przyktad, poprzez unikanie skrotow, co zapobiega utracie wymaganej
wysokosci i predkosci podczas podejscia do lgdowania. Co wiecej, poprzez zapewnienie ,zasadniczych”
informacji o istotnym znaczeniu dla bezpieczeristwa, takich jak zmiany wiatru powierzchniowego, zmniejszone
dtugosci drogi startowej oraz warunki nawierzchni drogi startowej, kontrola ruchu lotniczego zapewnia, ze
zatogi lotnicze maja dostep do najnowszych informacji lotniskowych umozliwiajagcych bezpieczne starty i
ladowania.

Jednak zaktdcenia tych funkcji ATC mogg przynies¢ niezamierzony skutek. Na przyktad, nieoptymalne techniki
kontroli takie jak pozne znizanie i niewtfasciwa kontrola predkosci mozie spowodowaé¢ wykonanie
nieustabilizowanego podejscia z, przynajmniej statystycznie, zwiekszonym ryzykiem wypadniecia z drogi
startowej. Ponadto, przerwanie, zaniedbanie lub btedy zwigzane z przeptywem "zasadniczych" informacji moga
pozbawié zatoge lotnicza danych do podejmowania decyzji dotyczacych bezpieczenstwa operacyjnego na
krytycznych etapach lotu.

Zalecenie 3.3.1: Zapewnic, ze w szkoleniach oraz briefingach dla personelu stuzb kontroli ruchu lotniczego w
sposob odpowiedni ujeto znaczenie ustabilizowanego podejscia oraz zgodnosci z procedurami podejscia
koncowego.

Zalecenie 3.3.2: W trakcie przydzielania drogi startowej lub zmiany drogi startowej dla przylatujgcych lub
odlatujacych statkdw powietrznych, nalezy wzigé¢ pod uwage czas, jaki zatoga lotnicza bedzie potrzebowac
do przygotowania/koricowego omowienia.

Instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej proszone sg o zapoznanie sie z niniejszymi materiatami oraz,
w razie potrzeby, zmiane swoich programdéw szkolenia, praktyk dotyczacych odpraw oraz standardowych
procedur operacyjnych dotyczgcych ich zaangazowania w ustabilizowane podejscia i odprawe zatdg lotniczych.

Gtéwna rola ATC polega na pozycjonowaniu statku powietrznego w taki sposdb, aby umozliwi¢ bezpieczne
podejscie i lgdowanie. Kluczowe punkty, ktére nalezy podkresli¢ w odniesieniu do kontroleréw ruchu lotniczego
to:

» Srodowisko zatogi lotniczej. Posiadanie podstawowej $wiadomosci i wiedzy na temat $rodowiska i
ograniczen dziatania zatég lotniczych (w kokpicie). Na przyktad, podejscia nieprecyzyjne (NPA) wigzg sie ze
zwiekszonym obcigzeniem pracg, dlatego przy pozycjonowaniu statku powietrznego dla NPA, konieczne
moze by¢ dtuzsze podejscie oraz nalezy unikac instrukcji dotyczacych predkosci.

= Informowanie zalogi lotniczej. Rozumienie znaczenia informowania zatogi lotniczej o podejsciu do
ladowania. Ma to jeden wspdlny cel - przewidzenie, co zdarzy sie lub co moze sie zdarzyé podczas
zblizajgcego sie podejscia i lgdowania. Nie ma czego$ takiego jak typowa odprawa/omdwienie, ale czas do
zakonczenia jego znaczacej czesci moze wynosi¢ okoto 2 do 6 minut i mozna sie spodziewac, ze zostanie
przeprowadzona na 10 minut przed osiggnieciem najwyiszego punktu znizania (ToD). Jakiekolwiek
omowienie koncowe podejscia, ktére moze wymagacé przeprowadzenia pdzniej, moze by¢ zagrozone
przerwaniem przez tgczno$¢ ATC i/lub priorytety zarzadzania statkiem powietrznym.

= Nieodpowiednie instrukcje dotyczace kontroli predkosci. Unikanie nieodpowiednich instrukgcji
dotyczacych kontroli predkosci, ktére sg niekompatybilne z osiggami statku powietrznego, odlegtoscig do
przebycia i wymaganym profilem pionowym ponizej poziomu lotu FL100 po uwzglednieniu wszystkich
znaczacych sktadowych wiatru czotowego lub tylnego, widocznych na danej wysokosci.

= Informacja na temat odlegtosci do przebycia. Rozpoznanie, ze podczas wektorowania, konieczne jest, aby
wstepnie doradzi¢/okresowo zapewnia¢ zatogom lotniczym przewidywang odlegto$¢ do przebycia.
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= Instrukcje pdéznego znizania. Zrozumienie, ze opdznione znizanie i utrzymywanie statku powietrznego
nadmiernie wysoko moze spowodowac, ze zatogi lotnicze zazadajg dodatkowej odlegtosci lub przyczynia
sie do nieustabilizowanego podejscia.

Przyktad obejmujacy kontrole predkosci, odlegtos¢ do przebycia i pdzne znizanie:

http://www.skybrary.aero/index.php/B733, Burbank CA USA, 2000 (RE HF)

] P6zna zmiana drogi startowej lub typu podejscia. Rozumienie, ze zmiana podejscia wedtug wskazan
przyrzadéw bez odpowiedniego wczesniejszego powiadomienia w dowolnym momencie po opuszczeniu
przez statek powietrzny wyzszej wysokosci przelotowej lub (zazwyczaj) poziomu lotu FL100 w znizaniu do
miejsca docelowego jest niepozadane. "Pézna" zmiana z podejscia precyzyjnego na nieprecyzyjne moze
byc istotna i nie zawsze moze by¢ mozliwa.

] Wybér drogi startowej. Zapewnienie, ze wybor drogi startowej do wykonywania operacji opiera sie na
wzgledach bezpieczenstwa, np. najlepszej dtugosci i/lub warunkach zwigzanych z wiatrem, a nie przede na
przepustowosci, tatwosci zapewnienia kontroli lub na wzgledach $rodowiskowych/ograniczaniu hatasu.
Jednak wiadomo, ze na niektérych lotniskach, z réznych powoddw, te ostatnie czynniki wptywajg na
wybér drogi startowej. W takich przypadkach obowigzek doktadnego monitorowania sytuacji i
informowania zatég lotniczych spoczywa na ATC, na przyktad, o tylnych wiatrach. W razie watpliwosci,
wzgledy bezpieczenistwa stanowig priorytet, dlatego nalezy zmieni¢ drogi startowe w celu zapewnienia
bezpieczenstwa operacji.

] Zgodnos$¢ z procedurami podejscia koncowego, w tym miedzy innymi:

»  Zgodnie z Doc 4444 ICAO, PANS ATM, pkt 4.6.3.6 ,Na posrednim i koricowym etapie podejscia do
lagdowania mogg by¢ stosowane tylko nieznaczne, wynoszace + 40 km/h (20 weztéw) IAS, korekty
predkosci”

»  Zgodnie z Doc 4444 ICA, PANS ATM, pkt 4.6.3.7 ,,Kontroli predkosci nie nalezy stosowac¢ w stosunku
do statkéw powietrznych mijajgcych punkt oddalony o 7 km (4 NM) od progu drogi lagdowania na
etapie kofnicowego podejscia do lgdowania”.

Uwaga. — Wymaga sie, aby zwykle w odlegtosci 5 km (3 NM) od progu pasa, samolot w trakcie
podejscia byt juz ustabilizowany (predkos¢ i konfiguracja) (Doc 8168, PANS-OPS, tom |, czes¢ Ill, dziat
4, rozdziat 3, pkt 3.3).

»  Zgodnie z Doc 4444 ICA, PANS ATM, pkt 8.9.3.6 ,Statek powietrzny wektorowany do podejscia
koricowego powinien otrzymaé kurs lub szereg kurséw obliczonych dla wejscia na linie drogi
podejscia koricowego. Koricowy wektor umozliwia statkowi powietrznemu ustabilizowanie sie w
locie poziomym na linii drogi podejscia koricowego przed przechwyceniem okreslonej lub nominalnej
Sciezki schodzenia, gdy jest wykonywane podejscie wedtug MLS, ILS lub podejscie radarowe, i
powinien zapewni¢ przechwycenie linii drogi podejscia koncowego pod katem 452 lub mniejszym.”

» Zgodnie z Doc 4444 ICA, PANS ATM, pkt 6.7.3.2 — Wymagania i procedury dla niezaleznych
rownolegtych podejs¢, pkt 6.7.3.2.3 ,,Gdy ma miejsce wektorowanie dla przechwycenia linii drogi
radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia korncowego MLS, wektor koncowy jest taki, aby
zapewnit statkowi powietrznemu przechwycenie linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi
podejsicia koricowego MLS pod katem nie wiekszym niz 302 i zapewnit co najmniej 2 km (1,0 NM) lotu
prostoliniowego i poziomego przed przechwyceniem linii drogi radiolatarni kierunku ILS i linii drogi
podejscia koncowego MLS. Wektor ten jest taki, aby zapewnit statkowi powietrznemu
ustabilizowanie sie na linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia korncowego MSL w
locie poziomym w odlegtosci co najmniej 3,7 km (2,0 NM) przed przechwyceniem $ciezki schodzenia
ILS lub okreslonego kata elewacji MLS.”

Przyktadowe studium przypadku:

http://www.bea.aero/docspa/2004/su-f040321a/pdf/su-f040321a.pdf
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http://www.skybrary.aero/index.php/B733,_Burbank_CA_USA,_2000_(RE_HF)
http://www.bea.aero/docspa/2004/su-f040321a/pdf/su-f040321a.pdf

= Strefa chroniona ILS podczas podej$¢ szkoleniowych CAT II/lll, kiedy nie obowigzujg procedury
ograniczonej widzialnosci (LVP). Niektorzy operatorzy statkow powietrznych wykonujg podejscia ILS CAT
II/11l w trakcie CAT | (tj. kiedy procedury LVP nie obowigzujg) dla celéw szkoleniowych. Obecnos$¢ pojazdéw
lub statkéw powietrznych w strefie chronionej ILS moze powodowaé niepozadane zachowanie autopilota
na matej wysokosci. Ponadto, operacje te mogg zagraza¢ regularnemu przeptywowi/sekwencjonowaniu
ruchu. O zezwolenie na przeprowadzenie lotu szkoleniowego, np. na podejscie CAT II/Ill przy dobrej
pogodzie, musi wystgpi¢ operator statku powietrznego zgodnie z zapisami w AIP. ATC moze odrzuci¢ taki
whniosek lub przerwaé obecng procedure w zaleznosci od biezgcej sytuacji ruchowe;j.

Przyktadowe studium przypadku:

http://www.bfu- web.de/cln 030/nn 226462/EN/Publications/Investigation 20Report/2011/FactualRe-
port 11 EX010 B777 Munic,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/FactualReport 11 EX010 B77
7 _Munic.pdf

=  Wykorzystanie informacji ,nieistotnych”. Zrozumienie, ze niektére dziatania, zezwolenia i instrukcje dla
zatdg lotniczych majgce dobre intencje, mogg nie zawsze mie¢ planowane konsekwencje. Na przykfad,
stosowanie wyrazenia , dostepna dtuga prosta do lgdowania” (ang. landing long available) moze sktonic¢
pilotéw do znacznie pdzniejszego przyziemienia niz pierwotnie byto to planowane/obliczone. Ponadto, w
zaleznosci od doswiadczenia i ograniczen zatogi lotniczej, warunkdéw na powierzchni drogi startowej oraz
czasu/pozycji w kolejnosci ladowania, gdzie manewr jest wykonywany, uzycie sformutowania ,przyspiesz
zwolnienie drogi startowe]” (ang. expedite vacate) moze spowodowac, ze piloci bedg stosowacd zbyt duzg
predkos¢ dla tych warunkow i/lub uktadu lotniska. Oczywiscie w wielu sytuacjach uzycie tych sformutowan
moze by¢ catkowicie uzasadnione (i bezpieczne). Niemniej jednak, aby zmniejszy¢ ryzyko wypadniecia z
drogi startowej, kontrolerzy powinni z nich korzysta¢ ostroznie. Wazng kwestig jest wyczucie czasu
przekazania wiadomosci i powinny one byé stosowane tylko w okolicznosciach, ktére sa odpowiednie do
warunkow panujgcych na drodze startowej i/lub do uktadu lotniska.

=  Okresowe informowanie kontroleréw ruchu lotniczego. W celu uzupetnienia szkolenia kontroleréw w
zakresie Swiadomosci na temat ustabilizowanego podejscia, wiele instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi
powietrznej wykorzystuje swoje rutynowe zaplecze informacyjne (np. foldery informacji operacyjnych) w
celu zwrécenia uwagi kontroleréw ruchu lotniczego na kwestie zwigzane z zapobieganiem wypadnieciom z
drogi startowej (w tym kwestie zwigzane z ustabilizowanym podejsciem). Ponadto, natychmiastowa
informacja o incydencie/wypadku zwigzanym z wypadnieciem z drogi startowej moze by¢ zapewniona
przez supervisor-ow/kierownikéw zmiany w ramach pisemnych/ustnych odpraw w procedurze
przejecia/przekazania zmiany. W wolnym czasie, informacje zebrane w ramach rekomendacji ANSP nr3i 6
mozna réwniez analizowaé oraz wyniki (np. wnioski, zmiany operacyjne, itp.) powinny by¢ przekazywane
personelowi z wykorzystaniem rutynowych procedur informacyjnych.

=  Marker zobrazowania radarowego ANSP. W niektorych organach kontroli ruchu lotniczego we Frangji,
kontrolerzy ruchu lotniczego sg wyposazeni w ,ekranowy marker przechwycenia”. Strzatka markera jest
wyswietlana na ekranie podejécia radarowego dla przechwycenia linii drogi podejscia koricowego. Marker
jest zlokalizowany zgodnie z zapisami PANS ATM ICAO (w taki sposéb, aby zapewni¢ 30 sekund prostego
lotu poziomego przy predkosci 180 kt). Procedury operacyjne okreslajg, ze nalezy go uznac za ostateczny
punkt dla kontrolera, aby zapewnic lot prosty poziomy.
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Przyktad strzatki ,,ekranowego markera przechwycenia” (w czerwonym kole)

Bardziej szczegétowe wytyczne/wskazdéwki w celu zapewnienia lepszego zrozumienia wsrdd kontroleréw ruchu
lotniczego wszystkich wymienionych wyzej punktow mozna znalez¢ w materiatach zrédtowych wymienionych
ponizej.

Nieudane podejscie/odejscie na drugi krag

Niektdrym wypadnieciom z drogi startowej mogg zapobiec zatogi lotnicze wykonujgc, w razie potrzeby, odejscie
na drugi krag. Bezpieczne wykonanie odejscia na drugi krag uzaleznione jest gtdwnie od czynnikéw: proces
decyzyjny zatogi lotniczej i jego realizacja. Niemniej jednak dziatania ATC mogg réwniez mie¢ wptyw na obydwa
te procesy, na przyktad, podczas rozpoczecia wykonywania odejscia na drugi krag, kontrolerzy powinni uzywac
standardowej frazeologii PANS ATM (pkt 12.3.4.18), ,,przejdz na drugie okragzenie” (ang. go around) (odpowiedz
zatogi , przechodze na drugie okrazenie” (ang. going around), zamiast stosowania alternatyw, np. ,przerwij
podejscie” (ang. break off the approach) lub ,wykonaj nieudane podejscie” (ang. execute missed approach),
ktore moga prowadzi¢ do nieporozumien.

Uwaga:
Patrz rowniez Zalecenia oraz materiaty zawierajgce wytyczne dla operatoréw statkow powietrznych — pkt 3.4.16
i3.4.19.

Materiaty zrédtowe:

=  General Local Runway Safety Team (LRST) advice and guidance.

= |CAO PANS ATM, Doc 4444.

= SKYbrary (www.skybrary.aero).

=  Runway Excursion Portal.

= Stabilised Approach Awareness Toolkit for ATC.

= Flight Deck Procedures - A Guide for Controllers - courtesy of the NATS, easylet and bmi “Normal
Operations” video.

= CANSO, “Unstable approaches - ATC Considerations”, January 2011.

= QOperators Guide to Human Factors in Aviation (OGHFA) (FSF).

=  DGAG, France: 3 documents (available on SKYbrary Bookshelf).

= “Unstabilised Approaches”; “Synthesis on Unstabilised Approaches”; and “Stabilised Approaches Good
Practice Guide”.

=  Flight Safety Foundation (FSF) ALAR Toolkit, Briefing Notes 4.1, 4.2, 7.1 and 8.1.

=  FSF, Runway Excursion Risk Awareness Tool, May 2009.

= |ATA, Runway Excursion Risk Reduction Toolkit.

=  EUROCONTROL HindSight 12 magazine.

= |FAL PA Position Paper: IFALPA Runway Safety Policy - Ref 09POS01.

= |CAO European Interim Guidance Material on Management of ILS Localizer Critical and Sensitive Areas.
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Zalecenie 3.3.3: Zapoznac¢ sie z dostepnymi danymi (zgtoszenia zdarzen, dane o odejsciu na drugi
krag/nieudanym podejsciu, itp.) w celu zidentyfikowania czynnikéw sprawczych i istotnych s$rodkéw
tagodzenia, na przyktad wzmocnione projektowanie oraz procedury w zakresie przestrzeni powietrznej, oraz
procedury i szkolenie kontroleréw ruchu lotniczego.

Interfejsy sektorowe oraz mozliwos¢ kontrolowania profilu predkosci i znizania powinny byé wziete pod uwage
podczas proby eliminacji ryzyka wypadniecia na etapie projektowania przestrzeni powietrznej. Instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej powinny rozwazy¢ wykorzystanie zgtoszonych danych od operatoréw
statkow powietrznych dotyczacych nieustabilizowanych podejs¢ w celu uwzglednienia zmian systemowych w
zarzadzaniu sektorem (np. przekazanie i natezenia przeptywu), projektowaniu przestrzeni powietrznej oraz w
powigzanych procedurach i zarzgdzaniu drogg startowg w celu zmniejszenia ryzyka ponownego wystgpienia.

W tym przypadku wstepnie zaktada sie, ze operatorzy statkow powietrznych sg gotowi zapewnia¢ informacje
do ATC. Wspdtpraca za posrednictwem lokalnych zespotéw ds. bezpieczeristwa na drodze startowe] (LRST)
moze pomdc w tym wzgledzie i ANSP moga okredli¢ problem w szerszym kontek$cie w ramach swoich
systemow zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS).

Niektdre instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej rejestrujg, a nastepnie analizujg odejscia na drugi
krag/nieudane podejscia. W trakcie tego procesu mozna okresli¢ udziat ATC w nieustabilizowanych podejsciach.
Nagrania radarowe oraz nagrania facznosci radiotelefonicznej stanowig kolejne uzyteczne zrdédto informacji
stuzgce wycigganiu wnioskéw ze zgtaszanych zdarzen.

Materialy Zrodiowe:

Patrz wytyczne dla Lokalnego zespotu ds. bezpieczenstwa na drodze startowe;j.

Zalecenie 3.3.4: Dokonaé przegladu procesdw obejmujacych zapewnianie ,zasadniczych” informacji o
istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa takich jak warunki pogodowe, wiatr oraz stan nawierzchni drogi
startowej (np. mokra lub zanieczyszczona):

4a. Dla zapewnienia spdjnego, terminowego i doktadnego rozgtaszania informacji lotniskowych.

4b. Dla zapewnienia integralnosci tancucha dostarczania informacji o istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa
od dostawcy (np. Biuro MET/operator lotniska) do ATC /AISP i dalej do zatogi lotniczej.

4c. Rozwazy¢, w razie potrzeby, wyposazenie w urzgdzenia do cyfrowej transmisji ATIS.

4d. Zapewni¢, ze szkolenie w zakresie wykorzystania ATIS/D-ATIS jest organizowane dla odpowiedniego
personelu operacyjnego (ANSP/AISP).

Istotne informacje sg dostarczane przez trzy gtdwne rodzaje medidéw: stuzby informacji lotniczej (AIP, NOTAM,
itp.), ATIS/D-ATIS oraz fgcznos$¢ radiotelefoniczng. W pewnych okolicznosciach znaki pionowe lotniska moga
réwniez stanowi¢ uzupetnienie danych pisemnych i/lub ustnych.

Bardziej szczegétowe materiaty zawierajace wytyczne obejmujace Zalecenie 4b i 4d znajdujg sie w czesci
dotyczacej instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej. Ponadto czesci dotyczace operatoréw statkdw
powietrznych oraz operatorow lotnisk réwniez zawierajg uzupetniajgce zalecenia i materiaty zawierajgce
wytyczne dla operatorow statkdw powietrznych i operatoréw lotnisk w zakresie zapewniania istotnych
informacji dotyczacych bezpieczenstwa.

W Doc 4444 ICAO, PANS ATM, stwierdza, co nastepuje:
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Istotne informacje o stanie lotniska obejmuja informacje dotyczace:

a) prac budowlanych lub konserwacyjnych na polu naziemnego ruchu lotniczego albo tez
bezposrednio przy tym polu;
nierownych lub popekanych nawierzchni na drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie
postojowej, bez wzgledu na to, czy s3 oznakowane, czy nie;
Sniegu, brei lub lodu na drodze startowej, drodze kotowania albo ptycie postojowej;
wody na drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie;
zwatow sniegu lub zasp snieznych tuz przy drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie;
innych chwilowych niebezpieczenstw, takich jak zaparkowane statki powietrzne lub ptaki w
powietrzu i na ziemi;
uszkodzenia lub nieprawidtowego dziatania czesci lub catego systemu swietlnego lotniska;
innych aktualnych wiadomosci.

Istotne informacje o stanie lotniska s3 podawane kazdemu statkowi powietrznemu, chyba ze
wiadomo, iz dany statek otrzymat juz czesc¢ lub wszystkie takie informacje z innych zrédet.
Informacje te sg przekazane w odpowiednim czasie tak, aby dowddca statku powietrznego mégt je
wtasciwie wykorzystaé, a niebezpieczenstwa s3 okreslone mozliwie jak najwyrazniej.

Uwaga. — Wyrazenie , inne Zrédta” odnosi sie do NOTAM-6w, komunikatéw ATIS lub tez do
wyktadania odpowiednich sygnatow.

Obowigzkiem catego personelu zaangazowanego w przeptyw istotnych informacji jest nie tylko zapewnienie
jakosci danych, ale takze integralnosci proceséw i procedur zapewniajac ich dalsze przesytanie do ATC.

W celu zapewnienia wsparcia i wymiany odpowiednich danych, nalezy wdrozy¢ formalne uzgodnienia
pomiedzy instytucjami zapewniajgcymi stuzby Zzeglugi powietrznej oraz instytucjami zapewniajacymi stuzby
informacji lotniczej (ANSP/AISP) (np. w formie porozumienia lub umowy na poziomie stuzb).

Z kolei wspodtpraca ATC z partnerami powinna zapewni¢ terminowe zapewnianie informacji zatogom lotniczym
zapewniajac wsparcie w podejmowaniu decyzji operacyjnych.

Przyktad wspotpracy pomiedzy instytucja zapewniajacqy stuzby zeglugi powietrznej i operatorem lotniska —
System raportowania drogi startowej

Niektére instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej oraz operatorzy lotnisk wspdlnie pracowali nad
wprowadzeniem ,systemdéw raportowania drogi startowej” (sprzet, aplikacje oprogramowania i zwigzana z
tym tgcznosc) majgcych za zadanie przekazywanie informacji o warunkach panujgcych na drodze startowej w
czasie rzeczywistym oraz w okreslonym formacie automatycznie przesytanych do stuzb kontroli ruchu
lotniczego i dalej do zatdg lotniczych.

Gtowne elementy systemow to urzgdzenie do ciggtego pomiaru tarcia oraz zaawansowane elementy
oprogramowania: pierwszy komponent w laptopie znajdujagcym sie w pojezdzie inspekcjonowania drogi
startowej, drugi na serwerze, ktory przetwarza (przez tacze 3G) przesytane informacje dla réznych celéw.

Systemy raportowania drogi startowej przekazujg informacje na temat zanieczyszczen (np. $nieg i 16d)
znajdujacych sie na powierzchni drogi startowej, a takze poziomu tarcia. Systemy te mogg rowniez
generowa¢ komunikaty SNOWTAM oraz witgcza¢ do nich, jako nowa funkcja, informacje dotyczace
zanieczyszczenie na drodze startowej o najwiekszym znaczeniu z operacyjnego punktu widzenia. Informacja
ta pomaga pilotowi w podejmowaniu decyzji w celu optymalizacji bezpieczenstwa startow i lgdowan.

Zaletg tych systemow jest to, ze zgtaszanie informacji moze byc¢ szybsze i bardziej spdjne.

Przyktadem operacyjnego systemu raportowania drogi startowej jest ten obstugiwany przez Finavia,
szczegotowe informacje znajduja sie na stronie
https://ais.fi/ais/aica/A/A2011/EF CIRC 2011 A 006 EN.pdf
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ATIS/D-ATIS

Uwaga: W zaleznosci od struktury organizacyjnej / operacyjnej, ANSP lub AISP mogq by¢ odpowiedzialne za
zapewnienie ATIS/D-ATIS. W zwiqzku z tym, niniejszy materiat zawierajgcy wytyczne zostat powtérzony w czesci
dotyczqcej instytucji zapewniajgcej stuzby informacji lotniczej.

Odbidr ATIS za posrednictwem tacza transmisji danych umozliwia obydwu pilotom utrzymywanie nastuchu
tacznosci ATC podczas krytycznych faz lotu przy duzym obcigzeniu pracy, zwigkszajgc tym samym swiadomos¢
sytuacyjna i zmniejszajgc prawdopodobierstwo popetnienia btedéw lub omytek w wyniku rozproszenia uwagi.
Ponadto, w zaleznosci od natezenia ruchu i ztozonosci podejscia, moze ono pomdc zatogom lotniczym w
procesie podejmowania decyzji o wykonaniu odejScia na drugi krag/lagdowania poprzez zapewnienie
najnowszych zmian warunkéw na drodze startowej i lokalnej pogody, co podlega konfiguracji sprzetu w celu
umozliwienia, aby dane te zostaty automatycznie przestane do pilota.

Zatacznik 11 ICAOQ, Stuzby ruchu lotniczego, Rozdziat 4 (Stuzba informacji powietrznej) okresla, ze rozgtaszanie
ATIS/D-ATIS obejmuje:

= jstotne warunki na powierzchni drogi startowej (np. kiedy droga startowa jest ,mokra” lub obecnos¢
zanieczyszczen takich jak $nieg, btoto posniegowe, 16d, guma, olej) oraz, jezeli ma to zastosowanie,
warunki hamowania,

= predkosci kierunek wiatru przyziemnego, tacznie z istotnymi zmianami,

= kazda dostepng informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorach podejscia i wznoszenia,
z uskokiem wiatru wiacznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogody o znaczeniu operacyjnym,

= inne znaczqce informacje operacyjne”. W tej kategorii znajduja sie warunki na powierzchni drogi startowej
oraz zmniejszone dtugosci drogi startowej do startu i lgdowania.

Zgodnie z pkt 4.1 i 4.3 Dodatku 3 do Zatacznika 3, okres usredniania obserwacji kierunku i predko$¢ wiatru
przyziemnego musi wynosi¢ 2 minuty. Informacja o wietrze ma sie odnosi¢ do warunkow wzdtuz drogi
startowej dla odlatujgcych statkow powietrznych i do warunkdw w strefie przyziemienia dla przylatujgcych
statkow powietrznych. W szczegdlnosci, Zatacznik 11, Rozdziat 4 méwi réwniez, ze rozgtaszanie ATIS obejmuje:

,predkosc i kierunek wiatru przyziemnego, tgcznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierza sq
dostepne na okreslonych odcinakach drogi(dg) startowej(ych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej

odcinka, ktorego informacja dotyczy”.

Ponadto, PANS ATM ICAQ, pkt 6.6.4 mowi:

,Na poczgtku podejscia koricowego podaje sie na poktad statku powietrznego nastepujgce informacje:
a) znaczgce zmiany sredniego kierunku i predkosci wiatru przyziemnego;

Uwaga. — Znaczgce zmiany sq okreslone w Zatqczniku 3, rozdziat 4. Jezeli kontroler ruchu lotniczego posiada
informacje o wietrze w formie skftadowych, znaczqcymi zmianami sq:

— Srednia sktadowa wiatru czotowego: 19 km/h (10 kt);

— Srednia sktadowa wiatru tylnego:4 km/h (2 kt);

— srednia sktadowa wiatru bocznego: 9 km/h (5 kt).”

Ponadto, Zatgcznik 3 ICAO, pkt 4.1.5.2 stwierdza, ze obecno$¢ podmuchdw wiatru o predkosci ponad 5 kts
powyzej sredniej wartosci bedg wykazywane, jezeli obowigzujg procedury ograniczania hatasu. Wiatr ponizej
predkosci 1kt bedzie uwazany za ,,spokojny”. Te informacje sg istotne dla pilotéw w procesie podejmowania
decyzji.
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Aby zapewnié, ze ATIS/D-ATIS zapewnia korzysci operacyjne oraz zwigzane z bezpieczeristwem, istotne jest, aby
odpowiedni personel operacyjny AIS/ATC byt kompetentny w postugiwaniu sie wyposazeniem ATIS/D-ATIS oraz
aby rozumiat i stosowat ogdlne zasady dziatania tych systemow jak opisano w Zatgczniku 11, Rozdziat 4

Przyktadowe studium przypadku:
http://www.skybrary.aero/index.php/B773, Auckland Airport New Zealand, 2007 (RE HF)

tacznosc radiotelefoniczna

Krytyczne czasowo informacje lotniskowe (takie jak pogoda, stan nawierzchni drogi startowej, wiatr, itp.), ktére
moga wptywac na operacje na drodze startowej sg zapewniane pilotom w ,czasie rzeczywistym” przy uzyciu
tacznosci radiotelefonicznej, zgodnie z przepisami Zatgcznika 11 ICAO (Rozdziat 2 i 4).

Materiaty zrédtowe:

= Zatgcznik 11 ICAO — Stuzby ruchu lotniczego

= Zatgcznik 3 ICAO - Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej

=  Doc 4444 ICAO - Procedury stuzb zeglugi powietrznej - Zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM)
= Doc 9432 ICAO - Podrecznik tgcznosci radiotelefonicznej

=  Flight Safety Foundation (FSF) ALART Toolkit. Briefing notes 8.1, 8.5, 8.6, 8.7

Zalecenie 3.3.5: Zapewni¢, ze piloci dowddcy/zatogi lotnicze sg informowani o rozporzadzalnej dtugosci
rozbiegu przy starcie (TORA) lub rozporzadzalnej dtugosci lgdowania (LDA), jezeli réznig sie one od
opublikowanych danych z wykorzystaniem odpowiednich Srodkéw.

Dtugosci deklarowane

Zatgcznik 14 ICAO, Lotniska, pkt 2.8 zaleca, aby dtugosci byty obliczane w przyblizeniu do 1 metra lub stopy dla
drogi startowej przeznaczonej dla potrzeb miedzynarodowego transportu powietrznego. Dtugosci deklarowane
obejmujg: rozporzadzalng dtugos¢ rozbiegu (TORA), rozporzadzalng dtugos¢ startu (TODA), rozporzadzalng
dtugosc¢ przerwanego startu (ASDA) oraz rozporzgdzalng dtugos¢ lgdowania (LDA).

Uwaga: Wytyczne dotyczqgce obliczania dfugosci deklarowanych znajdujq sie w Zatgczniku 14 ICAO, tom |,
Zatgcznik A, Sekcja 3.

Dtugosci TORA i LDA dla konkretnej drogi startowej mogg sie rdznic¢ sie od tych opublikowanych z réznych
powoddéw, np. budowa, prace lub operacje odsniezania, ktére moga zmniejszy¢ rozporzadzalne dtugosci startu i
ladowania. Te istotne informacje musza by¢ udostepnione zatogom lotniczym przy uzyciu odpowiedniego
mechanizmu i formatu, zgodnie z przepisami Zatgcznika 15 ICAO, Stuzby informacji lotnicze;j.

Odloty ze skrzyzowania drég startowych

= Zatogi lotnicze mogg wybraé, lub ATC moze zasugerowad, wykonanie odlotu ze skrzyzowania drég
startowych, ktéry skutecznie zmniejsza dtugos¢ drogi startowej dostepng dla operacji lotniczych. Odloty ze
skrzyzowania drog startowych powinny by¢ odpowiednie dla typu statku powietrznego, powinny
uwzgledniac trwajgce prace oraz inne istotne czynniki ograniczajgce operacje.

=  QOstateczna decyzja spoczywa na dowddcy statku powietrznego. Jednak dziatania ATC pomagajg w procesie
podejmowania decyzji. W celu zapewnienia, ze rozporzadzalne dtugosci rozbiegu przy starcie (TORA) na
skrzyzowaniu sg znane, ATC powinna podawac pilotom informacje o TORA (w metrach) od miejsca na
skrzyzowaniu drég startowych, jezeli rézni sie ona od znakdw pionowych.

Doc 7030 ICAOQ, EUR SUPPs, pkt 6.5.2.4, stwierdza:
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,Deklarowane dtugosci drog startowych dla pozycji startu ze skrzyzowania sq publikowane w

odpowiednim AIP, w sposéb jednoznacznie odrozniajgcy od petnych deklarowanych dtugosci drog
startowych.”

= |stniejg dobre praktyki dotyczace frazeologii, ktora powinna by¢ stosowana przez ATC, ktdra jest zgodna z
wytycznymi zawartymi w EUR SUPPs ICAO, a mianowicie:

» ,TORA” (wymawiane jako , TOR-AH") zastepuje ,TAKEOFF” w tacznosci radiotelefoniczne;.

» W ten sposdb, przyktadowy komunikat radiotelefoniczny ATC informujacy o rozporzadzalnej dtugosci
rozbiegu przy starcie ze skrzyzowania przedstawia sie nastepujgco:

»Call sign, Tora runway 09, from intersection alpha, 2800 meters”.

Przyktadowe studium przypadku:
http://www.skybrary.aero/index.php/B772, St Kitts West Indies, 2009 (HF RE)

W celu uzupetnienia komunikatéw ustnych, Zatgcznik 14 ICAO tom |, Lotniska, zaleca, aby zapewnic¢ znak
pionowy startu ze skrzyzowania, kiedy istnieje potrzeba operacyjna wskazania pozostatych TORA dla startu ze
skrzyzowania drdég startowych. Ponadto, Zatacznik 14, pkt 5.4.3.29 modwi, ze ,napis na znaku startu ze
skrzyzowania ma zawiera¢ informacje liczcbowa, wskazujacg pozostajgcg rozporzadzalng dtugosé rozbiegu w
metrach (TORA) i strzatke, wiasciwie umieszczong i zorientowang, wskazujgcg kierunek startu...”.

Instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej powinny wspotpracowaé z operatorami lotnisk w celu
wypracowania wymagan dotyczacych znakdw pionowych na poszczegdlnych lotniskach.

Budowa/prace w toku

Dostepna dtugos¢ drogi startowe] do startu lub Ilgdowania moze ulec zmianie w trakcie budowy lub innych prac
w toku. Zmienione dostepne dtugosci drég startowych (TORA/LDA), jezeli réznig sie od danych opublikowanych
przez Panstwa, powinny zosta¢ udostepnione zatogom lotniczym za posrednictwem zmian do AIP i/lub NOTAM.
Nalezy réwniez wykorzystaé ATIS/D-ATIS dla wzmocnienia wiadomosci.

W przypadku krétkoterminowych ograniczen, kiedy niezbedne zmiany informacji lotniczych nie zostaty
ogtoszone, wazne jest, aby jednoznacznie stwierdzi¢, ze TORA/LDA rdznig sie od opublikowanych dtugosci oraz
konieczne bedzie, aby ATC rozgtaszata istotne informacje za posrednictwem tgcznosci radiotelefonicznej oraz
ATIS/D-ATIS. Ponadto, ATC moze rowniez uzna¢ za stosowne przekazywanie tych informacji w czasie
rzeczywistym, nawet jezeli zmiany zostaty zgtoszone w publikacjach lotniczych i/lub poprzez ATIS/D-ATIS.

W Doc 4444 ICAO, PANS ATM, Rozdziat 4 Frazeologia (pkt 12.3.1.10), stwierdza sie:
d) OSTROZNIE, PRACE KONSTRUKCYJNE (miejsce);
CAUTION CONSTRUCTION WORK (location);

e) OSTROZNIE (okresli¢ pow6d) W PRAWO (lub W LEWO) (lub PO OBU STRONACH) OD PASA [numer];
CAUTION (specify reasons) RIGHT (or LEFT), (or BOTH SIDES) OF RUNWAY [number];

f) OSTROZNIE PRACE W TOKU (lub PRZESZKODY) (miejsce i niezbedne wskazéwki);
CAUTION WORK IN PROGRESS (or OBSTRUCTION) (position and any necessary advice).
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Przyktadowe stadium przypadku:
http://www.skybrary.aero/index.php/B738, Manchester UK, 2003 (GND RE HF)

http://www.skybrary.aero/index.php/DH8D, Chania Greece, 2010 (RE HF)

Dtugosc ladowania

Jezeli chodzi o zmniejszone dtugosci ladowania (przesuniety prég), Zatacznik 14 ICAO, tom |, Zatacznik A, Sekcja
3, pkt 3.5 mowi:

»Jezeli prog drogi startowej jest przesuniety, wowczas LDA bedzie zmniejszona o odlegtosc o jakq prog

zostat przesuniety .... Przesuniety prog ma wplyw wytqgcznie na LDA w przypadku podejs¢ wykonywanych
w kierunku tego progu; pozostate dfugosci kierunku przeciwnego nie bedq zmienione”.

Uniewaznienie zezwolenia na start
W niektérych sytuacjach (np. nieuprawnione wtargniecie na droge startowa widziane przez kontrolera ruchu
lotniczego), kontroler moze by¢ zmuszony do uniewaznienia zezwolenia na start lub zatrzymania statku

powietrznego, ktéry rozpoczat rozbieg.

Poprawna frazeologia zgodnie z PANS ATM (pkt 12.3.4.11) dla uniewaznienia zezwolenia na start:

e) ZATRZYMAIJ SIE, UNIEWAZNIAM START, POWTARZAM UNIEWAZNIAM START (przyczyny);

HOLD POSITION, CANCEL TAKE-OFF | SAY AGAIN CANCEL TAKE-OFF (reasons);

Dla zatrzymania startu, gdy statek powietrzny rozpoczat rozbieg:

g) ZATRZYMAI SIE, NATYCHMIAST (powtérzy¢ znak wywotawczy statku powietrznego) ZATRZYMAJ SIE
NATYCHMIAST;
STOP IMMEDIATELY (repeat aircraft call sign) STOP IMMEDIATELY;

h) ZATRZYMULJE SIE;
STOPPING

Ostateczna decyzja spoczywa na zatodze lotniczej. Sg sytuacje, na przyktad, przy duzych predkosciach, gdzie
zatoga zdecyduje sie kontynuowac start niezaleznie od instrukcji ATC.

Materialy Zrodtowe:

= Zatgcznik 14 ICAO — Lotniska

= Zatgcznik 15 ICAO — Stuzby informacji lotniczej

=  Doc 7030 ICAO — Regionalne procedury uzupetniajgce (Europa)

=  Doc 4444 ICAO - Procedury stuzb zeglugi powietrznej - Zarzgdzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM)
=  Doc 9432 ICAO - Podrecznik tgcznosci radiotelefonicznej

=  Flight Safety Foundation (FSF) ALART Toolkit. Briefing note 8.3

Zalecenie 3.3.6: Nalezy bra¢ udziat w sieciach wymiany informacji dotyczacych bezpieczeristwa w celu
utatwienia swobodnej wymiany istotnych informacji na temat faktycznych i potencjalnych niedoboréw w
zakresie bezpieczenstwa.
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Wymiana informacji dotyczacych bezpieczenstwa zapewnia znaczace korzysci zwigzane z
bezpieczenstwem. Pozwala ona instytucjom zapewniajgcym stuzby zeglugi powietrznej uczyé sie nie
tylko na podstawie wtasnych doswiadczen, ale réwniez na podstawie doswiadczen innych.

Bezposredni kontakt z innymi stronami pozwala ANSP na uzyskanie informacji z pierwszej reki.
Zapewnia takze mozliwos¢ zadawania konkretnych pytan i komunikowania sie w konkretnych
tematach zwigzanych z wypadnieciami z drogi startowej bez utraty cennego czasu.

ANSP moga uczestniczyé w wymianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa na kilka sposobéw w
ramach biezacych dziatan SMS poprzez:

Ustanowienie wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa z innymi instytucjami
zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrzne;j,

Zawarcie uméw o wymianie informacji dotyczacych bezpieczernstwa z operatorami statkow
powietrznych lub innymi zainteresowanymi stronami,

Rejestracje i wykorzystanie portalu internetowego w celu wymiany informacji dotyczacych
bezpieczenstwa takiego jak SKYbrary (www.skybrary.aero),

Dotaczenie do jednej z istniejgcych sieci wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa takich
jak EVAIR (dobrowolne zgtaszanie incydentéw ATM EUROCONTROL); IATA STEADES; Flight Safety
Foundation,

Bycie aktywnym cztonkiem lokalnych zespotéw ds. bezpieczeristwa na drodze startowej.
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ZALACZNIK D — INSTYTUCJE ZAPEWNIAJACE StUZBY INFORMACJI LOTNICZE)

Instytucje zapewniajgce stuzby informacji lotniczej (AISP) odgrywaja kluczowa role w zapewnianiu informacji o
istotnym znaczeniu dla bezpieczenistwa. AISP muszg wiec wspdtpracowac z operatorami lotnisk, instytucjami
zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej oraz biurem meteorologicznym (w razie potrzeby) w celu
zapewnienia integralnosci fancucha zapewniania istotnych informacji. Ma to na celu zagwarantowanie, ze
wtasciwa (o witasciwej jakosci) informacja jest dostepna w odpowiednim miejscu do jej dalszego przekazania
(przy uzyciu réznych odpowiednich srodkéw) zatogom lotniczym w odpowiednim (optymalnym) czasie w celu
wsparcia w podejmowaniu decyzji operacyjnych.

Zacheca sie AISP do zapoznania z niniejszymi materiatami zawierajgcymi wytyczne oraz, w razie potrzeby, do
zmiany swoich proceséw i procedur dotyczacych ich zaangazowania w zapewnianie informacji o istotnym
znaczeniu dla bezpieczerstwa.

Zalecenie 3.3.4: Dokonac przeglagdu proceséw obejmujacych zapewnianie ,zasadniczych” informacji o
istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa takich jak warunki pogodowe, wiatr oraz stan nawierzchni drogi
startowej (np. mokra lub zanieczyszczona):

4a. Dla zapewnienia spdjnego, terminowego i doktadnego rozgtaszania informacji lotniskowych.

4b. Dla zapewnienia integralnosci taricucha dostarczania informacji o istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa
od dostawcy (np. Biuro MET/operator lotniska) do ATC /AISP i dalej do zatogi lotniczej.

4c. Rozwazy¢, w razie potrzeby, wyposazenie w urzagdzenia do cyfrowej transmisji ATIS.

4d. Zapewnic¢, ze szkolenie w zakresie wykorzystania ATIS/D-ATIS jest organizowane dla odpowiedniego
personelu operacyjnego (ANSP/AISP).

Czesci dotyczace operatordéw lotnisk, operatorow statkow powietrznych oraz instytucji zapewniajacej stuzby
zeglugi powietrznej zawieraja uzupetniajgce zalecenia oraz materiat zawierajgcy wytyczne dotyczace
zapewniania informacji istotnych dla bezpieczenstwa.

Uzgodnienia robocze pomiedzy dostawcami i odbiorcami danych

Formalne uzgodnienia pozwalajg na stworzenie solidnej bazy dla dostawcy danych, a odbiorca danych
moze oczekiwaé, ze wymiana danych/informacji lotniczych bedzie mie¢ miejsce.

Nalezy ustanowic¢ formalne porozumienia pomiedzy AISP i wiadzami lotniska odpowiedzialnymi za stuzby
lotniskowe dotyczace zgtaszania informacji do wiasciwego organu AIS bez jakichkolwiek opdznien.
Dotyczytoby to informacji na temat warunkéw uzytkowania lotniska oraz statusu operacyjnego urzadzen
lotniskowych, wzrokowych i niewzrokowych pomocy nawigacyjnych oraz stanu pola manewrowego
(Zatacznik 14, Rozdziat 20).

W celu zapewnienia terminowosci i doktadnosci w zapewnianiu informacji lotniczych, powinna by¢
zorganizowana t3cznos¢ pomiedzy AISP a dostawcami danych odpowiedzialnymi za opracowanie
aktualnych informacji/danych.

Formalne ustalenia pomiedzy dostawcami danych a ANSP/AISP (np. w formie porozumienia lub umowy na
poziomie stuzb (SLA)) powinny zosta¢ wdrozone w celu wsparcia oraz umozliwienia odpowiedniej
wymiany danych.

EUROCONTROL opracowata wytyczne dotyczace sposobu, w jaki mozna utatwic zawarcie SLA pomiedzy
twércami/dostawcami danych w celu okreslenia uzgodnionych wymaganych pozioméw jakosci danych,
czasu dostarczania oraz ich formatu. Wytyczne zapewniane sg przez CHAIN (Controlled and Harmonised
Aeronautical Information Network). Szczegétowe informacje mozna uzyskac na stronie:
://www.eurocontrol.int/articles/service-level-agreements-
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Stuzby informacji lotniczej

Publikacja danych lotniczych dotyczacych operacji na drodze startowej zgodnie z uznanymi standardami ma
krytyczne znaczenie dla bezpieczenstwa operacji lotniczych. Zmiany do krajowych AIP i NOTAM muszg by¢
publikowane zgodnie z miedzynarodowymi uzgodnionymi ramami czasowymi w celu zapewnienia, ze kluczowe
informacje operacyjne sg udostepniane operatorom statkéw powietrznych z wystarczajgca iloscig czasu na ich
przetworzenie i poinformowanie 0séb podejmujacych decyzje operacyjne.

W catym Zatgczniku 15 ICAO, Stuzba informacji lotniczej, przedstawiane sg przyktady informacji, ktére maja byc
zapewniane.

5.1.1.1 NOTAM musi by sporzadzany i rozpowszechniany z uwzglednieniem nastepujacych informacji: a)
ustanowienie, zamkniecie lub istotne zmiany w uzytkowaniu lotniska/heliportu lub drég
startowych;

8.1.2.1 wystepowanie i gtebokos¢ sniegu, lodu lub wody na drogach startowych i drogach kotowania
oraz ich wptyw na skutecznos¢ hamowania

Dodatek 1, odnoszacy sie do tresci krajowych zbioréw informacji lotniczej (AIP) méwi, ze AIP-GEN 3.5.3,
Obserwacje i komunikaty meteorologiczne powinny zawierac:

4) okreslony rodzaj systemu obserwacji oraz liczbe punktow wykorzystywanych do obserwacji i
przedstawiania komunikatow dotyczgcych wiatru przyziemnego, widzialnosci RVR, podstawy chmur,
temperatury oraz, gdzie jest to stosowne, uskoku wiatru (np. anemometr przy skrzyzowaniu drog
startowych, transmisjometr w poblizu punktéw przyziemienia oraz krzyzéwek),

Podczas gdy sekcja AIP-AD 1.1 powinna zawieraé szczegétowe informacje dotyczace:

5) urzadzenia wykorzystywanego do pomiaru sczepnosci i poziom sczepnosci na drodze startowej,
ponizej ktorego ogtasza sie, ze mokra droga startowa jest sliska,

6) inne informacje o podobnym charakterze.

Zapewnianie jakosci danych AIS

Instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej oraz instytucje zapewniajgce stuzby informacji lotniczej
powinny wdrozy¢ procedury zapewniania jakosci dotyczgce zapewniania informacji lotniskowych. Odpowiednie
zapewnianie jakosci powinno réowniez zosta¢ wdrozone przez kazda organizacje, z ktérej pochodza dane
liczbowe (np. dane na temat warunkéw na drodze startowej/tarcia) stanowigce wsparcie elementéw danych
lotniczych.

EUROCONTROL opracowata wytyczne wspierajgce wdrozenie systemdw zarzadzania jakoscig (QMS) zgodnie z
ISO 9001. Wiecej informacji mozna wuzyska¢ na: http://www.eurocontrol.int/aim/public/standard

page/gmqga.html

Dodatkowe wytyczne znajdujg sie w Zatgczniku 14 ICAO, Lotniska, pkt 2.13 Wspdtpraca stuzb informacji
lotniczej i wtadz lotniska.

W celu zagwarantowania otrzymywania przez jednostki stuzb informacji lotniczej danych, majacych
umozliwi¢ im dostarczanie aktualnych informacji potrzebnych przed lotem oraz danych potrzebnych w
czasie lotu, nalezy dokonac¢ takich ustalen pomiedzy stuzbami informacji lotniczej oraz wtadzami
zarzgdzajacymi lotniskiem, odpowiedzialnymi za stuzby lotnicze, aby raporty sktadane przez nie do
odpowiedzialnej jednostki stuzb informacji lotniczej naptywaty z minimalnym opoéznieniem:

a) informacje dotyczace warunkdéw lotniska (punkty 2.9, 2.10, 2.11, i 2.12);
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b) status operacyjny odnosnie urzadzen, stuzb oraz pomocy nawigacyjnych w zakresie ich
odpowiedzialnosci;
c) innych informacji uwazanych za majgce znaczenie operacyjne.

2.13.2 Przed wprowadzaniem zmian do systemu nawigacji powietrznej, stuzby odpowiedzialne za

wprowadzenie tych zmian powinny wzig¢ pod uwage czas jaki bedzie potrzebny stuzbom informacji
lotniczej na przygotowanie, utworzenie i dystrybucje odpowiednich materiatow. W celu
zapewnienia na czas odpowiednich materiatéw dla stuzb informacji lotniczej wymagana jest scista
koordynacja pomiedzy tymi stuzbami.

Komisja Europejska przyjeta przepisy wykonawcze dotyczace jakosci danych i informacji lotniczych (ADQ IR),
okreslane jako rozporzadzenie Komisji 73/2010. Rozporzadzenie okresla wymagania dotyczace jakosci danych i
informacji lotniczych dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej pod wzgledem doktadnosci,
rozdzielczosci, integralnosc i terminowosci. Rzeczywisty zakres wykracza poza instytucje ANSP/AISP i obejmuje
podmioty niebedace instytucjami zapewniajagcymi stuzby zeglugi powietrznej. W odniesieniu do zakresu,
tafcuch przetwarzania danych/informacji lotniczych rozcigga sie on od zrédta danych poczatkowych (np. osoby
przeprowadzajace badania, projektanci procedur itp.) poprzez AIS (publikacja) do zastosowania korncowego
przez uzytkownikéw lub aplikacje lotnicze. Jezeli chodzi o operatoréw lotnisk, rozporzadzenie 73/2010 dotyczy
tych lotnisk, dla ktdrych w krajowych AIP opublikowano procedury IFR lub procedury specjalne VFR, poniewaz
procedury te wymagajg danych wysokiej jakosci.

ATIS/D-ATIS

Uwaga: W zaleznosci od struktury organizacyjnej / operacyjnej, ANSP lub AISP mogq by¢ odpowiedzialne za
zapewnienie ATIS/D-ATIS. W zwiqzku z tym, niniejszy materiat zawierajgcy wytyczne zostat powtdrzony w czesci
dotyczqcej instytucji zapewniajqgcej stuzby zeglugi powietrznej.

Odbidr ATIS za posrednictwem tgcza transmisji danych umozliwia obydwu pilotom utrzymywanie nastuchu
tacznosci ATC podczas krytycznych faz lotu przy duzym obcigzeniu pracg, zwiekszajac tym samym sSwiadomosc
sytuacyjng i zmniejszajgc prawdopodobienstwo popetnienia btedow lub omytek w wyniku rozproszenia uwagi.
Ponadto, w zaleznosci od natezenia ruchu i ztozonosci podejscia, moze ono pomdc zatogom lotniczym w
procesie podejmowania decyzji o wykonaniu odejscia na drugi krag/ladowania poprzez zapewnienie
najnowszych zmian warunkéw na drodze startowej i lokalnej pogody, co podlega konfiguracji sprzetu w celu
umozliwienia, aby dane te zostaty automatycznie przestane do pilota.

Zatgcznik 11 ICAO, Stuzby ruchu lotniczego, Rozdziat 4 (Stuzba informacji powietrznej) okresla, ze rozgtaszanie
ATIS/D-ATIS obejmuje:

= |stotne warunki na powierzchni drogi startowej oraz, jezeli ma to zastosowanie, warunki hamowania,

=  Predkosc¢i kierunek wiatru przyziemnego, facznie z istotnymi zmianami,

= Kazdg dostepng informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorach podejscia i wznoszenia,
z uskokiem wiatru wiacznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogody o znaczeniu operacyjnym,

= Inne znaczqgce informacje operacyjne”. W tej kategorii znajduja sie warunki na powierzchni drogi startowej
oraz zmniejszone dtugosci drogi startowej do startu i lgdowania.

Zgodnie z pkt 4.1 i 4.3 Dodatku 3 do Zatgcznika 3, okres usredniania obserwacji kierunku i predkosci wiatru
przyziemnego musi wynosi¢ 2 minuty. Informacja o wietrze ma sie odnosi¢ do warunkéow wzdtuz drogi
startowej dla odlatujgcych statkow powietrznych i do warunkéw w strefie przyziemienia dla przylatujgcych
statkow powietrznych. W szczegdlnosci, Zatacznik 11, Rozdziat 4 mdéwi réwniez, ze rozgtaszanie ATIS obejmuje:

,predkosc i kierunek wiatru przyziemnego, tqgcznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierza sq

dostepne na okreslonych odcinakach drogi(dg) startowej(ych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej
odcinka, ktorego informacja dotyczy”.
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UWAGA: Zatqcznik 3 ICAO, pkt 4.1.5.2 stwierdza, ze obecnos¢ podmuchow wiatru o predkosci ponad 5 kts
powyzej sredniej wartosci bedq wykazywane, jezeli obowiqzujq procedury ograniczania hatasu. Wiatr ponizej
predkosci 1kt bedzie uwazany za ,spokojny”. Te informacje sq istotne dla pilotow w procesie podejmowania
decyzji.

Aby zapewnic¢, ze ATIS/D-ATIS zapewnia korzy$ci operacyjne oraz zwigzane z bezpieczefistwem, istotne jest, aby
odpowiedni personel operacyjny AIS/ATC byt kompetentny w postugiwaniu sie wyposazeniem ATIS/D-ATIS oraz
aby rozumiat i stosowat ogdlne zasady dziatania tych systeméw jak opisano w Zatgczniku 11, Rozdziat 4.

Materiaty Zzrédtowe

= Zatgcznik 15 ICAO — Stuzby informacji lotniczej

= Zatgcznik 14 ICAO — Lotniska

=  Rozporzadzenie Komisji Europejskiej, EU 73/2010

= Zatgcznik 11 ICAO — Stuzby ruchu lotniczego

= Zatgcznik 3 ICAO - Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej
= Doc 8126 ICAO — Podrecznik stuzb informacji lotniczej
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ZALACZNIK E — OPERATORZY STATKOW POWIETRZNYCH

Wymiana informacji dotyczacych bezpieczenstwa

Zalecenie 3.4.1: Operatorzy statkow powietrznych s zachecani do udziatu w sieci wymiany informacji
dotyczacych bezpieczenstwa, w celu ufatwienia swobodnej wymiany istotnych informacji na temat
faktycznych i potencjalnych niedoboréw w zakresie bezpieczenstwa.

Wymiana informacji dotyczgcych bezpieczenstwa zapewnia podmiotom ogromne korzysci zwigzane z
bezpieczernistwem. Pozwala ona uczy¢ sie nie tylko na podstawie witasnych doswiadczen, ale réwniez na
podstawie doswiadczen innych.

Bezposredni kontakt z innymi stronami pozwala podmiotom na uzyskanie informacji z pierwszej reki. Zapewnia
takze mozliwo$¢ zadawania konkretnych pytan i komunikowania sie w konkretnych tematach bez utraty
cennego czasu.

Istnieje kilka sposobdw uczestniczenia w wymianie informacji dotyczacych bezpieczenstwa.
Podmiot moze zdecydowac sie na:
= Zawarcie umow w sprawie wymiany informacji dotyczacych bezpieczeristwa z innymi podmiotami,

=  Zawarcie umow w sprawie wymiany informacji dotyczgcych bezpieczenstwa z instytucjami zapewniajgcymi
stuzby zeglugi powietrznej lub innymi zainteresowanymi stronami,

= Rejestracje i wykorzystanie portalu internetowego w celu wymiany informacji dotyczacych bezpieczerstwa
takiego jak SKYbrary, UK CAA,

= Dotaczenie do jednej z istniejgcych sieci wymiany informacji dotyczgcych bezpieczeristwa takich jak EVAIR,
IATA-STEADES; Flight Safety Foundation,

= Cztonkostwo w stowarzyszeniach jak ERA, AEA, IATA, ktdre zapewnig podmiotowi bardzo uzyteczne i cenne
informacje.

Monitorowanie danych o locie

Zalecenie 3.4.2: Operator statku powietrznego powinien obejmowac i monitorowa¢ parametry statku
powietrznego zwigzane z potencjalnymi wypadnieciami z drogi startowej w swoim Programie
monitorowania danych o locie (FDM).

Przepisy europejskie wymagajg od operatorow statkdw powietrznych ustanowienia i utrzymywania programu
zapobiegania wypadkom i bezpieczenstwa lotéw, ktdry obejmuje program monitorowania parametréw lotu
(FDM) samolotéw o masie przekraczajgcej 27 000 kg.

Parametry Sciezki lotu monitorowane przez ten system powinny zawiera¢ parametry Scisle zwigzane z ryzykiem
wypadniecia z drogi startowej, takie jak:

Lagdowanie:

=  Dalekie lgdowanie - pewna odlegtos¢ za punktem przyziemienia Sciezki schodzenia;

= Krotkie lgdowanie — przyziemienie przed punktem przyziemienia Sciezki schodzenia;

= Dtugie wyrdwnanie — wyrdwnanie przy lgdowaniu, ktdre zajmuje wiecej niz pewng liczbe sekund od np. 15
stép nad drogg startowa do przyziemienia;

= Monitorowanie spoilera podczas lgdowania;

= Pdzne ustawienie klap — ktére moze mieé zwigzek z pospiesznym podejsciem;

= Pdzne wysuniecie podwozia — ktére moze miec zwigzek z pospiesznym podejsciem;

= Wiatr tylny i wiatr boczny;
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=  Kryteria ustabilizowanego podejscia, nawet jezeli nie zostaty spetnione na okreslonych bramkach;

=  Wysokos¢ przeciecia progu;

=  Nadmierna predkos¢ nad progiem;

= Uzycie ciggu wstecznego;

=  Uzycie hamulcéw;

=  Duza predkos¢ zjazdu z drogi startowej;

=  Analiza osiggéw, np. aby spowodowac alerty u operatora lotniska w przypadku nienormalnie niskiego
wspotczynnika tarcia.

Start:

= Uzycie rewersu przy przerwanym starcie;

= Uzycie hamulcéw przy przerwanym starcie;

=  Sterowanie przednim podwoziem przy duzych predkosciach;
= Dtugosé¢ drogi startowej pozostata po przerwanym starcie;

= Wiatr boczny i wiatr tylny.

Monitorowanie parametréow lotu (FDM) powinno by¢ stosowane jako narzedzie do przewidywania zagrozen
bezpieczenstwa w operacjach lotniczych. W ramach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS), dane FDM
powinny by¢ wykorzystywane do ustalania docelowych pozioméw bezpieczenstwa. Jest to réwniez bardzo
cenne narzedzie do wykorzystania przy oméwieniach koncowych dla zatég lotniczych. Dane mozna wyodrebnic
z bazy danych FDM i mozna je uzy¢ w formie pozbawionej identyfikatoréw podczas kurséw bezpieczeristwa dla
zatég lotniczych jako studium przypadku. Praktyka ta ma wielkg wartos¢ szkoleniowg i pomaga podnies¢
Swiadomosc¢ réznych problemoéw wsrdd pilotéw.

Szkolenie zatogi lotniczej i wypadniecie z drogi startowej

Zalecenie 3.4.3: Operator statku powietrznego powinien uwzglednia¢ kwestie dotyczgce zapobiegania
wypadnieciom z drogi startowej w swoim programie szkolenia. Szkolenie to powinno by¢ realizowane przy
uzyciu realistycznych scenariuszy.

Szkolenie zatogi lotniczej powinno obejmowac szkolenie w zakresie ryzyka oraz zapobiegania wypadnieciom z
drogi startowej. Najlepiej gdyby szkolenie takie byto zapewniane w formie szkolenia w klasie/szkolenia
komputerowego lub szkolenia symulatorowego. Dane na potrzeby szkolenia powinny by¢ identyfikowane w
procesie gromadzenia danych dotyczacych bezpieczeristwa w ramach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
(SMS) operatora statku powietrznego.

Ponizsza lista zawiera przyktady zrédet danych:

=  Branzowe narzedzia, dotyczace wypadnieé z drogi startowej np. pochodzace z ICAO/IATA/Flight Safety
Foundation;

=  Wiasny program raportowania;

= Dane FDM;

*  Procedury wewnetrzne;

=  Program wymiany informacji dotyczgcych bezpieczenstwa z innymi operatorami statkdw powietrznych;

=  Wewnetrzne zgtoszenia incydentéw i wypadkow;

= Zewnetrzne zgtoszenia incydentow i wypadkdw;

=  Konferencje i spotkania poswiecone kwestiom bezpieczenstwa;

=  Miedzynarodowe programy dotyczace bezpieczenstwa;

= jtp.

W celu rozpowszechniania danych oraz podnoszenia swiadomosci w zakresie zapobiegania wypadnieciom z

drogi startowej, nalezy rowniez korzystac z elementu sktadowego SMS dotyczacego promocji bezpieczenstwa.

Whioski opracowane na podstawie incydentéw i wypadkow, jakie miaty miejsce w przesztosci, mozna tatwo
rozpowszechnia¢ za pomocg nastepujgcych narzedzi stuzgcych promowaniu bezpieczenstwa:

=  Notatki;
=  Wewnetrzny biuletyn bezpieczenstwa;
= Informacje zwrotne w nastepstwie zgtoszonych incydentow;
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=  Strona intranetowa poswiecona kwestiom bezpieczenstwa;
= Informacje przysytane pocztg elektroniczng;

=  Prezentacje ze szkolen;

= tp.

Konkretne problemy, z jakimi borykajg sie linie lotnicze, a takze dane z programu FDM pozbawione
identyfikatoréw powinny zosta¢ wigczone do programu szkolenia okresowego i stuzy¢ do budowania
scenariuszy symulatorowych (szkolenie w oparciu o dowody).

Tradycyjny sposdb szkolenia i egzaminowania zatdg lotniczych skfada sie z odbywajacych sie co 6 miesiecy
sprawdziandw umiejetnosci u operatora (OPC) na przemian z potgczonymi LPC/OPC. Metoda ta ma charakter
bardzo nakazowy i nie pozwala na szkolenie i egzaminowanie specyficzne dla operatora statku powietrznego. Z
tego powodu wielu operatoréw statkdow powietrznych przyjeto nowy alternatywny program szkolenia i
kwalifikacji (ATQP). W przypadku OPC program ten pozwala na prowadzenie egzamindw w realistycznym
Srodowisku lotu (na wzor LOFT) na podstawie awarii lub zdarzen, ktdre wystgpity u operatora statku
powietrznego zamiast formalnie okreslonych przedmiotéw w OPC. Zdarzenia i scenariusze zwigzane z
wypadnigciami z drogi startowej mozna tatwo witgczy¢. System ten pozwala operatorowi statku powietrznego
na szkolenie i egzaminowanie swojej zatogi lotniczej zgodnie ze szczegdInym charakter swojej dziatalnosci.

Rozwiazania techniczne majace na celu zapobieganie wypadnieciom z drogi startowej

Zalecenie 3.4.4: Operator statku powietrznego powinien rozwazy¢ wyposazenie swojej floty statkow
powietrznych w rozwigzania techniczne zapobiegajgce wypadnieciom z drogi startowej.

Ze wzgledu na bardzo duzy stopien ztozonosci fazy lgdowania, nie pozostawia ona czasu na wykonanie
ztozonych i natychmiastowych obliczen przy wykorzystaniu mozliwosci umystu ludzkiego, dlatego nalezy
stosowac podstawowe zasady.

Systemy zautomatyzowane zapewniajg pilotom natychmiastowe informacje, takie jak przewidywane punkty
zatrzymania poprawiajgc tym samym proces podejmowania decyzji.

Wykorzystanie systeméw lgdowania z prowadzeniem typu head-up dla wszystkich podejs¢ moze pomdc
pilotom w podejmowaniu decyzji. Wiekszo$¢ systeméw lgdowania z prowadzeniem typu head-up (HGS)
zapewnia 3° wskazanie nachylenia, wskazuje Sciezke lotu i ma linie prowadzenia dla punktu przyziemienia.
Uzywanie tego systemu do wszystkich podejs¢ moze pomadc pilotom w wykonaniu podejscia ustabilizowanego.
Jest to szczegdlnie wazne w przypadku podejsé z widocznoscia, kiedy pionowe prowadzenie (np. ILS, PAPI, VASI
itp.) nie jest dostepne. Wiekszo$¢ systeméw HGS posiada takze funkcje zobrazowania drogi startowej
pozostatej po przyziemieniu.

Systemy faczy danych

Zalecenie 3.4.5: Operator statku powietrznego powinien rozwazy¢ wyposazenie swojej floty statkow
powietrznych w systemy tgczy danych (np. ACARS) w celu umozliwienia zatogom lotniczym uzyskania
najnowszych informacji pogodowych (D-ATIS) bez opuszczania przez pilota czestotliwosci bedgcej w uzyciu.

Wykorzystanie systemow tgczy danych umozliwia zatodze lotniczej uzyskanie aktualnych informacji
pogodowych bez utraty swiadomosci sytuacyjnej przez pilota. Pozwala réwniez na ulepszone dziatania
nastepcze przy szybko zmieniajgcych sie warunkach pogodowych.

Korzystanie z systeméw tgczy danych powinno by¢ jasno udokumentowane w procedurach. Procedury powinny
rowniez zawierac ograniczenia dotyczace faz lotu, podczas ktérych systemy tgczy danych nie powinny by¢ juz
uzywane (np. podczas fazy podejscia koricowego).

Wspaétpraca z instytucjg zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej
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Zalecenie 3.4.6: Operator statku powietrznego powinien zgtosi¢ do instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi
powietrznej, jezeli procedury podejscia lub praktyki stosowane przez ATC na lotnisku uniemozliwiajg zatodze
lotniczej zachowanie zgodnosci z opublikowanymi procedurami podejscia i kryteriami podejscia
ustabilizowanego.

Wazne jest, aby zrozumieé, ze kryteria podejscia ustabilizowanego muszg by¢ przestrzegane oraz, jezeli,
zezwolenie ATC nie pozwala na przestrzeganie tych kryteridw, piloci maja prawo odmoéwié¢ wykonania takiego
zezwolenia.

Odmowa wykonania zezwolenia powinna nastgpi¢ mozliwie jak najszybciej (np. jak tylko jak piloci rozpoznaja,
ze kryteria podejscia ustabilizowanego nie zostang spetnione), aby umozliwi¢ kontrolerowi ruchu lotniczego
zmiane kolejnosci lgdowania.

Kilka przyktadow zezwolen, ktére mogg prowadzi¢ do podejscia nieustabilizowanego:

= Niewfasciwa kontrola predkosci
=  Opodinione instrukcje znizania

=  Pdine zmiany drogi startowej

=  Wektorowanie ,na skréty”

= tp.

UWAGA: W niektorych przypadkach kontroler ruchu lotniczego moze nie by¢ w stanie przestrzegac
standardowych procedur z powodu nieprzewidzianych okolicznosci (np. warunki pogodowe). Procedury linii
lotniczych powinny zawieraé procedury awaryjne dla takich sytuacji, aby umozliwi¢ pilotom bezpieczne
lgdowanie. Jednak nalezy jednoznacznie stwierdzic, ze te procedury awaryjne nie powinny stac sie standardem.

Piloci powinni proaktywnie zgtasza¢ wszelkie zezwolenia ATC, ktdre nie jest zgodne z ich standardowymi
procedurami operacyjnymi. Pozwoli to kierownikowi ds. bezpieczenstwa zidentyfikowa¢ negatywne trendy i
podja¢ odpowiednie dziatania w ramach SMS.

Odpowiednie dziatania to:

= Zgtaszanie problemdw do odpowiednich instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej

=  Sprawdzenie, czy standardowe procedury operacyjne sg poprawne

= |dentyfikacja lotnisk/procedur podejscia o potencjalnym ryzyku

=  Proaktywne spotkania z odpowiednimi instytucjami zapewniajacymi stuzby Zzeglugi powietrznej w celu
rozwigzania konkretnych probleméw

= Informacja zwrotna do zatég w celu podniesienia Swiadomosci, wycigganie wnioskéw

= Wiaczenie okreslonych informacji do szkolen z zakresu bezpieczeristwa

=  Wymiana danych z innymi zainteresowanymi stronami (np. EVAIR, IATA-STAEDES lub innymi operatorami
statkow powietrznych objetych zakresem Programu wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa).

Operatorzy statkéw powietrznych powinni dazy¢ do aktywnej wspdtpracy z Lokalnymi zespotami ds.
bezpieczeristwa na drodze startowej na lotniskach znajdujacych sie w ich siatce potgczen.

Manewry niestandardowe

Zalecenie 3.4.7: Operator statku powietrznego powinien zapewnic, ze w briefingu dla zatég lotniczych
odpowiednio podkreslono znaczenie podejscia ustabilizowanego oraz zachowania zgodnosci z procedurami
podejscia koncowego. Dowddca nie powinien przyjmowaé polecen od ATC dotyczacych wykonania
niestandardowych manewroéw, jezeli zagrazajg one bezpieczenstwu lotu.

Zatogi lotnicze sg czesto konfrontowane z zezwoleniami lub instrukcjami ATC, z ktérymi nie czujg sie
komfortowo.

Przyktadami takich zezwolen lub instrukcji sg sytuacje, kiedy:

=  Kontrolerzy podajg ciasny zakret podstawowy

= Kontrolerzy proszg o utrzymanie zwiekszonej predkosci
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=  Kontrolerzy proszg o szybkie zwolnienie drogi startowej
=  Kontrolerzy przekazujg pdzne zmiany drogi startowej
= tp.

Te zezwolenia majg czesto dobre intencje, jednak nie zawsze uwzgledniajg duze obcigzenie pracg na poktadzie
w ciggu ostatnich minut lotu. Moga one prowadzi¢ do sytuacji, kiedy piloci akceptujg zezwolenie, ktére sprawi,
ze bezpieczna eksploatacja statku powietrznego stanie sie wyzwaniem.

Piloci moga niechetnie odmawiaé wykonania zezwolen ATC.
Istnieje wiele roznych powodow tej sytuacji:

=  Piloci nie wiedzg, ze "wolno" im odmoéwi¢ wykonania polecenia

=  Piloci mogg nie zdawac sobie sprawy z tego, w jakiej sytuacji sie znajduja

=  Piloci nie chca obrazi¢ kontrolera, odmawiajac wykonania polecenia

= Kwestie kulturowe moga nada¢ poleceniu wydanemu przez ATC status ,rozkazu”
=  Odczuwalna lub realna presja, aby zaakceptowa¢ ,skroty”

=  Odejscie od normy stato sie standardem

= itp.

Jedna rzecz powinna by¢ jasna dla wszystkich zatdg lotniczych: odmawiajg oni wykonania polecenia ATC, ktére
stoi w sprzecznosci z bezpieczenstwem lotu.

Z punktu widzenia systemu zarzgdzania bezpieczenstwem operatora statku powietrznego, wazne jest, aby
zatogi rozumiaty znaczenie zgtaszania takich kwestii. Kierownicy ds. bezpieczenstwa bedg potrzebowa¢ danych,
aby moéc rozwigza¢ te problemy. Posiadanie wystarczajacej ilosci danych pozwoli kierownikom ds.
bezpieczenstwa przekazanie tych kwestii do wtasciwej instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej.

Dobra praktyka wsréd operatorow statkéw powietrznych sg regularne spotkania z instytucja zapewniajaca
stuzby zeglugi powietrznej na réznych lotniskach i omawianie probleméw, ktdre sie pojawity. Bardzo czesto te
problemy sg oparte na nieporozumieniach (np. myslatem, ze pilotom odpowiada skrét, ktory im podalisSmy) lub
po prostu braku wiedzy na temat swoich ograniczen i procedur drugiej strony (np. zgdanie zmniejszenia
predkosci i zwiekszenia predkosci znizania, lub péZne zezwolenia na znizanie przekazane pilotom w sytuacji, gdy
piloci nie rozumieja, ze zezwolenie wynika z ograniczen przestrzeni powietrznej).

Spotkania z ANSP to bardzo proaktywny sposdb zwiekszenia wzajemnego zrozumienia. Wiedza zdobyta
podczas tych spotkan powinna zosta¢ upowszechniona wszystkim zatogom w celu podniesienia swiadomosci
omawianych problemdéw. Dzieki temu zatogi bedg wiedzie¢ o ,kwestiach dotyczacych bezpieczenstwa” w
roznych lokalizacjach, a tym samym bedg przygotowani na "niespodziewane”.

Dobrg praktykg branzowg jest posiadanie programu wymiany informacji pomiedzy instytucjami zapewniajgcymi
stuzby zeglugi powietrznej a operatorami statkow powietrznych. Oznacza to, ze kontrolerzy bedg mogli
uczestniczy¢ w lotach zapoznawczych na poktadzie statku powietrznego lub na symulatorze lotéw oraz ze zatogi
lotnicze bedg mogty odwiedzi¢ obiekty instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej. Przyczyni sie to do
lepszego zrozumienia ograniczen pracy drugiej strony.

Zmiana drogi startowej

Zalecenie 3.4.8: Dowddca nie powinien akceptowac zmiany drogi startowej w ostatniej chwili, chyba ze
miatoby to miejsce ze wzgledow bezpieczenstwa. Nalezy przeprowadzi¢ briefing oraz, w razie potrzeby
przygotowanie FMC (np. przed opuszczeniem gate’u lub rozpoczeciem podejscia korncowego).

P&zne zmiany drogi startowej sa problemem zaréwno dla startu, jak i dla Ilgdowania.

Pézna zmiana drogi startowej do startu

Pézna zmiana drogi startowej przed startem, jezeli nie jest przewidywana przez zatoge, doprowadzi do

powaznego zwiekszenia obcigzenia praca zatogi. Zatogi nie powinny akceptowac zmiany drogi startowej, chyba
ze briefing, obliczenia osiggéw oraz przygotowanie FMC mozna bezpiecznie zakorczy¢é w odpowiednim czasie.
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UWAGA: Jeden cztonek zatogi musi byc¢ pochylony, aby wykonac wszystkie wymagane zmiany w ustawieniach
wyposazenia radiowego i nawigacyjnego. Nie nalezy tego robi¢ podczas kotowania. Podczas kotowania obydwaj
piloci powinni kierowac catq swojq uwage na ruch statkow powietrznych na lotnisku.

Problemy, ktére mogg z tego wyniknac to:

=  Wijazd na niewfasciwg trase kotowania

=  Przeoczenie przez zatoge innego ruchu

= Nieuprawnione wtargniecia na droge startowa

=  Niezgodnosci w SID przechowywanych w FMC prowadzace do zamieszania lub naruszenia SID
=  Btedy w obliczeniach osiggdw, ktére mogg prowadzi¢ do wypadniecia z drogi startowe;j

= tp.

Nalezy uwzgledni¢ nie tylko przeprogramowanie nowej trasy odlotu i zwigzanych z tym ustawien radia, ale
takze obliczenia osiggéw. Jest to szczegdlnie wazine, jezeli pdzna zmiana drogi startowej dotyczy lub jest
odlotem ze skrzyzowania drég startowych.

Pézna zmiana drogi startowej do Igdowania

Pézna zmiana drogi startowej do lgdowania, jezeli nie jest przewidywana przez zatoge, doprowadzi do
zwiekszenia obcigzenia pracy zatogi. Zatogi lotnicze nie powinny akceptowac zmiany drogi startowej, chyba ze
odprawe, w tym odejscie na drugi krag dla nowej drogi startowej, obliczenia osiggéw oraz przygotowanie FMC
mozna bezpiecznie zakonczy¢ w odpowiednim czasie. Zmiana drogi startowej nie powinna by¢ akceptowana
ponizej FL100.

Zatogi nie powinny rozpoczynaé podejscia, dopdki wszystkie powyzsze czynnosci nie zostaty zakornczone.

Problemy, ktére moga sie pojawi¢, jezeli wszystkie powyisze elementy nie zostang zakorczone przed
rozpoczeciem podejscia to:

=  Pospieszne i nieustabilizowane podejscie

= Niewfasciwe ustawienia radiowe i nawigacyjne dla podejscia

=  Wykonywanie niewtasciwego podejscia

=  Brak przechwycenia czasu podejscia, na ktory wydane zostato zezwolenie. Jest to szczegdlnie krytyczne w
przypadku lotnisk z operacjami wykonywanymi na réwnolegtych drogach startowych

= Lot po niewtasciwej trasie podczas odejscia na drugi krag

=  Btedy w obliczeniach osiggdw, ktore moga prowadzi¢ do wypadniecia z drogi startowe;j

=  Niezgodnosci w danych przechowywanych w FMC prowadzgce do zamieszania wsréd zatogi

= tp.

Jezeli statek powietrzny jest wyposazony w system zarzgdzania lotem (FMS) z mozliwoscig przechowywania
dwdch planéw lotu, funkcja ta powinna by¢ uzywana, gdy zatoga przygotowuje sie do dolotu i istnieje
mozliwos¢ przydzielenia jednej z dwdch réznych drég startowych do lgdowania. Plan lotu ,,w gotowosci” moze
by¢ z tatwoscia aktywowany bez znaczacego wzrostu w obcigzeniu praca.

Instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej czesto prébuje stosowaé optymalng konfiguracje drég
startowych tak dtugo, jak jest to mozliwe ze wzgledu na przepustowosé. Podczas gdy wiatr powierzchniowy
moze nadal miescic¢ sie w limitach, wiatry na okreslonych wysokosciach czesto przekraczajg te limity utrudniajac
zatodze lotniczej ustabilizowanie statku powietrznego. W tym przypadku zatoga lotnicza powinna prosi¢ o
bardziej odpowiednig droge startowg; wyraznie stwierdzajac, ze ma to miejsce ze wzgledéw bezpieczenstwa;
nawet jezeli miatoby to oznacza¢ opdznienie podejscia.

Aktualna pogoda a prognozowana pogoda

Zalecenie 3.4.10: Na krotko przed startem lub lgdowaniem, dowddca sprawdza, czy rzeczywiste warunki
pogodowe sg podobne lub niezmienne w poréwnaniu do danych pogodowych wykorzystywanych do
obliczen osiggdw przy starcie oraz oceny dtugosci lgdowania w locie.
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Zatogi lotnicze powinny sprawdzi¢, czy wiatr i warunki na drodze startowej podane wraz z zezwoleniem na start
lub Ilagdowanie sg danymi uzywanymi do obliczen osiggow.

UWAGA: W przypadku wiatru czotowego, aby utatwic¢ wzajemne sprawdzanie, obliczenia osiggow mozna
wykonac przy zerowym wietrze czofowym, tak aby obecnosc wiatru czofowego byta zachowawcza.

W rzeczywistym czasie dolotu warunki pogodowe moga rézni¢ sie od tych, ktére uzywane byly w czasie
dyspozycji lub nawet od momentu, w ktérym odbyt sie briefing przed wykonaniem podejscia. Zatogi lotnicze
powinny zwraca¢ szczegdlng uwage na znaczace zmiany kierunku wiatru lub warunkéw na powierzchni drogi
startowe;j.

Zatoga lotnicza sprawdza najnowsze informacje o pogodzie przed wykonaniem oceny dtugosci lagdowania w
locie.

Jezeli pozostanie wystarczajgca ilos¢ czasu i obowigzki w kokpicie na to pozwalajg, zatogi zawsze starajg sie
uzyskaé najnowsze dostepne informacje o pogodzie tuz przed rozpoczeciem podejscia. Jezeli podczas podejscia
zatoga czuje, ze warunki pogodowe ulegly zmianie, moze starac¢ sie wyjasni¢ faktyczne warunki z kontrolerem
ruchu lotniczego.

Operacje przy wietrze bocznym wymagaja nie tylko okreslonych techniki pilotazowych, ale takze dobrej wiedzy
i rygorystycznego przestrzegania obowigzujgcych ograniczen zwigzanych z wiatrem bocznym.

Zrozumienie ograniczen zwigzanych z wiatrem bocznym

Zalecenie 3.4.11: Operator statku powietrznego powinien opublikowa¢ ograniczenia statku powietrznego
przy wietrze bocznym ze szczegdétowymi wytycznymi dotyczgcymi stanu drogi startowej oraz sktadowej
podmuchdw.

Producenci statkdw powietrznych publikujg zalecane maksymalne wartosci wiatru bocznego. Operatorzy
statkow powietrznych powinni udzieli¢ swoim zatogom lotniczym jasnych wskazowek dotyczgcych sposobu
stosowania tych wartosci. Niektorzy operatorzy uznajg te maksymalne zalecane wartosci za rzeczywiste
ograniczenia statku powietrznego.

Nalezy opublikowac szczegétowe wytyczne dotyczace sposobu wykorzystania przez zatogi lotnicze wartosci
podmuchdéw wiatru.

Maksymalne zalecane wartosci wiatru bocznego uzaleznione sg réwniez od stanu nawierzchni drogi startowej.
Nalezy wyda¢ jasne wytyczne dotyczgce wptywu stanu nawierzchni drogi startowej lub zgtaszanego hamowania
na zalecane wartosci.
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Przyktad - rodzina Airbus A320

STAN DROGI STARTOWE)

OPOZNIENIE | KONTROLA

KIERUNKU

Sucha

Wilgotna
Mokra

3 mm (1/8”) lub mniej

= Podmokty $nieg
= Suchy snieg
= Mokry $nieg

Mroz

Ubity $nieg (OAT na lub powyzej -
15°C)

Sliska w warunkach mokrych

Ubity $nieg (OAT na lub powyzej -
15°C)

Wiecej niz 3 mm (1/8”) gtebokosci:

= Suchego $niegu — maks. 130 mm
(5”)

= Mokrego Sniegu — maks. 30 mm
(11/8”)

Pomiedzy 3 mm (1/8”) gtebokosci:

=  Wody - maks. 12.7 mm (1/2”)
=  Podmoktego sSniegu — maks.
12.7 mm (1/2”)

Léd (zimny i suchy)

Mokry lod
Woda na szczycie ubitego Sniegu

Suchy $nieg lub mokry $nieg na
lodzie

Opdznienie hamowania
jest normalne do
zastosowane;j sity
hamowania kotem.
Sterowanie kierunkowe
jest normalne.

Opédznienie hamowania i
sterownos$¢ pomiedzy
dobrym a srednim.

Opdznienie hamowania
jest zauwazalnie
zmniejszone dla
zastosowane;j sity
hamowania kotem.
Kontrola kierunkowa moze
by¢ zauwazalnie
zmniejszona.

Opédznienie hamowania i
sterownos¢ pomiedzy
srednim a stabym. Istnieje
mozliwos¢ wystagpienia
akwaplaningu.

Opdznienie hamowania
jest znacznie zmniejszone
dla zastosowanej sity
hamowania kotem.
Kontrola kierunkowa moze
byc¢ znacznie zmniejszona.

Opdznienia hamowania
jest minimalne lub
nieistniejace dla
zastosowanej sity
hamowania kotem.
Sterowanie kierunkowe
moze by¢ niepewne.
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Technika lotu w operacjach przy wietrze bocznym

Zalecenie 3.4.12: Operator statku powietrznego powinien opublikowac szczegétowe wytyczne na temat
technik startu i ladowania z wiatrem bocznym; i/lub w warunkach mokrej lub zanieczyszczonej drogi
startowej oraz witasciwego wykorzystania sterowania kotem przednim. Nalezy zapewni¢ odpowiednie
szkolenie.

Technika startu:

Ze wzgledu na réznice w technice lotu pomiedzy elektrycznym systemem sterowania lotem (ang. fly-by-wire), a
konwencjonalnym statkiem powietrznym, przedstawione zostang tylko wytyczne o charakterze ogdlnym.
Producenci statkéw powietrznych publikujg szczegétowe wytyczne w Instrukcji szkolenia zatogi lotnicze;j.

Wstepne ustawienie na drodze startowej i zastosowanie symetrycznego ciggu zapewnia dobrg kontrole nad
wiatrem bocznym podczas startu. Procedura startu z rozbiegiem jest zdecydowanie zalecana, kiedy wiatry
boczne przekraczajg predkosé¢ 20 weztdw lub kiedy wiatry tylne przekraczajg predkos¢ 10 weztéw w celu
unikniecia wzrostu predkosci obrotowej silnika. Zwtaszcza na mokrej lub Sliskiej drodze startowej nalezy
zwrdcic¢ szczegolng uwage, aby zapewni¢ symetryczng prace silnikow. Maty nacisk na wolancie lub drazku
bocznym zwieksza efektywnos¢ kierowania kotem przednim. Wszelkim odchyleniom od osi podczas stosowania
ciggu nalezy przeciwdziata¢ natychmiastowymi ptynnymi i dodatnimi ruchami sterujgcymi.

Technika podejscia:

Zalecajac technike podejscia z bocznym wiatrem producenci statkéw powietrznych biorg pod uwage kilka
czynnikéw, takich jak geometria statku powietrznego, sterowanie lotkami i sterem kierunku. Moze to by¢
podejscie bez utrzymywania przechylenia (skrzydta w poziomie) lub z trawersowaniem, podejscie ze statym
Slizgiem lub kombinacja obu tych technik przy silnym bocznym wietrze.

Zgodnie ze standardowymi procedurami operacyjnymi, nalezy odtgczy¢ autopilota na odpowiedniej wysokosci,
aby miec czas na ustanowienie recznej kontroli nad statkiem powietrznym na dtugo przed fazg wyprowadzenia
z trawersowania i wyréwnaniem.

Technika Igdowania:

Zwtaszcza na mokrych lub zanieczyszczonych drogach startowych mocne przyziemienie jest zalecane w celu
ograniczenia do minimum ryzyka akwaplaningu i zapewnienia pozytywnego przyziemienia.

Podczas przyziemienia z resztkowym katem odchylenia od osi wzdtuznej samolotu na suchej drodze startowej
statek powietrzny automatycznie dostosowuje sie do kierunku jazdy wzdtuz drogi startowej. Nie ma to miejsca
na mokrej lub zanieczyszczonej drodze startowe;.

Resztkowy kat odchylenia od osi wzdtuznej samolotu na drodze startowej ma réwniez pewne implikacje po
uruchomieniu odwracacza ciggu. W przypadku, gdy problem kontroli poprzecznej wystepuje podczas lgdowania
przy duzym kacie bocznym wiatru, piloci muszg zredukowac cigg wsteczny by odwrdci¢ bieg jatowy i zwolnic¢
hamulce, aby skorygowac z powrotem do linii centralnej drogi startowej. Pozwoli to zminimalizowaé sktadowa
sity ciggu wstecznego i umozliwi oponie przeniesienie catkowitej sity przy pokonywaniu zakretow przy
wyrdéwnaniu z linig centralng drogi startowe;j.
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& Sktadowa
lboczna
YF ¢ TF 4

Przyziemienie z cze$ciowym Tendencja poslizgu Rewerser anulowany i hamulce Zastosowany cigg wsteczny i
wyprowadzeniem z na boki zwigkszona zwolnione pedat hamowania
trawersowania przez sitg ciggu Kontrola kierunku i linia
wstecznego centralna odzyskane

Praca z komputerem zarzadzania lotem (FMC)

Zalecenie 3.4.13: Operator statku powietrznego powinien zapewnié, ze jego standardowa procedura
operacyjna (SOP) wymaga od zatogi lotniczej wykonywania niezaleznego okreslenia danych do startu oraz
wzajemnego sprawdzenia wynikdéw. Operator statku powietrznego powinien zapewnic, ze jego standardowe
procedury operacyjne obejmujg sprawdzenie przez zatoge lotniczg ,arkusza zatadunku i wywazenia” oraz
wprowadzenia danych o ,,osiggach” do komputera zarzgdzania lotem (FMC).

Tradycyjnie dyspozytor przekaze zatodze lotniczej arkusz zatadunku i wywazenia lub formularz zatadunkowy
zawierajacy wszystkie informacje o tadunku. W niektérych przypadkach zatoga lotnicza bedzie musiata wypetnic
arkusz zatadunku i wywazenia ,recznie”. W takim przypadku firma powinna zapewnié¢ procedury dla pilotéw
dotyczace niezaleznego wzajemnego sprawdzania danych zanim zostang one wykorzystane do obliczen
0siggow.

Nastepny krok polegat bedzie na wykorzystaniu danych poprzez wprowadzenie do EFB lub poprzez wykonanie
obliczen osiggdw na papierze.

Obliczanie osiggow przy uzyciu EFB

Informacje znajdujace sie w arkuszu zatadunku i wywazenia moga byé wprowadzono do modutu zatadunku w
Electronic Flight Bag (EFB) w celu uzyskania ustawien masy i wywazenia do startu. Dane te sg nastepnie
wykorzystywane w module osiggéw do generowania danych o osiggach przy starcie. Zdecydowanie zaleca sie,
aby kazdy pilot wykonywat swoje wtasne obliczenia, a nastepnie sprawdzat je z wynikami drugiego pilota. W
przypadku wykorzystania do obliczen osiggdw EFB klasy 1, kazdy cztonek zatogi musi posiada¢ jeden EFB w celu
zapewnienia witasciwe] niezaleznosci obliczen i wzajemnego sprawdzania. Obliczenia nalezy wykonac przed
otrzymaniem ostatecznej wersji arkusza zatadunku i wywazenia, kiedy mozliwe jest ustalenie faktycznego
zatadunku z nalezytg doktadnoscig, co pozwoli unikna¢ btedéw wynikajacych z presji czasu i pospiechu.

Obliczanie osiggdw przy uzyciu wersji papierowej

Nastepnie informacje z arkusza zatadunku i wywazenia wykorzystuje sie w celu okreslenia danych o osiggach
przy starcie. Dane te bedg zapisane w dokumentacji firmy i zostang sprawdzone przez innego cztonka zatogi.
Dane o osiggach sg nastepnie wprowadzane przez jednego z pilotéw na strone z osiggami FMC i ponownie
dokfadnie sprawdzane przez drugiego pilota.

W obydwu przypadkach zatoga lotnicza powinna réwniez sprawdzi¢ ,,zasadnos$¢” predkosci odniesienia przy
starcie i ustawienie ciggu, co moze stanowi¢ wyzwanie dla zatogi lotniczej dziatajgcej w mieszanym srodowisku
statkow powietrznych.
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Jako forma wsparcia, dostawcy technologii powinni opracowaé system, ktdry automatycznie sprawdza dane
wprowadzane do FMC pod wzgledem spéjnosci pomiedzy parametrami do startu (np. zabezpieczenie startu
(TOS) przez Airbusa).

Wprowadzanie danych odbywa sie zwykle tuz przed odlotem, kiedy zatoga lotnicza jest narazona na rdzne
elementy rozpraszajgce uwage. Szkolenie CRM zapewniane przez operatora powinno zapewni¢ wytyczne
dotyczace zarzadzania zagrozeniami i btedami co do sposobu tagodzenia zagrozen stwarzanych przez te
elementy rozpraszajace. Specjalne wytyczne nalezy zapewni¢ personelowi poktadowemu i agentom
handlingowym, aby nie zaktdcali oni dziatan zatogi lotniczej podczas wprowadzania danych lub podczas
briefingdw.

Szkolenie zatogi lotniczej opiera sie na monitorowaniu i reagowaniu na osigganie predkosci odniesienia startu,
jednak maja oni niewiele ,ludzkich” srodkéw wykrywania zmniejszonego lub obnizonego przyspieszenia startu
dopoki nie zblizg sie do korica drogi startowej. Dostawcy technologii odgrywajg wazng role w opracowaniu
systemow zapewniajgcych ostrzeganie zatogi lotniczej, kiedy rzeczywiste przyspieszenie jest zbyt mate, aby
umozliwi¢ bezpieczny start, np. monitorowanie startu (TOM) przez Airbusa.

Ponadto, program FDM powinien by¢ wykorzystywany do identyfikacji probleméw zwigzanych z obliczeniami
0siggow, wolnym przyspieszeniem, itp. W ramach promocji SMS wszelkie informacje zwrotne dotyczace
wykrytych probleméw powinny zosta¢ przekazane zatogom w celu podniesienia Swiadomosci i
rozpowszechniania wnioskow.

Proces podejmowania decyzji przy przerwanym starcie

Zalecenie 3.4.14: Operator statku powietrznego powinien opublikowaé proces podejmowania decyzji w
przypadku przerwanego startu. Nalezy zapewni¢ odpowiednie szkolenie.

Predkosci startu stanowig kluczowy element bezpiecznego startu. S3 one monitorowane przez pilota
nielecgcego (PNF lub PM). V1 jest wywotywana przez PNF/PM lub systemu statku powietrznego; Vr jest
wywotywana przez PNF/PM. Najwazniejszy zakres predkosci dla zarzadzania awarig znajduje sie tuz przed V1,
maksymalng predkoscig, przy ktorej mozna rozpoczgé przerwany start.

Musi istnie¢ polityka jednoznacznie okreslajaca, ktéry pilot moze wywota¢ STOP lub GO na starcie, a takze kto
bedzie wykonywat dziatania zwigzane z zatrzymaniem.

Aby pomdc ,,decydentowi” w wykonaniu jego zadania, rozbieg do startu zostat podzielony na segment o mate;j i
duzej predkosci. Zazwyczaj préog wynosi pomiedzy 80 a 100 weztdw, ponizej tej predkosci energia statku
powietrznego jest niska, a ryzyko przerwanego startu uznawane za mate. Powyzej tej predkosci energia statku
powietrznego jest duza i poprawnie wykonany przerwany start jest uznawany za krytyczny.

DOSTEPNA DROGA STARTOWA

1
B Klapy do startu 1
Certyfikowane osiagi 1
u Y agl
Sucha droga startowa VR
u Masa ograniczona ~ Kontynuowa¢ v 1 t 35 ft
L Awaria 1
B dtugoscia pola e I
silnika I
h v =\ Przejscie 1
V1 ; i
VEF zakoriczone i
\ 4 Petne gl
Przerwac zatrzymanie 1

Polityka linii lotniczych:

Operatorzy statkdw powietrznych muszg zdefiniowac polityke, procedury i wymagany podziat zadan w
przypadku przerwanego startu. Powinny one uwzglednia¢ proces podejmowania decyzji dla zatrzymania (STOP)
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lub kontynuacji (GO) oraz podziat zadan pomiedzy dowddce i pierwszego oficera, a takze pilota lecgcego (PF) i
pilota nielecagcego (PNF/PM).

Nalezy podkresli¢ podstawowe zadania wsparcia i monitorowania, jakie wykonuje pilot nielecacy. Zadanie to
obejmuje:

=  Monitorowanie parametréw ciggu

=  Monitorowanie trendu predkosci

=  Wykonywanie terminowych standardowych wywotan

=  Wykrywanie i identyfikacja anormalnych warunkow

=  Monitorowanie wykorzystania WSZYSTKICH urzadzen hamujacych.

Szkolenie:

Manewr przerwanego startu stanowi obowigzkowy element sprawdzianu umiejetnosci u operatora (OPC), wiec
zatogi lotnicze sg regularnie szkolone i poddawane ocenie wykonania tego manewru. Jednak ocena ta
koncentruje sie gtéwnie na prawidtowej realizacji manewru, a nie na procesie podejmowania decyzji.

Zdecydowanie zaleca sie, aby szkolenie okresowe oraz egzaminowanie, a zwfaszcza szkolenia dowddcze,
obejmowaly takze ¢wiczenia symulatorowe, ktére wymagaja od zatogi lotniczej wykrywania i identyfikacji
sytuacji anormalnych, ktére nie sg wynikiem wyraznej utraty ciggu, takich jak:

=  Przeciggniecie silnika

=  Pekniecie opony przy predkosci zblizonej do V1

=  Wibracje podwozia przedniego

= Zderzenie z ptakami przy duzej predkosci

= Uskok wiatru lub nieréwnomierne przyspieszenie statku powietrznego
= Otwarcie okna bocznego

=  Awaria przyrzagdow

=  Problemy ze sterowaniem lotem

Ocena w locie osiggow przy lagdowaniu

Zalecenie 3.4.15: Operator statku powietrznego powinien opublikowac i zapewni¢ szkolenie na temat
polityki firmy dotyczacej wykonywanej w locie oceny osiggéw przy lgdowaniu. Zatoga lotnicza musi otrzymac
informacje czy dane dotyczace dtugosci ladowania odnoszg sie do dtugosci bazowej (ang. unfactored
distance) lub do dtugosci operacyjnej. W przypadku danych bazowych, firma powinna zapewni¢ margines
bezpieczenistwa do wykorzystania w warunkach normalnych i anormalnych.

Podczas gdy wiekszos¢ zatdg lotniczych jest zaznajomiona z wymogami dyspozycji dotyczgcymi osiggéw przy
ladowaniu, ktére sy oparte na rzeczywistych bazowych dtugosciach Igdowania (ALD), pomnozonych przez
wspotczynnik zgodny z przepisami, nalezy im uswiadomi¢, ze niektdérzy producenci opierajg swoje nowe oceny
w locie osiggéw przy lgdowaniu na operacyjnych dtugosciach lgdowania (OLD). Operatorzy statkdéw
powietrznych powinni zapewnié zatogom lotniczym jednoznaczne informacje dotyczace osiggdéw przy
ladowaniu.

Obliczenia dyspozycji zazwyczaj podajg wyniki w ograniczeniu masy, a nie wymaganej dtugosci drogi startowe;j.
Podawanie wynikéw w dtugosci drogi startowej wymaganej do obliczen dyspozycji ma dwie zalety: wymaga,
aby zatoga byta $wiadoma dostepnej dtugosci drogi startowej na lotnisku docelowym oraz mozliwe jest
poréwnanie jej z oceng w locie osiggdw przy ladowaniu, ktéra réwniez podaje wyniki w dtugosci.

Ze wzgledu na réznice w publikowanych danych dotyczacych osiggdw przy ladowaniu, operatorzy statkow
powietrznych musza w sposéb jednoznaczny informowaé zatogi lotnicze, czy obliczenia s3 wykonywane z
uwzglednieniem dtugosci lgdowania bazowych czy operacyjnych. Moze to obejmowaé deklarowanie
nastepujgcych informaciji:

=  jaki poziom ciggu wstecznego zostat przyjety,
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= zatozenie dotyczgce hamowania kotem,
=  czy s3 to dane operacyjne czy tez nie,
= jaka byfa dopuszczalna dtugos¢ w powietrzu wykorzystana w danych.

Ocena w locie obliczen osiggdw przy ladowaniu powinna by¢ wykonana przy uzyciu zachowawcze]j sktadowe;j
wiatru i stanu drogi startowej zgodnie z najnowszym raportem i prognozg pogody dostepna dla zatogi, aby
wiedzieé, jakie warunki pogodowe moga zostaé zaakceptowane, aby lagdowanie mogto by¢ bezpiecznie
wykonane. Wazne jest, aby wzigé pod uwage status statku powietrznego i najnowsze dostepne informacje o
pogodzie. Zatoga lotnicza powinna oceni¢ pogode za pomocg zachowawczej strategii, w szczegolnosci
dotyczacej stanu drogi startowej i sktadowej wiatru.

Przyktadowo, jezeli ATIS podaje: droga startowa w uzyciu 33 sucha, wiatr 250/10 podmuchy 25, widocznosé¢
9999 sgsiedztwo RaSh, chmura sct 2500 sct 3000 Cb, temperatura 32/25, QNH 1009. Zatoga ma dwie
mozliwosci, albo przyjmuje rzeczywistg pogode, ktéra podaje, ze droga startowa jest sucha, bez sktadowej
wiatru, lub bierze mozliwy scenariusz przechodzenia mzawki nad drogg startowa w czasie lagdowania, tzn. droga
startowa mokra (lub zanieczyszczona) i sktadowa wiatru od 5 do 10kt wiatru tylnego.

Pierwsza opcja jest bardziej korzystna, jednak nie przygotowuje zatogi do podjecia decyzji w przypadku
pogorszenia pogody na ostatniej prostej. Druga opcja pozwoli zatodze oceni¢, czy mozliwe jest wykonanie
bezpiecznego lgdowania czy tez nie (jaki jest maksymalny wiatr tylny i stan drogi startowej, ktory mozna
zaakceptowad) w najgorszym przypadku.

Wiec jezeli na ostatniej prostej ATC podaje: droga startowa mokra, 230/15 podmuchy 20, zezwolenie na
ladowanie droga startowa 33, decyzja o wylgdowaniu lub nie bedzie opiera¢ sie na obliczeniach osiggéow w
drugie opcji i na zgadywaniu w pierwszej opcji.

Nalezy zapewni¢ szczegdtowe wytyczne dotyczgce mokrych lub zanieczyszczonych drég startowych oraz
przypadkow awarii.

Podczas gdy przepisy europejskie zawierajg ogdlne stwierdzenie dotyczgce potrzeby wykonania oceny w locie
osiggow przy lagdowaniu, operatorzy statkow powietrznych powinni publikowa¢ standardowe procedury
operacyjne dotyczace oceny w locie osiggdéw przy lgdowaniu w ramach przygotowania do podejscia, w
nastepujgcych sytuacjach:

= Podczas ladowania na mokrej lub zanieczyszczonej drodze startowe;j
= Pogorszenie pogody od czasu dyspozycji

=  Zmiana drogi startowej do lgdowania

=  Awaria w locie wptywajgca na osiagi przy ladowaniu

= tp.

Wybdr drogi startowej i typu podejscia

Zalecenie 3.4.17: Akceptujac droga startowg do lgdowania dowddca powinien rozwazyé nastepujace
czynniki: warunki pogodowe (w szczegdlnosci wiatr boczny i tylny), stan drogi startowej (sucha, mokra lub
zanieczyszczona), niesprawny sprzet oraz osiggi statku powietrznego. Z wyjatkiem warunkow, ktére moga
sprzyjac nieprecyzyjnemu podejsciu, kiedy istnieje wiecej niz jedna procedura podejscia, preferowang opcjg
powinno by¢ podejscie precyzyjne.

Zalecenie 3.4.20: Operator statku powietrznego powinien opublikowa¢ wytyczne dotyczgce automatycznego
ladowania, gdy procedury w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP) nie sg stosowane. Zatoga lotnicza,
ktora wykonuje automatyczne lgdowanie, kiedy procedury LVP obowigzujg, powinna uwzglednic¢ status
obszaru chronionego dla sygnatu nadajnika kierunku. Zatoga lotnicza powinna doktadnie omdwié takie
manewry, w szczegolnosci gotowosé do odtgczenia autopilota/funkcji automatycznego dobiegu i wylgdowacé
recznie lub wykonac odejscie na drugi krag.

Umiejetnosci recznego pilotazu:
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Generalnie operatorzy statkdéw powietrznych zachecajg do korzystania z najwyzszego poziomu automatyzacji
odpowiednio do fazy lotu lub przestrzeni powietrznej, w ktdrej odbywa sie lot, w celu zmniejszenia obcigzenia
pracg zatogi i zwiekszenia Swiadomosci sytuacyjnej. Jednak uznaje sie, ze w celu utrzymania biegtosci w zakresie
umiejetnosci recznego pilotazu, zatoga lotnicza powinna regularnie pilotowac statek powietrzny recznie, gdy
jest to wihasciwe. Kiedy pilot steruje statkiem powietrznym recznie, zwieksza sie obcigzenie praca zatogi
lotniczej i wymagana jest wieksza koordynacja pomiedzy pilotami. Zamiar recznego sterowania statkiem
powietrznym powinien zosta¢ przekazany z wyprzedzeniem wraz z jakimkolwiek zaplanowanym czesciowym
wykorzystaniem automatyzacji (np. automatycznego ciggu).

Automatyczne Igdowanie:

Operatorzy statkow powietrznych, ktdrzy sg uprawnieni do wykonywania operacji przy ograniczonej
widzialnosci (LVO), ogdlnie utrzymujg aktualnosé swojej zatogi lotniczej z programem szkolern okresowych na
symulatorze. Jednak konwersja uprawnienia na typ wymaga wykonania automatycznego lgdowania podczas
szkolenia liniowego.

Zatoga lotnicza powinna mieé¢ swiadomosé, ze sygnat ILS jest tylko chroniony przed mozliwymi zaktdceniami w
przypadku obowigzywania na lotnisku procedur operacji przy ograniczonej widzialnosci (LVP) oraz ze operacje
te mogga zagrozi¢ regularnemu przeptywowi/sekwencjonowaniu ruchu. Zezwolenie na przeprowadzenie lotu
szkoleniowego, np. podejscie szkoleniowe CAT II/Ill przy dobrej pogodzie musi byé wnioskowane przez
operatora statku powietrznego zgodnie z zaleceniami AIP. ATC moze odrzuci¢ taki wniosek lub przerwac
biezaca procedure w zaleznosci od sytuacji ruchowej w danym czasie.

Standardowe procedury operacyjne operatorow statkow powietrznych powinny podawac¢ minimalne warunki
pogodowe i dziatanie ILS umozliwiajgce wykonanie automatycznego lgdowania bez obowigzujgcych procedur
LVO. Zatoga lotnicza powinna mieé¢ swiadomosé, ze zaktdcenia ILS mogg powodowacé niepozgdane zachowanie
autopilota na matej wysokosci. Zatoga lotnicza powinna zatem by¢ gotowa do odtgczenia autopilota i odejscia
na drugi kragg lub wylgdowania w trybie recznym, kiedy standardowa procedura zaleca takie dziatanie w
przypadku zaktécen lub niesprawnosci.

Wybdr typu podejscia:

Dowddca bierze pod uwage wszystkie istotne czynniki przy wyborze odpowiedniego typu podejscia. Kiedy jest
to odpowiednie i dostepne, preferowang opcjg powinno by¢ podejscie precyzyjne. Wynika to z faktu, iz profil
pionowy podejscia z ,elektroniczng” sciezka schodzenia jest ,prostszy” do przestrzegania i weryfikacji niz
pionowy profil podejscia nieprecyzyjnego.

Podejscie ustabilizowane

Zalecenie 3.4.18: Operator statku powietrznego musi opublikowac¢ w swojej instrukcji operacyjnej firmowe
kryteria dla podejscia ustabilizowanego. Zatoga lotnicza musi wykonac¢ odejscie na drugi krag, jezeli ich
statek powietrzny nie spefnia kryteriow podejscia ustabilizowanego na wysokosci stabilizacji lub, jezeli
ktorekolwiek z tych kryteriow nie sg spetnione pomiedzy wysokoscig stabilizacji a Igdowaniem. Dla obydwu
tych przypadkow nalezy zapewnié wytyczne i szkolenie dla zatogi lotnicze;.

W catej branizy przyjmuje sie, ze podstawowym wymogiem bezpiecznego lgdowania jest ustabilizowane
podejscie. Generalnie oznacza to, ze:

=  Statek powietrzny znajduje sie na wtasciwej Sciezce bocznej i pionowej lotu
=  Statek powietrzny znajduje sie w konfiguracji do lgdowania

=  (Ciagipredkos¢ sg ustabilizowane na wartosci podejscia

= Lista kontrolna do Iladowania zostata zakoriczona.

Wszystkie te wymagania muszg zostaé spetnione na wysokosci stabilizacji, tak aby zatoga lotnicza mogta
kontynuowadé podejscie.

Pomimo iz zasada podejscia ustabilizowanego jest dobrze znana w catym Srodowisku pilotéw, jej przestrzeganie
nie zawsze jest doskonate. Zatogi lotnicze nadal wykonujg Igdowanie z podej$¢ nieustabilizowanych. W jaki
sposob operatorzy statkdw powietrznych mogg poprawic przestrzeganie przez zatogi lotnicze zasady podejscia
ustabilizowanego?

66



Kampania uswiadamiajgca: W celu poprawy $wiadomosci zatogi, wszelkie nowe standardowe procedury
operacyjne (SOP) nalezy wprowadzac¢ z pewnego rodzaju kampanig majgcg na celu wyjasnienie filozofii
stojgcy za tymi nowymi procedurami. Przyktady incydentow lub wypadkéw, ktéorym mozna byto zapobiec
przy uzyciu tych SOP z pewnoscig bytyby dobrym uzasadnieniem takich dziatan.

Standardowa procedura operacyjna: Dobrze zdefiniowana SOP dotyczaca podejscia ustabilizowanego
musi by¢ opublikowana w instrukcji operacyjnej firmy. Powinna ona zawierac:

Kryteria podejscia ustabilizowanego: Muszg one by¢ jasno okreslone i tatwe do oceny przez zatoge
lotniczg. Przyktady mogg obejmowac:

»  Prawidiowg sciezke lotu bocznego i pionowego: Statek powietrzny w obrebie +/-1 $ciezki
pionowe;j i sciezki kierunku.

»  Statek powietrzny w konfiguracji do lgdowania: Brak dodatkowych zmian w ustawieniu klap
z powodu nieoczekiwanej zmiany kierunku wiatru na podejsciu.

»  Ciag i predkosc ustabilizowane na wartosci podejscia: Sita ciggu powinna by¢ ustabilizowana
na normalnej wartosci podejscia lub z pewnoscig powyzej biegu jatowego. Predkos¢ powinna
miesci¢ sie w pewnych granicach wartosci podejscia koricowego (np. -5/+10 kt). Nalezy
zauwazy¢, ze uzycie systemu automatycznego ciggu (ATS) dla podejscia i lgdowania moze
modyfikowaé poprzednie zalecenia. Operator powinien rowniez okresli¢, czy mozliwe jest
korzystanie z ATS bez autopilota dla podejscia i lgdowania. Jezeli jest taka mozliwos¢,
operator powinien promowac¢ korzystanie z ATS w lotach z recznym sterowaniem, poniewaz
moze to zmniejszy¢ obcigzenie pilota pracg zwigzang z monitorowaniem predkosci i
dostosowaniem ciggu, stwarzajgc tym samym mozliwosci zwiekszenia $wiadomosci
sytuacyjnej. Moze to réwniez zapobiec uzyskaniu przez statek powietrzny nadmiernej
predkosci nad progiem; (patrz dalsze punkty)

»  Lista kontrolna do lagdowania zostata zakorniczona: Pozwoli to pilotowi lecgcemu na catkowite
skupienie sie na obowigzkach zwigzanych z wykonywanym lotem, a pilotowi nielecgcemu na
skupienie sie na obowigzkach zwigzanych z monitorowaniem. (patrz dalsze punkty)

Definicja wysokosci stabilizacji: W catej branzy akceptowane s3 nastepujgce wartosci: w
warunkach VMC 500 ft nad wzniesieniem lotniska i 1000 ft w warunkach IMC. Nalezy zauwazy¢, ze
niektdrzy operatorzy uzywajg tylko jednej wartosci niezaleznie od warunkéw pogodowych.
Upraszcza to nie tylko procedury operacyjne, ale rowniez proces weryfikacji. (patrz dalsze punkty)

Sprawdzenie kryteriow podejscia ustabilizowanego na wysokosci stabilizacji: Najczesciej
zgtaszany powdd polega na braku swiadomosci wsrdd zatogi o braku ustabilizowania na wysokosci
stabilizacji. Mozna by temu zapobiec poprzez odpowiednie sprawdzenie na wysokosci stabilizacji,
podobnie do sprawdzenia wysokosci na zewnetrznym markerze lub pozycji DME. Najlepiej gdyby
sprawdzenie takie byto zainicjowane przez automatyczne wywotanie (np. ,jeden tysigc”/,one
thousand”) przez system poktadowy.

Dziatania na wysokosci stabilizacji: Przechodzgc przez wysoko$¢ stabilizacji, PNF/PM przeprowadza
sprawdzenie zgodnosci i podaje wynik (np. »ustabilizowany”/” stable”,
,Nnieustabilizowany”/”unstable”), pilot lecagcy ma wybdr tylko pomiedzy dwiema mozliwosciami;
kontynuowaé podejscie lub je przerwaé, uzywajac odpowiedniego wywotania, tj. ,continue” lub
»go-around”. W przypadku kiedy podejscie nie jest ustabilizowane, pilot lecgcy musi zainicjowaé
manewr odejscia na drugi krag.

Dziatania w przypadku destabilizacji ponizej wysokosci stabilizacji: Podczas gdy wczesniejsze
standardowe procedury operacyjne chronig przed podejsciami wykonywanymi w pospiechu, ta
procedura dotyczy destabilizacji po przejsciu wysokosci stabilizacji. Zwykle jest to stan przejsciowy
czesto powodowany zmiang predkosci lub kierunku wiatru. Zaktadajac, ze pilot lecagcy moze
powrdci¢ do kryteriow podejscia ustabilizowanego, podejscie moze by¢ kontynuowane. W
pozniejszym fazach lotu (ponizej wysokosci 500 ft), uwaga pilota lecgcego przekierowuje sie z
wnetrza kabiny na zewnatrz. Zacznie on szukaé odniesien wzrokowych, ktérych potrzebuje w celu
kontynuowania podejscia poza wysokoscig decyzji (DH). Na tym etapie, zadania zwigzane z
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monitorowaniem wykonywane przez PNF/PM s3 bardzo wazne i powinien on przekazywac wszelkie
odchylenia od kryteridow podejscia ustabilizowanego:

Nadmierne odchylenia od kierunku lub sciezki pionowej;

Nadmierne odchylenia predkosci;

Predkos¢ pionowa wieksza niz 1000 ft/min;

Nadmierne pochylenie;

Nadmierny kat przechylenia.

YV VYV VYV

PF musi potwierdzi¢ to wywotanie i wykona¢ dziatania korygujgce. Pozostaje pytanie: w jakiej
pozycji statek powietrzny musi ostatecznie przywrdci¢ kryteria podejscia ustabilizowanego zanim
trzeba bedzie rozpocza¢ odejscie na drugi krag?

Jeden ze scenariuszy moze by¢ taki, ze statek powietrzny mija prog, tuz przed rozpoczeciem
manewru wyréwnania. Biorgc pod uwage ztozono$¢ manewru lgdowania, pilot lecgcy jest skupiony
na zadaniu w tym czasie i moze nie mie¢ mozliwosci wykonywania skomplikowanych osadéw np. w
celu ograniczenia ryzyka uderzenia czescig ogonowa. Ponadto, poniewaz ,udato mu sie zajs$¢ tak
daleko”, nie bedzie juz myslat o odejsciu na drugi krag. Pilot nielecacy, ktéry wykonuje obowigzki
monitorujgce ma wolne moce przerobowe i powinien wykorzysta¢ swoéj osagd do oceny czy
dziatania korygujgce zostaty wykonane przez pilota lecagcego na czas, tak aby umozliwi¢ bezpieczne
ladowanie. Jezeli uzna ze nie miato to miejsca, powinien wezwac¢ do wykonania odejscia na drugi
krgg, do ktdrego pilot lecgcy musi sie zastosowad. Filozofia ta ma konsekwencje dla procesu
decyzyjnego i CRM; wymagane jest szkolenie, aby umozliwi¢ PNF/PM statg ocene sytuacji oraz
podjecie wiasciwej decyzji na ostatniej proste;j.

Zatoga lotnicza musi uzyska¢ minimalne wzrokowe odniesienie i je utrzymywac. Jezeli w
jakimkolwiek momencie podczas podejscia jeden z cztonkéw zatogi lotniczej nie jest pewny
bezpiecznego zakonczenia ladowania, musi by¢ wykonane odejscie na drugi krag lub wezwanie do
jego wykonania. Nalezy podkresli¢, ze opcja ta jest mozliwa do momentu kiedy samolot przyziemi
i do wyboru ciggu wstecznego.

Weryfikacja zgodnosci: Krok ten jest bardzo wazny dla wskazania, ze zapewnienie zgodnosci ze
standardowg procedurg operacyjng jest kluczowe i nie podlega dyskusji. Weryfikacja moze by¢
przeprowadzona przy uzyciu Srodkéw takich jak system FDM i raport bezpieczenstwa lotniczego
zgodnie z praktykami w ramach systemdéw zarzgdzania bezpieczenstwem ICAO. Ze wzgledu na
zwigzek pomiedzy podejsciami nieustabilizowanymi a wypadkami i incydentami przy ladowaniu, w
interesie zatogi lotniczej lezy uzyskanie omodwienia koricowego zgodnie z protokotem FDM
podpisanym pomiedzy kierownictwem a pilotami.

Omodwienie konncowe wynikéw: Publikacje firmy powinny systematycznie prezentowaé poziomy
zgodnosci oraz podkresla¢ znaczenie zachowania zgodnosci z kryteriami podejscia
ustabilizowanego. Nalezy to kontynuowac do czasu, az ta zasada bedzie dobrze ugruntowana w
kulturze bezpieczenstwa firmy.

»  Dziatania w przypadku pdzinej utraty odniesienia wzrokowego: Jak dowodzi zdarzenie,
majace miejsce podczas lgdowania w porze nocnej w 2008 r., odniesienie wzrokowe moze
zostaé utracone w koncowej fazie podejscia, nawet kiedy dostateczny kontakt wzrokowy z
drogg startowg miat miejsce na wysokosci decyzji. W przypadku tego zdarzenia, obydwaj
piloci uzyskali widocznos$¢ drogi startowej na wysokosci pomiedzy 300 ft i 200 ft, a na
wysokosci decyzji 200 ft posiadali wiecej niz dostateczne odniesienie wzrokowe, aby
kontynuowa¢ podejscie. Wtedy podczas znizania do 20 ft AGL podczas wyréwnania, statek
powietrzny wszedt w obszar mglty. Obydwaj piloci utracili widoczno$¢ krawedzi drogi
startowej, a $wiatta drogi startowej staty sie blaskiem oswietlajgcym mgte. W tym momencie
pilot lecgcy wykonat pewne nieodwracalne ruchy sterem kierunku, ktére spowodowaty, ze
statek powietrzny zaczat dryfowa¢ bokiem dopdki podwozie nie odbito sie od utwardzonej
nawierzchni. Zatoga rozpoczeta odejscie na drugi krag i po zaledwie 4 sekundach kontaktu z
ziemig, statek powietrzny znajdowat sie znéw w powietrzu, chociaz zatoga nie zdawata sobie
sprawy, ze podwozie przetoczyto sie po nieutwardzonej ziemi. Niewielkie uszkodzenia
odniosty Swiatta krawedzi drogi startowej i podwozie. O warunkach ograniczonej widzialnosci
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nie informowat ATIS ani wieza. Nie zapewniono Swiatet osi drogi startowej, a Swiatta krawedzi
drogi startowej nie zostaty zainstalowane zgodnie z Zatacznikiem 14 ICAO, i znajdowaty sie
zbyt daleko od krawedzi drogi startowej, oszronione i nieréwne. Ten incydent podkresla
koniecznos¢ zapewnienia infrastruktury lotniskowej zgodnie z przepisami Zatgcznika 14 ICAO
w celu zapewnienia doktadnego i terminowego zgtaszania zmiany warunkéw, w tym RVR, oraz
w celu zapewnienia gotowosci pilotéw do wykonania odejscia na drugi kragg w przypadku
wystgpienia znacznej utraty odniesienia wzrokowego nawet na pdéznym etapie podejscia do
momentu uruchomienia odwracaczy ciggu.

»  Ref. http://www.skybrary.aero/bookshelf/bookshelf/books/452.pdf

Podejmowanie decyzji o odejsciu na drugi krqg

Podstawowym sposobem zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej jest podjecie przez pilota decyzji o
odejsciu na drugi krag lub kontynuowanie startu kiedy statek powietrzny osiggnat lub zbliza sie do predkosci V1,
jednak zatoga lotnicza niezbyt czesto decyduje sie na odejscie na drugi krag, czego dowodem jest to, ze
manewry odejscia na drugi krag wynikajace z decyzji zatogi to 30% przypadkéw. Odejscie na drugi krag stanowi
normalng, ale rzadko wykonywang procedure. Statystyki pokazuja, ze cztonek zatogi lotniczej moze wykonac
odejscie na drugi krag podczas szkolenia liniowego tylko kilka razy w roku. Szkolenie symulatorowe polegajgce
na wykonaniu nieprzygotowanych jak rowniez przygotowanych manewrdw odejscia na drugi krag powinno by¢
wykonywane regularnie przy uzyciu réznych scenariuszy.

Polityka w zakresie odejscia na drugi krag oraz obowigzki pilota nielecacego

Zalecenie 3.4.16: Operator statku powietrznego musi opublikowa¢ polityke firmy, procedure i wytyczne
dotyczace decyzji o wykonaniu odejscia na drugi krgg. Powinny one jednoznacznie stwierdzac, ze odejscie na
drugi krag nalezy rozpoczaé zawsze wtedy, kiedy nie ma mozliwosci zapewnienia bezpiecznego ladowania.
Nalezy zapewni¢ odpowiednie szkolenie.

Zalecenie 3.4.19: Operator statku powietrznego powinien opublikowa¢ standardowg procedure operacyjng
opisujgcg obowigzki pilota nielecgcego polegajgce na monitorowaniu parametrow lotu podczas podejscia do
lagdowania i lgdowania. Wszelkie odstepstwa od ustalonych kryteriw podejscia firmy powinny by¢
przekazane pilotowi lecgcemu przy uzyciu standardowych wywotan.

Zatogi lotnicze w lotnictwie komercyjnym sg tradycyjnie szkolone i egzaminowane w celu wykonania odejscia
na drugi krag bez posiadania wymaganego odniesienia wzrokowego na wysokosci decyzji (DH). Podczas gdy
daje to mozliwosé sprawdzenia wykonania tego manewru, majacy miejsce proces podejmowania decyzji jest
prosty.

Liczne badania dotyczace incydentdw i czynnika ludzkiego wykazaty, ze kiedy dana osoba obierze konkretny
sposob dziatania, potrzeba bardzo zdecydowanych argumentdw, aby przekonac ja do celowosci zmiany
swojego planu (klapki na oczach).

Dlatego tak wazna jest rola pilota nielecgcego (PNF). Istotne jest nie tylko wykonywane przez niego zadanie
monitorowania, ale takze posiadanie wiekszych mozliwosci umystowych i bardziej ,,obiektywnego” pogladu na
lot. Jezeli PNF nie jest pewien bezpiecznego wyniku podejscia i lgdowania, powinien zarzadzi¢ odejscie na drugi
krag. Bytoby to logiczne, gdyby pilotem nielecgcym byt dowddca, ale moze to by¢ o wiele trudniejsze, jezeli
bedzie to pierwszy oficer. Filozofia, zgodnie z ktéra kazdy z pilotdw moze zarzadzi¢ odejscie na drugi krag, jest
bardzo istotna i powinna stanowi¢ wazng pozycje w szkoleniu CRM. Zwtaszcza pierwsi oficerowie z niewielkim
doswiadczeniem powinni przejs¢ szkolenie, aby wykazac asertywnos$¢ w sytuacji gdy spotkajg sie z odmowg
przyjecia ich sugestii przez dowddcdédw lub z zachowaniem okreslanym jako ,,posiadanie klapek na oczach”.

Aby pomodc zatodze lotniczej w zarzadzaniu decyzjami, wprowadzone zostaty rézne sprawdzenia wysokosci i
wywofania:

= Sprawdzenie zewnetrznego markera/statej odlegtosci
=  Wysokos¢ stabilizacji
=  Powyzej 100/ zblizanie sie do minimum
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= Minimum.

Zgodnos¢ ze wszystkimi parametrami lotu przy jednej ,bramce” oznacza, ze lot moze byé kontynuowany do
nastepnej ,bramki”, w ktérej ponownie przeprowadza sie oceng. Nalezy podkredli¢, ze zatoga lotnicza nie
powinna zadowalac sie sytuacjg, kiedy pomysinie przejdzie ,bramke”. W rzeczywistosci zatoga powinna by¢
stale przygotowana na mozliwos¢ odejscia na drugi krgg do momentu osiggniecia ,, punktu bez powrotu” (ang.
point of no return), kiedy wybierany jest cigg wsteczny. Operatorzy statkdw powietrznych dysponujgcy statkami
powietrznymi bez ciggu wstecznego powinni opracowac swojg wtasng polityke.

Szkolenie w zakresie wykonywania odejscia na drugi krag powinno mie¢ forme szkolenia symulatorowego i
szkolenia w klasie. Bardzo czesto zatogi nie majg Swiadomosci, ze wykonujg podejscie nieustabilizowane.
Wykorzystanie prawdziwych przypadkéw pomaga zwiekszy¢ zrozumienie potencjalnego ryzyka wypadniecia z
drogi startowej w wyniku niestabilizowanego podejscia.

Zatogi nie powinny mie¢ mozliwosci wykonywania nieustabilizowanego podejscia podczas szkolenia
symulatorowego. W trakcie szkolenia symulatorowego, instruktorzy powinni ktas¢ taki sam nacisk na
przestrzeganie procedury odejscia na drugi krag jak w realnym swiecie.

Zatogi lotnicze sg tradycyjnie szkolone do wykonywania odejscia na drugi krag przy okreslonych minimach i
procedura ta jest dobrze opanowana przez wiekszos¢ pilotow. Jednak wiekszos$¢ odejsé na drugi krag nie zdarza
sie przy okreslnych minimach. Dlatego wazne jest, aby w szkoleniu uwzgledni¢ rézne scenariusze odejs¢ na
drugi krag.

Dobrowolny system zgtaszania bedacy elementem SMS pomoze w identyfikacji prekursorow ,btednych”
decyzji. Incydenty pozbawione identyfikatorow powinny by¢ wykorzystywane jako przyktady w trakcie szkolen
okresowych. Pomaga to wykazaé, ze incydenty/wypadki przydarzajg sie nie tylko innym. Nalezy wdrozy¢
polityke dotyczacg odejs¢ na drugi krag, ktdra czyni je rutynowg procedura, a nie niezwyktym problemem.

Gdzie lagdujemy?

Zalecenie 3.4.21: Operator statku powietrznego powinien opublikowa¢ standardowg procedure operacyjng
dotyczacg przyziemienia w odpowiedniej strefie przyziemienia oraz zapewnic¢ odpowiednie szkolenie.

Sciezka podwozia

Sciezka schodzenia VASI
Przyziemienie podwozia
(brak wyréwnania)

Punkt celowania

= = A~
] =i 7 -7
Prég _P = = *“-I
<+ Prég do przyziemienia ————» VASI 3 bary
(wytgcznie)
4————— L000ft > Swiatta VASI

Bedac nadal w warunkach IMC od zatogi lotniczej oczekuje sie przestrzegania wskazan nadajnika kierunku i
Sciezki schodzenia. Podczas przejscia do warunkéw VMC, pilot lecgcy stopniowo przekierowuje swojg uwage na
wskaznik podejscia z widocznoscig lub na droge startowg i punkt przyziemienia; wcigz wykorzystujgc przyrzady
jako zabezpieczenie.
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PAPI lub VASI zapewniajg prowadzenie przy znizaniu z widocznoscig podczas podejscia. Zapewniajg one
wizualng projekcje sciezki podejscia zazwyczaj wyrownanej do przeciecia drogi startowej w punkcie 1.000 lub
1.800 stdp za progiem. Lot po Sciezce schodzenia PAPI lub VASI do przyziemienia jest taki sam jak wybieranie
wizualnego punktu celowania na drodze startowej sgsiadujgcej z instalacjg VASI.

KLAPY 30 PODWOZIE NAD PROGIEM PUNKT
PRZYZIEMIENIA OD
MODEL  WZROKOWA . > .. PROGU DO
737 T POLOZENIE WYSOKOSC WYSOKOSC PODWOZIA — BEZ
sciopishia | SOCTL | WIROKPLOTA  PODOZA WROWNANA (W
(W STOPNIACH) ( ) ( ) ( ) STOPACH)
- 600 3.0 3.7 50 36 657
-700 3.0 3.7 50 34 647
- 800 3.0 2.4/3.6 49/50 34/33 651/633
-900 3.0 1.6 49 35 659
- 900ER 3.0 2.6 49 34 641

Pozycja drogi startowej i punktu przyziemienia na szybie przedniej jest bardzo wazna i powinna stac sie
,wartoscig odniesienia” dla pilota. Jakiekolwiek odchylenie od profilu podejscia powinno by¢ rozpoznane i
skorygowane przez pilota.

Réznice pomiedzy wizualnymi punktami celu a punktami przyziemienia podwozia zwiekszaja sie w miare jak
zmniejsza sie kat Sciezki schodzenia, jak ma to miejsce przy ptaskim podejsciu. Dla konkretnego podejscia z
widocznoscig, pilot musi uwzglednié réznice pomiedzy sciezka podwozia a $ciezkg na poziomie wzroku.

Systematyczne wykonywanie dtugich lgdowan lub stromych podej$¢ oznaczatoby rézne pozycje drogi startowej
do lgdowania na szybie przedniej i ostabiatoby wartos¢ odniesienia wzrokowego bedacego zabezpieczeniem
przy odchyleniach od profilu.

Po ustabilizowaniu na profilu oraz uzyskaniu widocznosci drogi startowej, piloci moga przewidzieé, gdzie ich
Sciezka lotu przetnie sie z drogg startowa; ten przewidywany wizualny punkt przyziemienia powinien stanowic
oznakowanie punktu celowania zazwyczaj skutkujgcy przyziemieniem podwozia gtéwnego na drugim markerze
przyziemienia, ktéry znajduje sie na dtugosci 300 metréw. Ta technika zapewnia, ze lgdowanie jest zgodne z
zatozeniami obliczen osiggéw: ustabilizowany profil 3°, odpowiednia wysokos$¢ przeciecia progu (TCH) i
predkos¢ podejscia.

W trakcie szkolenia wstepnego i okresowego, zatogom nalezy zwraca¢ uwage na rdine oznakowania
istniejgcych stref przyziemienia. Szkolenie wstepne i okresowe powinno obejmowac specjalne lub nietypowe
wymagania operacyjne na okreslonych lotniskach znajdujgcych sie w siatce potaczen firmy (np. w zwigzku z
uksztattowaniem terenu, zmiennymi wiatrami, iluzjg wzrokowa wywotang przez waska/szeroka droge startowg
lub operacje nocne).

Operatorzy statkow powietrznych muszg opublikowaé standardowg procedure operacyjng dotyczacg strefy, w
obrebie ktdorej musi by¢ wykonane przyziemienie lub rozpoczete zaniechane podejscie do lgdowania. Mogtaby
to by¢ strefa przyziemienia (pierwsze 1000 m) lub dtugos$é 1/3 drogi startowej, w zaleznosci od tego, ktéra z
tych wartosci jest mniejsza.

Szkolenie w zakresie wykorzystania systemu lgdowania z prowadzeniem typu head-up, jezeli zostat
zainstalowany, powinno by¢ zorganizowane podczas szkolenia naziemnego w celu zapewnienia lgdowania w
granicach odpowiedniej strefy przyziemienia, ze szkoleniem praktycznym prowadzonym podczas sesji
symulatorowych.
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Osiagi przy ladowaniu

Parametry wptywajace na dtugos¢ ladowania sg publikowane w instrukcji operacyjnej. Zatoga lotnicza powinna
dobrze rozumie¢ wptyw dtugosci ladowania na te parametry w celu podjecia dobrej decyzji o odejsciu na drugi
krag. Ponizsze dane pokazujg wptyw wzglednie niewielkich odchylen od obliczen bazowych dtugosci lgdowania
dla mokrej drogi startowej. Stan odniesienia jest rozsadnym osiggalnym poziomem osiggdw zgodnym z
normalnymi praktykami operacyjnymi na nominalnej powierzchni mokrej drogi startowej. Dane referencyjne
QRH na wykresie stupkowym ponizej opieraja sie na:

= Przyziemieniu 1500 ft

= Spadku predkosci do przyziemienia VAPP = VREF + 5, 5 kt

= Poziomie morza, dniu standardowym (15 C)

= Braku wiatru, braku nachylenia

= Zalecanym ciggu wstecznym wszystkich silnikow

= Hamowaniu — dobrym, zgodnie z definicja hamowania kotem FAA na mokrej nierowkowanej drodze
startowe;j.

Linia pionowa przedstawia wymog dopuszczenia do lotu (ang. dispatch), ktéry jest 1,92 razy wiekszy niz
mozliwosci samolotu na suchej drodze startowe;j.

Kazdy stupek przedstawiony na wykresie pokazuje skumulowany efekt wymienionych zmian operacyjnych. W
przypadku incydentéw zwigzanych z wyjechaniem z drogi startowej, zwykle wida¢ szereg czynnikéw, ktére
przyczyniajg sie do wykorzystania dostepnego marginesu, szczegdlnie jezeli droga startowa ma gorsze tarcie na
mokrej drodze startowe;.

Dtugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej — hamowanie dobre
Ref. dtugos¢ ladowania QRH,

mokra droga startowa

Wzrost temperatury o 15st. C

VAPP

Wiatr tylny 10 kt

Dtugosc¢ lgdowania

Z grafiki tej mozna wywnioskowac, ze generalnie dtugos¢ lgdowania jest na tyle zachowawcza, aby wchtongc
niektore odchylenie od przewidywanych warunkdéw. Jednak w sytuacji gdy jednoczesnie wystepujg dostateczne
odchylenia od warunkdéw odniesienia, dtugos¢ lagdowania lub faktyczna dostepna droga startowa mogg nie by¢
odpowiednie.
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Hamowanie kotem moze by¢ zmniejszone na mokrej drodze startowej z powodu jej watpliwego stanu
spowodowanego nagromadzeniem gumy, pracami porzadkowymi lub wyciekami powstatymi w wyniku
ulewnego deszczu lub stabego odwodnienia. Ponizsza tabela przedstawia te same informacje jak tabela
powyzej, ale przy zatozeniu sredniego hamowania na drodze startowej, co jest zgodne z danymi, ktore dato sie
zauwazy¢ w niektérych wypadkach i incydentach zwigzanych z wyjechaniem z drogi startowej, w ktorych
warunki utrzymania drogi startowej byty kwestig sporna.

Dtugo$¢ ladowania na mokrej drodze startowej — hamowanie srednie
Ref. dtugos¢ ladowania
QRH, mokra ($liska) droga

startowa

Wozrost temperatury o 15
st. C

5 kt powyzej
planowanego VAPP

Wiatr tylny 10 kt

Przyziemienie w 2500’

Dtugosc lgdowania

Na powyzszym wykresie widac, czy droga startowa jest mokrg drogg startowga, na ktérej mozna bardzo szybko
wykorzystac caty margines przy obliczaniu dopuszczalnosci do lotu na mokrej nawierzchni.

Ze wzgledu na bardzo duzy stopien ztozonosci fazy lgdowania, nie pozostawia ona czasu na wykonanie
ztozonych i natychmiastowych obliczen przy wykorzystaniu mozliwosci umystu ludzkiego, dlatego nalezy
stosowac podstawowe zasady. Systemy zautomatyzowane zapewniajg pilotom natychmiastowe informacje,
takie jak przewidywane punkty zatrzymania, poprawiajac tym samym proces podejmowania decyzji. Jednak
bardzo wazne jest, aby zatoga posadzita samolot na ziemi w odpowiednim punkcie przy odpowiedniej predkosci
zapewniajac jak najwiekszg dtugos¢ pozostaty, ktéra zmiesci elementy, nad ktérymi pilot nie ma kontroli, np.
niezgtoszony wiatr tylny lub pdzne zmiany wiatru z bocznego na tylny lub gorsze tarcie na drodze startowej niz
byto to pierwotnie przewidywane, itp.

Wykorzystanie urzadzen zatrzymujacych

Zalecenie 3.4.23: Operator statku powietrznego powinien opublikowaé i zapewnié szkolenie na temat
polityki firmy dotyczacej wykonywanej w locie oceny osiggéw przy lgdowaniu. Zatoga lotnicza musi otrzymac
informacje czy dane dotyczace dtugosci ladowania odnoszg sie do dtugosci bez marginesu bezpieczenstwa
(ang. unfactored distance) lub do dtugosci operacyjnej. W przypadku danych bez marginesu bezpieczenstwa,
firma powinna zapewni¢ margines bezpieczenstwa do wykorzystania w warunkach normalnych i
anormalnych.

Zalecenie 3.4.24: Zatoga lotnicza powinna uzywac catej wstecz na mokrej/zanieczyszczonej drodze startowej
niezaleznie od ograniczen zwigzanych z hatasem, chyba ze powoduje to problemy zwigzane ze sterownoscia.
Wazne jest, aby zastosowanie wszystkich urzadzen zatrzymujacych, w tym wstecznego ciaggu, byto wykonane
natychmiast po przyziemieniu bez zadnych opdznien.
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Spoilery/hamulce:

Spoilery przede wszystkim zmniejszajg site nosng i zwiekszajg site oporu. Zmniejszenie sity nosnej zwieksza
nacisk na kota, poprawiajagc w ten sposéb skutecznos¢ hamowania. Efekt spoileréw jest jeszcze wiekszy na
mokrych lub zanieczyszczonych drogach startowych, na ktdrej skuteczno$s¢ hamowania jest juz mniejsza, a
ryzyko akwaplaningu zwieksza sie.

Spoilery sg zazwyczaj wysuwane automatycznie, a ich automatyczne wysuwanie powinno by¢ monitorowane
przez pilota nielecacego. Jezeli nie wysung sie, nalezy poda¢ komende, a gdzie jest taka mozliwos¢, powinny
by¢ bezzwtocznie wysuniete recznie.

Cigg wsteczny:

Zmniejszenie predkosci spowodowane przez odwracacze ciggu jest bardziej skuteczne przy duzej predkosci,
wiec wyboru nalezy dokonaé¢ mozliwie jak najszybciej, zwykle w momencie przyziemienia podwozia. Cigg
wsteczny powinien by¢ stosowany az do zatrzymania statku powietrznego.

Wazne jest rowniez, aby rozumie¢, ze jezeli odwracacz ciggu zostanie zbyt wczesnie schowany, ponowne uzycie
odwracacza ciggu z biegu jatowego przedniego moze trwaé do 10-15 sekund do czasu osiaggniecia skutecznego
poziomu ciggu wstecznego (w zaleznosci od typu statku powietrznego); jednak ponowne uzycie z biegu
jatowego wstecznego zajmie tylko 3-5 sekund do momentu uzyskania skutecznego poziomu ciggu wstecznego.

Podobnie jak w przypadku wysuniecia spoileréw, wybieranie ciggu wstecznego powinno by¢ monitorowane
przez pilota nielecacego.

Hamulce/hamulec automatyczny:

Wybér hamulca automatycznego oznacza wybranie opdznienia bardziej niz hamowania. Wybdr ciggu
wstecznego z hamulcem automatycznym nie zwigkszy wysitkéw zwigzanych z opdznieniem na suchej drodze
startowej, przy zatozeniu, ze spoilery/hamulce sg wysuniete; po prostu zmniejszy energie stosowang na
hamulcach. Na sliskich drogach startowych, docelowe opdznienie zwigzane z wybranym poziomem hamulca
automatycznego moze nie by¢ osiggalne za pomocg samego hamowania, w takim przypadku uzycie ciggu
wstecznego jest niezbedne do zatrzymania statku powietrznego nawet z hamulcem automatycznym.

‘

Stop

Z ciggiem wstecznym

Sucha droga startowa

Stop

Sucha droga startowa
N 3

vpoznienie
Hamuice
' —
, :
| |
|
|

-

Hamulec automatyczny 2 rSUCHA DROGA STARTOWA |

Wptyw na energie hamulcow przy uzyciu ciggu wstecznego z hamulcami automatycznymi
Zrédto danych: Boeing
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Wybor ciggu wstecznego na suchej drodze startowej zapewnia minimalne dodatkowe opdZinienie z
maksymalnym hamowaniem recznym i bez dodatkowego opdznienia hamulcami automatycznymi.

Z ciggiem
wstecznym Stop

]
2
Maksymalne hamowanie reczne I SUCHA DROGA STARTOWA |

Stosunek sit hamowania
Zrédto danych: Boeing

Jednak podczas lgdowania na drodze startowej o stabym hamowaniu, wptyw ciggu wstecznego moze robic
drastyczng réznice. Kolejny rysunek pokazuje, ze podczas stosowania maksymalnego hamowania recznego,
odwracacze ciggu majg wartos¢ dodang. Rysunek pokazuje ze opdznienie spowodowane sitg oporu pozostato
takie samo dla wszystkich warunkdw panujacych na drodze startowej, ale opdznienie wywotane ciggiem
wstecznym znacznie wzrosto, podczas gdy skutecznosé hamowania ulegta zmniejszeniu z powodu $liskiej drogi
startowe;j.

Bez ciggu wstecznego

Zastosowane hamow. Maksymalne hamowanie reczne ZtA DROGA STARTOWA
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Wazne jest, aby uzywac petnego ciggu wstecznego na mokrej/zanieczyszczonej drodze startowej bez wzgledu
na hatas lub ograniczenia srodowiskowe.

Wyprowadzanie z lgdowania z odbiciem (ang. bounced landing)

Zalecenie 3.4.26: Operator statku powietrznego powinien ujag¢ w swoim programie szkolenia okreslone
techniki wyprowadzania z twardego lgdowania oraz lgdowania z odbiciem.

Odbicia przy lgdowaniu zwykle sg wynikiem jednego czynnika lub kombinacji nastepujgcych czynnikéw:

=  Nadmierna predkos$¢ opadania

=  Pdzne rozpoczecie wyrownania

=  Przyziemienie z wtgczong mocg

= Uskok wiatru lub aktywnos¢ termiczna
= tp.

Operatorzy statkdw powietrznych powinni upewnic sie, ze ich standardowe procedury operacyjne obejmuja
wymagane techniki wyprowadzania z odbi¢. Ta technika wyprowadzania powinna byé rowniez uwzgledniona w
szkoleniu wstepnym i okresowym, szczegdlnie dla kapitandw.

W przypadku lekkiego odbicia, typowa technika wyprowadzania polegac¢ bedzie na utrzymaniu przez pilota
potozenia w pochyleniu (jakiekolwiek zwiekszenie moze spowodowac uderzenie ogonem) i ha ponownym
wylgdowaniu. Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na zwiekszong dtugos¢ lgdowania. Jezeli pozostata diugosc
drogi startowej nie jest wystarczajaca, caty czas istnieje mozliwos¢ wykonania przerwanego lgdowania, do
momentu kiedy zastosowany zostanie cigg wsteczny.

W przypadku wysokiego odbicia, nie nalezy podejmowaé proby lagdowania, poniewaz pozostata dtugosé drogi
startowej moze by¢ niewystarczajgca do zatrzymania statku powietrznego. Przerwane lgdowanie rozpoczete z
tej pozycji zazwyczaj wymagac bedzie od pilota zastosowania ciggu startowego do odejscia na drugi krag
(TOGA) oraz utrzymywania potozenia w pochyleniu i konfiguracji do momentu kiedy ryzyko uderzenia ogonem
lub drugiego przyziemienia zniknie. Wtedy mozna zastosowac rutynowg procedure odejscia na drugi krag.

Po rozpoczeciu przerwanego lgdowania, zatoga lotnicza musi by¢ zdeterminowana do kontynuowania dziatan
bez zwalniania dzwigni ciggu, w ostatecznej decyzji aby zakonczy¢ lgdowanie. W jednym ze zdarzenn dowddca
przejat kontrole i rozpoczat odejscie na drugi krgg po wykonaniu przez pierwszego oficera lgdowania z
odbiciem. Po rozpoczeciu odejscia na drugi krag, statek powietrzny ponownie dotknat drogi startowej
wywotujgc ostrzezenie o konfiguracji do startu. Dowddca nie spodziewat sie tej aktywacji i spowodowata ona,
ze zmienit zdanie decydujac sie na zatrzymanie statku powietrznego. W wyniku tych dziatan, statek powietrzny
zatrzymat sie bardzo blisko konca, w tym przypadku, bardzo dtugiej drogi startowe;.

Wypadniecia z drogi startowej, zderzenie z przeszkodami oraz powazne uszkodzenia statku powietrznego
stanowig czesto konsekwencje zaniechania juz rozpoczetego przerwanego lgdowania.

Dtugie ladowanie

Zalecenie 3.4.27: W przypadkach, kiedy operator statku powietrznego akceptuje lgdowanie zgodnie z
praktyka, praktyka ta powinna by¢ oceniana pod katem bezpieczeristwa, wraz z opublikowang polityka i
standardowg procedurg operacyjng wspartg przez odpowiednie szkolenie zatogi lotniczej.

Jak wspomniano wczesniej, diugie lgdowania lub strome podejscia oznaczatyby rézne pozycje drogi
startowe]j do lgdowania na szybie przedniej i ostabiatyby wartosé odniesienia wzrokowego bedacego
zabezpieczeniem przy odchyleniach od profilu. Jezeli operator statku powietrznego akceptuje taka
praktyke, powinna ona podlega¢ ocenie ryzyka. Standardowa procedura operacyjna powinna by¢
opublikowana oraz powinno by¢ zapewnione odpowiednie szkolenie.

Materiaty Zrédtowe:

Airbus: Flight Crew Training Manual (FCTM)
Airbus Flight Crew Operations Manual (FCOM)
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Airbus: Getting to grips with aircraft performance
Airbus: Flight Operations Briefing Notes: Flying Stabilised Approaches
Airbus: Flight Operations Briefing Notes: Bounce Recovery — Rejected Landing

Australian Transport Safety Bureau: Tail strike and runway overrun Melbourne Airport, Victoria 2009
Transportation Safety Board of Canada: Runway Overrun and Fire Toronto 2005.
Joint industry/FAA Takeoff Safety Training Aid

BOEING: Flight Crew Training Manual (FCTM)
IFALPA / BOEING: Briefing leaflet: Certified versus advisory landing data on Boeing aircraft.

JAR/EASA Flight Crew Licensing
Flight Safety Foundation: ALAR tool kit
EUROCONTROL: A study of runway Excursion from a European Perspective

IATA: Runway Excursion Case Studies; Threat and Error Management Framework
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ZALACZNIK F - PRODUCENCI STATKOW POWIETRZNYCH

Producenci statkow powietrznych muszg spetniac¢ okreslone minimalne kryteria w zakresie certyfikacji statkow
powietrznych wykorzystywanych przez operatorow statkdw powietrznych. Producenci uznajg, ze informacje
dotyczace certyfikacji nie obejmujg wszystkich aspektéw operacji lotniczych i co do zasady zapewniajg oni
dodatkowe dokumenty i informacje, takie jak instrukcje operacyjne, instrukcje szkolenia zatogi lotniczej,
biuletyny informacyjne dla zatég lotniczych, biuletyny techniczne oraz materiaty podczas sympozjéw,
konferencji, szkolen dla inzynierow, szkolen zatogi lotniczej.

Wiele z tych publikacji zawiera procedury i informacje, ktére dotycza probleméw zidentyfikowanych jako
czynniki przyczyniajgce sie do wypadnie¢ z drogi startowe]. Jednak nie wszyscy producenci zapewniajg takg
samg ilos$¢ lub rodzaj informacji. Ponizej znajdujg sie zalecenia dla producentéw dotyczgce zakresu pomocy, jaki
powinni zapewni¢, aby pomdc w rozwigzywaniu probleméw zwigzanych z wypadnieciami z drogi startowej.
Uznaje sie, ze wiele z informacji wymienionych w ponizszej liscie zostato dostarczonych przez wielu, ale
niekoniecznie wszystkich producentéw.

Prezentacja osiggow przy starcie i lgdowaniu

Zalecenie 3.5.1: Producenci statkéw powietrznych powinni przedstawiac informacje na temat osiggéw przy
starcie i lgdowaniu przy uzyciu podobnej (powszechnej i wspdlnej) terminologii i z zachowaniem
uzgodnionych standardéw.

Znaczacy postep i porozumienie co do terminologii i standardéw zostato osiggniete podczas prac Komitetu ds.
przepisow lotniczych (ARC) w zakresie oceny osiggdw przy starcie i lgdowaniu (TALPA) Federalnej Administracji
Lotniczej USA, ktdre realizowane byty w okresie 2008 - 2009. W pracach tego komitetu udziat wzieto szesciu
najwiekszych producentéw, FAA, operatorzy statkdw powietrznych, biznesowi operatorzy statkéw
powietrznych, operatorzy lotnisk i inne zainteresowane grupy branzowe. Prace te miaty na celu przedstawienie
zalecen dotyczacych standardowej terminologii zgtaszania i oceny warunkéw na drodze startowej, kiedy droga
startowa nie jest sucha, oraz kryteridw, ktére producenci powinni stosowac podczas przetwarzania informacje
o osiggach samolotéw.

Obecny status zalecen wypracowanych w ramach tych dziatan jest taki, ze zalecenia ARC TALPA zostaty wydane
przez FAA z wykorzystaniem materiatu doradczego. Niektérzy producenci statkdw powietrznych wdrozyli
zalecenia, i w ten sposéb sg one rowniez uzywane przez niektérych operatoréow statkdw powietrznych. Airbus
zmienit sposob, w jaki przedstawia dane w swojej dokumentacji operacyjnej dla wiekszosci wykorzystywane;j
floty, stosujgc terminologie i standardy zgodne z zaleceniami ARC TALPA. Boeing wykorzystat zalecenia do
stworzenia danych certyfikacyjnych i danych operacyjnych dla swoich nowych programéw samolotowych (787 i
747-8) i zapewnia operatorom statkéw powietrznych, na zgdanie, informacje niezbedne do dostosowania ich
informacji o osiggach przy ladowaniu w celu spetnienia zalecen.

Zaleca sie, aby inne agencje certyfikacyjne rozwazyty mozliwo$¢ wykorzystania pracy wykonanej przez ARC
TALPA FAA, jezeli/kiedy zmieniajg terminologie i metody zgtaszania lub zmieniajg standardy przetwarzania
informacji o osiggach.

Warunki na drodze startowej i osiggi samolotu

Zalecenie 3.5.2: Materiaty szkoleniowe publikowane przez producentéw statkéw powietrznych powinny
podkreslac¢ koniecznos¢ optymalnego wykorzystania rozporzadzalnej dtugosci drogi startowej kiedy warunki
s3 niepewne, lub kiedy drogi startowe sg mokre lub zanieczyszczone przez zastosowanie urzadzen
hamujgcych, w tym ciggu wstecznego, az do momentu bezpiecznego zatrzymania.

Tego typu informacje sg czesto zawarte w danych producenta FCOM lub FCTM z dodatkowymi informacjami w
biuletynach lub artykutach w czasopismach.

Przyktad wytycznych producenta dotyczacych wykonywania operacji na mokrych lub zanieczyszczonych
drogach startowych przedstawiony zostat w dalszej czesci niniejszego zatgcznika.
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Systemy ostrzegania i monitorowania osiggéw w czasie rzeczywistym

Zalecenie 3.5.3: Nalezy zapewnic szeroka dostepnosc¢ poktadowych systeméw ostrzegania i monitorowania
0siggdéw w czasie rzeczywistym, ktore bedg wspomagaé zatoge lotnicza w podjeciu decyzji o
ladowaniu/odejsciu na drugi krag i ostrzegad, kiedy potrzebna jest wieksza sita opdznienia.

Cze$¢ narzedzi stuzacych zapobieganiu wypadnieciom z drogi startowej stanowi poprawiona technologia
pomagajaca pilotowi w podejmowaniu nastepujacych decyzji: kontynuowanie lotu na lotnisko docelowe lub
zawrdcenie, ladowanie lub odejscie na drugi krag, lub zastosowanie wszystkich urzadzen opdzniania do ich
maksymalnych wartosci uzytkowania. Rézne systemy sg obecnie dostepne lub w opracowaniu przez niektérych
producentow z wykorzystaniem istniejgcych technologii w celu zapewnienia zatodze lotniczej informacji
stanowigcych pomoc w podejmowaniu powyzszych decyzji.

Obliczanie dtugosci lgdowania

Zalecenie 3.5.4: Branza lotnicza powinna opracowac systemy i instrukcje dla zatég lotniczych w celu
zapewnienia zatogom pomocy w wiarygodnym obliczaniu dtugosci lgdowania.

Branza lotnicza przeszta w ostatniej dekadzie bardzo istotne przeobrazenie w zakresie ogdlnego sposobu
obliczania osiggdw, a w szczegdlnosci dtugosci lagdowania. Pod koniec lat dziewiecdziesigtych w kokpicie
pojawity sie systemy ACARS i laptopy. Informacje, ktére zatoga lotnicza uzyskata z tych systemdw, sg obliczane
na podstawie informacji wejsciowych zatogi, np. lotnisko/droga startowa, warunki pogodowe, wiatr, warunki
na drodze startowej, rodzaj podejscia, itp.

Systemy te zastepujg potrzebe wykonywania przez zatoge wielu recznych obliczen, przewijania wykreséw
papierowych i dodawania/odejmowania/wstawiania danych do tabel i wykreséw. Czesto ze wzgledu na liczbe
wymaganych obliczen, zatoga lotnicza polegata na szybkim sprawdzeniu liczb lub w ogdle nie wykonywata
odpowiednich sprawdzen osiggéw.

Posiadajgc wspomniane wyzej systemy ACARS oraz poktadowe programy obliczen osiggow, zatogi lotnicze z
duzo wieksza tatwoscig uzyskujg odpowiednie informacje przy mniejszym narazeniu na btgd. O wiele tatwiej
jest rowniez zatodze przejrze¢ rdznorakie scenariusze, co umozliwia posiadane planu w przypadku, gdy na
koncowym etapie podejscia uzyskajg informacje, ze stan drogi startowej ulegt pogorszeniu.

Producenci tych urzadzen i metod nieprzerwanie poszukujg lepszych sposobdw na realizacje tych zadan i w tym
bardzo konkurencyjnym biznesie nie ma watpliwosci, ze ciggty rozwdj bedzie kontynuowany.

Jednak dostepnosé takich interaktywnych systemoéw nie zwalnia producentéw i operatoréw statkow
powietrznych z prezentowania informacji o osiggach w sposdéb intuicyjny, ktéry jest niezawodny w uzyciu. Staje
sie to nawet jeszcze bardziej wazne, kiedy tabele osiggéw sg uzywane tylko okazjonalnie, jako zabezpieczenie
systemu elektronicznego.

Sprawdzenie danych

Zalecenie 3.5.5: Producenci i dostawcy Electronic Flight Bag (klasa 1/2/3) powinni umozliwi¢ zatodze
lotniczej samodzielne okreslenie danych do startu oraz wdrozenie, w miare mozliwosci, automatycznego
sprawdzania w celu zapewnienia poprawnego wprowadzenia danych do startu do awioniki. Standardowe
procedury operacyjne powinny zosta¢ opracowane w celu wsparcia tego sprawdzenia.

Producenci systemu EFB s3 zachecani do zbadania, w jakim stopniu mogg tworzyé proste wzajemne
sprawdzenia pomiedzy rdéinymi zZrédtami danych w celu zapewnienia poprawnosci informacji
wykorzystywanych w obliczaniu danych do startu. Typowy btad, ktéry spowodowat problemy bezpieczeristwa w
przesztosci stanowito uzycie niepoprawnych mas w obliczeniach predkosciach startowych.

Wszelkie srodki minimalizacji zrédet takiego btedu musza uwzglednic¢ aspekty czynnika ludzkiego zwigzanych z
tym interfejséw oraz sposodb integracji z okreslonym srodowiskiem kokpitu, w ktdrym majg by¢ uzywane.
Przyktadem rozwigzania opartego na czynniku ludzkim jest wymaganie tylko ZFW jako dane wejsciowe do FMC,
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zamiast opcji wprowadzania ZFW lub TOW. Innym przyktadem jest usuniecie masy uzywanej w poprzednich
obliczeniach, co wymaga kazdorazowo wprowadzania przez zatoge lotnicza masy dla biezgcego lotu.

Innym podejsciem majacym na celu ograniczenie wystepowania bteddéw jest sprawdzenie razgcych btedow,
ktore musza opierac sie na catkowicie niezaleznych zrddtach danych w celu walidacji spdjnosci. Przyktadem
takiego sprawdzenia jest poréwnanie obliczonych predkos$ci manewrowania niezaleznie oraz z réznych zrédet
poprzez EFB i FMC.

Przyktadowy materiat przewodni mozna znalezé w dokumencie FAA AC 120-76A Guidelines for the Certification,
Airworthiness, and Operational Approval of Electronic Flight Bag Computing Devices oraz w dokumencie EASA
AMC 20-25, Approval of Electronic Flight Bags.

Procedury zatég lotniczych

Zalecenie 3.5.6: Producenci powinni posiadac¢ jednoznaczne procedury dla zatogi lotniczej wymagane do
uzyskania opublikowanych osiggdw przy starcie i lgdowaniu.

Przedstawiane zatodze lotniczej osiagi producenta powinny wyraznie okresla¢ podstawe do obliczen. Bedzie
ona zawierac nastepujgce elementy:

= przyjety poziom ciggu wstecznego,

= zatozenie dotyczgce hamowania kotem,

= czy dane uwzgledniajg margines bezpieczenstwa czy nie,
=  jaki jest dodatek dtugosci w danych.

Procedury FCOM oraz zalecenia dotyczace szkolenia zatogi lotniczej powinny by¢ rowniez zgodne z zatozeniami
w danych. Jezeli dane zaktadaja szybkie uruchomienie ciggu wstecznego, wtedy procedury powinny tego
wymagacd, itp.

Maksymalny wiatr boczny

Zalecenie 3.5.7: Dane o maksymalnym bocznym wietrze publikowane przez producentéow statkéw
powietrznych powinny opierac sie na jednej spojnej i zadeklarowanej metodzie obliczania.

Maksymalny dopuszczalny wiatr boczny zalezy od mozliwosci statku powietrznego i warunkéw na drodze
startowej, ale takze od osobistych ograniczen zatogi lotniczej w zaleznosci od posiadanego doswiadczenia.
Okreslone przez producentéw statkdw powietrznych zalecenia dotyczgce maksymalnego wiatru bocznego
stanowityby dobrg podstawa dla pilota do okreslenia jego osobistych ograniczen.

Jednak obecnie producenci zapewniajg maksymalne wartosci wiatru bocznego w oparciu o przyjete zatozenia,
ktore uznali za odpowiednie. Zatozenia te obejmuja:

=  modelowanie dla réznych warunkéw na drodze startowej,
= uwzglednienie awarii silnika lub nie,

=  zaktadang pozycje Srodka ciezkosci,

= technike lotu (trawersowanie, $lizg boczny), itp.

Dzieje sie tak, poniewaz obecne metody okreslania zalecen lub ograniczen wiatru bocznego nie sg czescia
podstawy certyfikacji samolotéw, a jedynie wykazana wartos¢ na suchej drodze jest wymagana w AFM.

Watpliwe jest, aby producenci doszli do konsensusu w tej kwestii bez przepisow prawnych, poniewaz w wielu
przypadkach istniejg zasadnicze rdéznice w filozofii pomiedzy producentami. Punktem wyjscia do standaryzacji
bytoby uzgodnienie zastosowania opisu drogi startowej i hamowania, takie jak dla obliczen osiggdw ARC TALPA.

Opracowanie przepisow prawnych w tej dziedzinie powinno obejmowac konsultacje z producentami w celu
zapewnienia technicznej i ekonomicznej wykonalnosci.

Zdobyta doswiadczenia
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Zalecenie 3.5.8: Producenci powinni monitorowac i analizowac¢ wszystkie (na catym sSwiecie) przypadki
wypadnie¢ z drogi startowej z udziatem samolotéw, ktére obstuguja, oraz powinni dzielic sie
doswiadczeniami w tym zakresie.

Zgtaszanie i badanie wypadkéw i incydentéw lotniczych reguluje Zatacznik 13 ICAO. Wyniki takich dochodzen sg
czasami udostepniane publicznie. Jednak ze wzgledu na ich znacznie wyzszy wskaznik wystepowania, o wiele
wigcej mozna sie nauczy¢ ze zdarzen poprzedzajacych, jezeli sg one identyfikowane i odpowiednio
wykorzystywane.

Niektorzy producenci dokonujg rocznych lub dwuletnich przegladdéw znaczacych wypadkdéw i incydentow, a
takze czynnikdw sprawczych oraz kwestii uwypuklonych przez te zdarzenia. Moze sie to odbywac na
spotkaniach i konferencjach z udziatem operatorow, oraz poprzez publikacje producentow takie jak biuletyny,
zmiany w procedurach lub poprzez inne informacje.

Informacje dotyczace ARC TALPA

Zadaniem ARC TALPA byto przeprowadzenie wyczerpujacej oceny kwestii bezpieczenstwa operacji na
zanieczyszczonych drogach startowych oraz przedstawienie zalecen dotyczacych zmian w przepisach FAA, ktore
obowigzywatyby wszystkie istniejgce statki powietrzne.

Propozycje zmian w przepisach dotyczacych statkdw powietrznych kategorii transportowej przedstawione FAA
przez ARC koncentrowaty sie wokot trzech gtéwnych kwestii:

= Standardy zgtaszania stanu drogi startowej (FAR139)
= Definicja operacyjnego obliczania osiggdw przy ladowaniu (FAR25/26)
=  Zasady operacyjne (FAR121)

Prace Komitetu obejmowaty réwniez swoim zakresem operacje FAR23/91/91K/135, ktdére nie zostaty tutaj
omowione.

Ponizsze aspekty wykraczaty poza zakres mandatu ARC TALPA FAA:

=  QOcena lgdowania z awariami podczas lotu,

= Lgdowanie z przekroczonym ciezarem bez awarii,
= Dtugosci w lgdowaniu automatycznym,

=  Dtugosci ladowania w dopuszczeniu do lotu

Wytaczenie dopuszczenia do lotu wynikato z potrzeby ograniczenia do minimum ekonomicznego wptywu na
proponowane zmiany. Ponadto, wprowadzenie bardziej operacyjnie reprezentatywnej oceny dtugosci
ladowania, ktére majg by¢ wykorzystane przy dopuszczeniu do lotu, nie jest uznawane za znaczacg poprawe w
poziomach bezpieczenstwa, podczas gdy doktadne oceny dtugosci lgdowania w locie sg akceptowane jako
gtéwne Srodki stuzgce zmniejszeniu narazenia na wypadniecie z drogi startowe]j podczas lgdowania. Mimo tego,
w perspektywie ditugoterminowej, potrzeba przegladu dtugosci lgdowania w dopuszczeniu do lotu pod
wzgledem spdjnosci z wymaganiami czasu przylotu zostata potwierdzona przez ARC TALPA w jej przedtozeniu
do FAA.

Koncepcje przedstawione ponizej dotyczg propozycji dla statkdw powietrznych, ktére beda certyfikowane w
ramach ARC TALPA FAA. Reguty ARC TALPA okreslajg réwniez, ze dtugosci ladowania zgodnie z duchem
propozycji sg publikowane dla wszystkich istniejgcych statkow powietrznych nadal wspieranych przez
producenta, aczkolwiek z mniej rygorystycznymi wymaganiami i z wydtuzonym okresem karencji. W przypadku
statkow powietrznych bez wsparcia producenta, zestaw statych i zachowawczych czynnikéw, ktére nalezy
zastosowac w przypadku danych dopuszczenia do lotu AFM jest zapewniany przez wtasciwy organ.

ARC TALPA przedstawita swoje propozycje FAA w maju 2009 r., ktére nastepnie zostanty przetozone na Notice
of Proposed Rulemaking (NPRM). Jednoczesnie rozpoczeto probe w terenie z wybranymi lotniskami i
operatorami w celu dalszej walidacji matrycy oceny stanu drogi startowej. Przewiduje sie, ze NPRM nie zostanie
opublikowany do 2015 r., po ktérym nastgpi obowigzkowy okres zgtaszania uwag wynoszacy co najmniej 6
miesiecy. Propozycje zawieraty okres karencji dla zgodnosci istniejgcych statkdw powietrznych przez okres
dwadch lat. Jednak kilku producentow i niektére kraje przyjety znaczace elementy pracy ARC TALPA do swoich
publikacji i raportowania.
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Zasady operacyjne

Wyzwania

Obecnie, wiekszos¢ przepisdw operacyjnych zawiera bardzo ogdlne stwierdzenie dotyczace potrzeby oceny
0siggow przy lgdowaniu w locie (,,dowddca musi przekonac sie, ze zgodnie z dostepnymi informacjami, pogoda
na lotnisku oraz stan drogi startowej, ktora ma by¢ uzyta, nie powinny stanowi¢ przeszkody w wykonaniu
bezpiecznego podejscia [i] ladowania”), ktére nie okresla szczegdtowo kryteriow ani czynnikdéw branych pod
uwage przy ustalaniu bezpiecznej dtugosci ladowania.

Brak wyraznego kierunku doprowadzit do sytuacji, w ktérej komérki operacyjne operatorow statkow
powietrznych wypetniajg deficyt przepiséw prawnych poprzez rézne polityki podejmowane z wtasnej inicjatywy
(lub czasami zgodnie z wymogami ich krajowych wtasciwych organdéw). FAA odnotowato duza réznorodnosé
polityk operatorow statkéw powietrznych w nastepstwie wypadku w Chicago-Midway, co nastepnie
doprowadzito do publikacji SAFO i AC. W dokumentach tych przedstawiono zalecenia dla operatoréw
amerykanskich do wykonywania w locie oceny osiggéw przy ladowaniu, w tym sposéb opracowania
operacyjnej dtugosci lgdowania, oraz zapoczatkowano stosowanie dodatkowego marginesu 15%, z wyjgtkiem
sytuacji awaryjnych.

Propozycje

= Ocena diugosci lgdowania dopuszczenia do lotu

ARC TALPA FAA uznata, ze obecna dtugos¢ lgdowania dopuszczenia do lotu, w szczegdlnosci na mokre;j i
gtadkiej drodze startowej, moze, w niektdrych przypadkach, np. na lotniskach o duzym wzniesieniu lub o
opadajgcym nachyleniu drogi startowej, zapewniac niedostateczne marginesy. Dlatego systematyczne
wykonywanie oceny osiggdw przy lgdowaniu podczas lotu wymagane bedzie w ramach przygotowania do
podejscia.

= Ocena diugosci ladowania podczas lotu

Proponowane zasady operacyjne FAR 121 bedg nakazywaty systematyczng ocene dtugosci lgdowania
podczas lotu w oparciu o operacyjng dtugos¢ lgdowania (FOLD) réwng 115% OLD opublikowanej dla
przewazajgcych warunkéw (100% w przypadku sytuacji awaryjnej lub awarii podczas lotu):

e Zgtaszany kod stanu drogi startowe;j

o Konfiguracja statku powietrznego
(0] o] [TordV/e

OLD /

e 1.15xO0OLD

e Jezeli FOLD > LDA: Nie ladowa¢

e Za wyjatkiem awarii w locie: sprawdzenie osiggéw przy lgdowaniu na
opublikowanej dtugosci

83



Ten przyrost FOLD o 15% stuzy do zapewnienia marginesu na pokrycie zmian parametrow wprowadzanych
do obliczenia OLD, na przyktad:

»  Zmienno$¢ tarcia drogi startowej z powodu oceny i zgtaszania zanieczyszczenia powierzchni, zmiany
warunkow na drodze startowej ze wzgledu na pogode i w przypadku probleméw z mokrg
nawierzchnig, takie jak utrata tekstury i stopa opaddw,

»  Zmienno$¢ w wykonaniu wyréwnania lub zastosowanie sSrodkdw opdznienia przez pilota,

»  Zmiennos$¢ w predkosci przyziemienia z powodu turbulencji lub wptyw wiatru bocznego.

=  Wykorzystanie hamulca automatycznego

Propozycja zasad operacyjnych zawiera wytgczenie dotyczgce stosowania marginesu 15% w przypadku
uzycia hamulca automatycznego:

» Jezeli dtugos¢ FOLD dla lgdowania recznego jest mniejsza niz rozporzadzalna dtugosé lgdowania (LDA),
» Oraz jezeli OLD dla hamowania automatycznego jest mniejsza niz LDA,
» Wtedy FOLD do automatycznego hamowania moze by¢ dtuzsza niz LDA.

Uzasadnieniem tego odstepstwa jest to, ze pilot moze zawsze, w razie potrzeby, zastgpi¢ hamulec
automatyczny.

=  Odstepstwo od oceny w locie

Mozliwe bedzie pominiecie oceny w locie dla lgdowanie na drodze startowej planowanej przy
dopuszczeniu do lotu tylko jezeli:

»  Przeprowadzono dopuszczenie do lotu dla suchej drogi startowej (DRY) (lub w gorszym stanie), i jezeli
w czasie przygotowania do podejscia zgtaszana jest sucha droga startowa lub warunki nie gorsze niz
standardowe uwzgledniane przy dopuszczeniu do lotu (np. brak wiatru tylnego przy zerowym wietrze
uwzglednianym dla dopuszczenia do lotu, VAPP nie wyzszy niz zwykle)

»  Dopuszczenie do lotu wykonane dla mokrej drogi startowej (WET), i jezeli w czasie przygotowania do
podejscia zgtaszana jest mokra droga startowa lub warunki nie gorsze niz uwzgledniane przy
dopuszczeniu do lotu oraz droga startowa jest utrzymywana zgodnie ze standardami definiujgcymi
rowkowane drogi startowe lub drogi startowe PFC w AC 150-5320.

Zgtaszanie warunkow na drodze startowe;j
Wyzwania
Obecnie nie ma jednego ogdlnoswiatowego standardu raportowania stanu drogi startowe;j.

NajczesSciej zgtaszany jest rodzaj zanieczyszczenia (oraz jego gtebokosc jezeli jest dostepna), chociaz Srodki
pomiaru, prog raportowania pod wzgledem pokrycia drogi startowej, a takze format, terminologia i
rozdzielczo$¢ zgtaszanych informacji roznig sie w zaleznosci od praktyk lokalnej ATC.

W miejscach gdzie dostepne sg dedykowane pojazdy do pomiaru tarcia na drodze startowej, takie wartosci
tarcia sg czasami zgtaszane zatodze lotniczej, chociaz producenci nie zapewniaja zadnych korelacji pomiedzy
tarciem na drodze startowej mierzonym przy uzyciu pojazdu lub przyczepy z mozliwosciami osiggéw statkdw
powietrznych na tej samej powierzchni. Niektérzy operatorzy statkdw powietrznych i lokalne organy
opracowali swoje wtasne wytyczne.

W Ameryce Pétnocnej, po wylgdowaniu, piloci zazwyczaj przekazujg swojg ocene hamowania w skali od GOOD
(DOBRE) do POOR (StABE) do ATC, a tym samym do nastepnych statkow powietrznych. Moze sie to odbywac
spontanicznie, kiedy stwierdzona skuteczno$¢ hamowania jest nizsza niz oczekiwano dla zgtoszonego stanu
drogi startowej, lub odbywa sie to na wniosek wiezy.

Propozycje

Najwazniejszym elementem propozycji prawnych jest to, co stato sie znane w grupie roboczej jako ,matryca
stanu drogi startowej”. Jej struktura jest zgodna z istniejgcymi kodami drég startowych ICAO i przedstawia
siedem poziomodw stanu drogi startowej powigzanych z kodami od 0 (dla zerowego hamowania) do 6 (dla stanu
suchego), gdzie kazdy kod stanu drogi startowej (z wyjgtkiem 0) jest dopasowany do odpowiedniego poziomu
osiggow statku powietrznego.
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Roézne kryteria zgtaszania stanu drogi startowej moga by¢ wykorzystywane jako punkty wejsciowe do okreslania
majgcego zastosowanie poziomu osiggdw statku powietrznego. Te kryteria zgtaszania to:

=  Rodzaj i gtebokos¢ zanieczyszczenia,
= Zgtoszenie skutecznosci hamowania przez pilota (PIREP), oraz
=  Pomiar tarcia drogi startowej (Mu (u)).

Te dwa ostatnie rodzaje zgtoszenia powinny by¢ uzywane tylko w przypadku pogorszenia kategorii tarcia
zidentyfikowanej za pomoca rodzaju i gtebokosci zanieczyszczenia. Piloci bedg informowani o zanieczyszczeniu
drogi startowej, jak tylko przekroczy ono 10% powierzchni drogi startowej, podczas gdy kody stanu drogi
startowej bedg zgtaszane dla kazdej jednej trzeciej dtugosci drogi startowej, jezeli zanieczyszczenie znajduje na
wiecej niz 25% catosci powierzchni drogi startowej. Jezeli pomiar tarcia lub zgtoszenia od pilotow z
poprzedzajacych statkéw powietrznych (PiReps) wskazuja, ze poziomy tarcia spadty ponizej tych oczekiwanych
dla rodzaju zanieczyszczenia na drodze startowej, lotnisko powinno zgtosi¢ nizszy kod stanu zgodnie z
zaobserwowanym tarciem lub hamowaniem.

Informacje, ktdre nalezy przekazac zatodze lotniczej, obejmuja:

=  Kod stanu drogi startowej dla kazdej jednej trzeciej dtugosci drogi startowe;j

= Rodzaj i gtebokos$¢ zanieczyszczenia oraz procent pokrycia w przyrostach 25% (aby unikng¢ obecnie
wykorzystywanych terminow jak ,thin” i, patchy”)

=  PIREP, jezeli jest dostepne.
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OCENA STANU DROGI STARTOWEJ

) ma

KRYTERIA OCENY
STAN DROGI STARTOWE)

Sucha

= Mokra (obejmuje wode 1/8” lub
= Mréz

1/8” lub mniej gtebokosci:

= Podmokty Snieg
= Suchy $nieg
= Mokry $nieg

15 st. Ci chtodniejsza temperatura
powietrza na zewnatrz:

= Ubity $nieg

= Mokra (Sliska w warunkach
mokrych)

= Suchy Snieg lub mokry $nieg
(kazda gtebokosc) nad ubitym
Sniegiem

Wiecej niz 3 mm (1/8”) gtebokosci:

= Suchego $niegu
= Mokrego sniegu

Cieplej niz -15 st. C temperatury
powietrz na zewnatrz:

= Ubity $nieg

Wiecej niz 1/8” gtebokosci:

=  Wody
=  Podmoktego sniegu

= L&d

= Mokry léd

=  Woda na szczycie ubitego
$niegu?

= Suchy $nieg lub mokry $nieg na
lodzie?

40 lub
wyzej

39do 30

29do 21

20 lub
nizej
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OBNIZONE KRYTERIA OCENY

OPOZNIENIE | KONTROLA
KIERUNKU

Opdznienie hamowania jest
normalne do zastosowanej sity
hamowania kotem. Sterowanie
kierunkowe jest normalne.

Opdznienie hamowania i
sterownos¢ pomiedzy dobrym a
Srednim.

Opdznienie hamowania jest
zauwazalnie zmniejszone dla
zastosowanej sity hamowania
kotem. Kontrola kierunkowa
moze by¢ zauwazalnie
zmniejszona.

Opdznienie hamowania i
sterownos$¢ pomiedzy srednim a
stabym. Istnieje mozliwosc
wystgpienia akwaplaningu.

Opdznienie hamowania jest
znacznie zmniejszone dla
zastosowanej sity hamowania
kotem. Kontrola kierunkowa
moze by¢ znacznie zmniejszona.

Opdznienia hamowania jest
minimalne lub nieistniejgce dla
zastosowanej sity hamowania
kotem.

Sterowanie kierunkowe moze byc
niepewne.

Dobra

Dobra do
sredniej

Srednia

Srednia do
ztej

Zta

Brak



TALPA ARC przedstawita zalecenie, ze wartosci tarcia nie powinny by¢ przekazywane pilotom, ale powinny by¢
ograniczone do uzytku przez wtadze lotniska w celu konsolidacji oceny warunkéw na drodze startowej, gtdwnie
w celu obnizenia oceny poziomu warunkéw na drodze startowej z cech opisowych. Tabela oceny stanu drogi
startowej, jak przedstawiono ponizej, oraz w szczegdlnosci obszar oznaczony kolorem szarym jest w zwigzku z
tym przeznaczony tylko dla lotniska.

Warto zauwazy¢, ze matryca ta stanowi zalecenie dla klasyfikacji drog startowych pod wzgledem osiggéw, ktére
sq zgtaszane jako $liskie w warunkach mokrych (kod 3) z powodu zanieczyszczenia guma lub obnizenia tarcia
drogi startowej. Koncepcja zgtaszania drég startowych jako sliskie w warunkach mokrych gdy zmierzone tarcie
spadnie ponizej progu utrzymania zostata wczesniej zalecona do egzekwowania przez witadze krajowe w
Zatgczniku 14 ICAOQ, ale dotychczas brakowato powigzanych osiggdw statku powietrznego, ktére umozliwityby
zatodze lotniczej uwzglednienie tych informacji w swojej ocenie osiggdw przy lgdowaniu.

mn

Rzeczywiste doswiadczenie w eksploatacji zostato juz nabyte poprzez wykorzystanie ,matrycy”" na Alasce i w
niektérych portach lotniczych w pétnocnych stanach USA oraz gruntowne przetestowanie w rzeczywistych
warunkach zimowych w latach 2008-2009 i 2009-2010. Klasyfikacja stanu drogi startowej znajdujaca sie w
matrycy bedzie réwniez stanowi¢ podstawe cyfrowego systemu NOTAM, ktdry jest obecnie na etapie
opracowania przez USA.

Brak standaryzacji w zakresie zgtaszania stanu drogi startowej zostat zidentyfikowany jako czynnik
przyczyniajacy sie do wypadniec¢ z drogi startowej podczas Ilgdowania. Istniejg zachecajgce wskazania z innych
miedzynarodowych grup roboczych, ze propozycje opracowane w ramach ARC TALPA zostang ujete w réznych
zasadach i przepisach miedzynarodowych.

Operacyjna diugosc lagdowania

Propozycja TALPA definiuje osiagi statku powietrznego tylko dla okreslenia dtugosci Ilgdowania w locie w celu
odzwierciedlenia rzeczywistych maksymalnych osiggdéw statku powietrznego, jakich mozna sie spodziewaé, ze
zostang osiggniete przez pilota liniowego, w sposéb realistyczny, ale bez marginesu. Dtugos¢ ta okreslana jest
jako operacyjna dtugosc lgdowania (OLD) i sktada sie z elementow sktadowych opisanych ponize;j.

Odlegtos¢ powietrzna

Dtugos¢ odlegtosci powietrznej to odlegtos¢ pokonywana w 7 sekund przy predkosci ziemi odpowiadajacej
predkos$¢ podejscia (w tym efekt temperatury oraz 150% wiatru tylnego lub 50% wiatru czotowego). Predkos¢
przyziemienia wynosi 96% predkosci podejscia, co dokfadniej reprezentuje nowoczesny odrzutowy statek
powietrzny niz definicja zawarta w EASA AMC 25.1591.

Aktywacja srodkow opodznienia

Srodki opdinienia sg brane pod uwage zgodnie z ich przeznaczeniem jak okreélono w standardowych
procedurach operacyjnych (SOP): zastosowanie spoilera i maksymalne hamowanie pedatem w punkcie
przyziemienia podwozia lub w jego poblizu, maksymalna moc odwracaczy ciggu, jezeli ich wykorzystanie zostato
zaplanowane, w punkcie przyziemienia podwozia lub w jego poblizu. Nie dopuszcza sie jakichkolwiek opdinien
w dziataniu ze strony pilota.

Dobieg

Zgodnie z powyzszg matrycg stanu drogi startowej, propozycja okresla poziomy osiggéw statku powietrznego
pasujace do szesciu kodow tarcia drogi startowej, ktore sg jednakowo wazine niezaleznie od pochodzenia
klasyfikacji warunkéw na drodze startowej: rodzaj zanieczyszczenia, zmierzone tarcie drogi startowej lub
raporty pilota dotyczgce hamowania.

Kazdy z szesciu poziomow jest powigzany z kodem drogi startowej pomiedzy 6 - Sucha i 1 - Zfa, i jest zgodny z
wspotczynnikami tarcia opisanymi dla odpowiedniego zanieczyszczenie drogi startowej w najnowszym wydaniu
EASA AMC 25.1591:

= 6-—Sucha
= 5—Dobra Mokra
= 4 -Dobrado Sredniej Ubity $nieg
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= 3-Srednia Luzny $nieg
= 2 -Srednia do zlej Stojgca woda, btoto posniegowe
= 1-Za Lod

Nie podaje sie poziomu osiggdéw dla Nil (Zero/Brak), poniewaz operacje w tych warunkach s3 zabronione.

Opracowano przepisy dotyczace zaliczania osiggdw dla drogi startowej mokrej rowkowanej lub drogi startowej
o porowatym tarciu (PFC). Jednak do takich drég startowych nie zostat przypisany zaden konkretny kod drogi
startowe;j:

= Droga startowa rowkowana lub droga startowa PFC jest uwazana za ulepszong pod wzgledem
bezpieczenstwa, co zostanie zniweczone, jezeli zaliczenie osiggdw byto systematycznie wydawane,

= Utrzymanie oraz minimalne progi tarcia okreslone w Zatgczniku 14 dla drogi startowej okreslonej jako
Sliska w warunkach mokrych z towarzyszagcym poziomem osiggdw statku powietrznego sg obecnie
przedmiotem oceny prowadzonej przez ICAO, co umieszcza je poza ramami czasowymi prac prowadzonych
przez ARC TALPA.

ST POPRZEDNIE OBLICZENIA?
SKUTECZNOSC OPIS

DROGI > DOBIEG | TARCIE
HAMOWANIA | ZANIECZYSZCZENIA
STARTOWEJ SLILEFOEE ZALICZENIE

POWIETRZNA

Proby w locie wykazaty
6 - SUCHA zmniejszenie wartosci
0 10%

Niezmieniony model

FAA/EASA ze
5 Dobra Mokra skutecznoscia
7 sekund ze antyposlizgowa na
spadkiem 100476 A 28 1) Dopuszczalne
predkosci 4%
4 Dobra do Sredniej  Ubity $nieg
3 Srednia Luzny énieg
Zgodne co do meritum
2 $rednia do ztej Stojaca woda, bfoto 2 EASA €525.1591
posniegowe
1 Zta Lod

1 Okre$lone wspdtczynniki hamowania kotem przyjmujg sytuacje ograniczong tarciem. Ostateczne osiagi sg
odpowiednio dostosowane w celu uwzglednienia sterowania opdznieniem hamulca automatycznego.

Przyktadowe wytyczne producenta dotyczace operacji na mokrej lub zanieczyszczonej drodze startowej

UWAGA: Poniisze informacje stanowiq przyktad wytycznych producenta dotyczqcych operacji na mokrych lub
zanieczyszczonych drogach startowych. Informacja ta stanowi jedynie przyktad i moze ulec zmianie. Nie bedzie
ona aktualizowana.

Osiagi przy lagdowaniu na §liskiej drodze startowej

Podczas ladowania na Sliskich drogach startowych zanieczyszczonych przez 16d, $nieg, btoto posniegowe lub
stojgcg wode, nalezy uwzglednié zgtoszong skuteczno$é¢ hamowania. Informacje doradcze dotyczace zgtoszonej
dobrej, sredniej lub ztej skutecznosci hamowania znajdujg sie rozdziale Pl w QRH. Poziom osiggdw zwigzany z
dobrg skutecznoscig hamowania jest reprezentatywny dla mokrej drogi startowej. Poziom osiggdéw zwigzany ze
ztym hamowaniem jest reprezentatywny dla mokrej drogi startowe] pokrytej lodem. W QRH przedstawiono
rowniez dtugosci zatrzymania dla rézinych ustawien hamulca automatycznego oraz dla nienormalnych
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konfiguracji. Piloci powinni zachowac¢ szczegdlng ostroznos¢ w celu zapewnienia odpowiedniej dtugosci drogi
startowej, kiedy zgtoszona zostata zta skutecznos¢ hamowania.

Piloci powinni mie¢ na uwadze, ze informacje doradcze dotyczgce sliskich/zanieczyszczonych drég startowych
opierajg sie na zatozeniu jednolitych warunkdéw panujgcych na catej drodze startowej. Oznacza to takg samg
gtebokos¢ dla btota posniegowego/stojacej wody dla zanieczyszczonej drogi startowej lub staty wspdtczynnik
hamowania dla d$liskiej drogi startowej. Dane nie mogg obja¢ wszystkich mozliwych kombinacji
Sliskiej/zanieczyszczonej drogi startowej oraz nie uwzgledniajg takich czynnikéw, jak nagromadzenia gumy lub
mocno pomalowane powierzchnie w poblizu korica wiekszosci drdog startowych.

Jednym z powszechnie stosowanych elementdéw opisowych drogi startowej jest wspotczynnik tarcia. Pomiar
wspotczynnika tarcia jest zazwyczaj wykonywane przez pojazdy do pomiaru tarcia. W branzy lotniczej
wykonano duzo prac, aby skorelowac odczyt tarcia z tych pojazdéw z osiggami samolotow. Wykorzystanie
pojazdéw do pomiaru tarcia budzi nastepujgce obawy:

= Zmierzony wspotczynnik tarcia zalezy od zastosowanego typu pojazdu do pomiaru tarcia. Nie istnieje jedna
ogdlnoswiatowa akceptowalna metoda stuzgca korelacji pomiaru tarcia pomiedzy réznymi pojazdami do
pomiaru tarcia lub korelacji ze skutecznoscig hamowania samolotu.

=  Wiekszos$¢ wykonanych dotychczas testow, ktore poréwnujg osiaggi pojazdéw do pomiaru tarcia z osiggami
samolotéw zostato wykonanych przy stosunkowo matych predkosciach (100 weztéw lub mniej). Krytyczna
cze$¢ charakterystyki opdznienia samolotu ma zazwyczaj miejsce przy wiekszych predkosciach (120 do 150
weztow).

= Pojazdy do pomiaru tarcia czesto zapewniajg niewiarygodne odczyty gdy pomiary s3 wykonywane przy
stojacej wodzie, btocie posniegowym lub $niegu na drodze startowej. Pojazdy te nie mogag wykonac
akwaplaningu podczas pomiaru kiedy samolot moze by¢ w akwaplaningu. W tym przypadku pojazdy
naziemne zapewniajg optymistyczny odczyt skutecznosci tarcia drogi startowej. Inna mozliwosc to sytuacja
kiedy pojazdy mogg wykona¢ akwaplaning, a samolot nie, co spowoduje nadmiernie pesymistyczny odczyt
skutecznosci tarcia drogi startowej. Odpowiednio, odczyty tarcia z pojazdow do pomiaru tarcia mogg nie
by¢ reprezentatywne dla mozliwosci samolotu w warunkach akwaplaningu.

= Pojazdy wykonuja pomiar tarcia na drodze startowej w okreslonym czasie i miejscu. Faktyczny
wspofczynnik tarcia drogi startowej moze sie zmienia¢ wraz ze zmiang warunkéw atmosferycznych, takich
jak zmiany temperatury, opady, itp. Rdwniez stan drogi startowej ulega zmianie wraz z wykonywaniem
coraz wiekszej liczby operacji.

Odczyty tarcia z pojazdéw od pomiaru tarcia dostarczajg dodatkowych informacji do oceny przez dla pilota przy
uwzglednianiu warunkow na drodze startowej do lgdowania. Zatogi powinny oceniac¢ te odczyty w potaczeniu z
raportami PIREPS oraz opisem fizycznym drogi startowej (Snieg, btoto posniegowe, lod, itp.) podczas
planowania lgdowania. Nalezy zachowac¢ szczegdlng ostroznos$¢ w ocenie wszystkich dostepnych informacji
kiedy skutecznos¢ hamowania zgtoszona zostata jako zta lub jezeli na drodze startowej znajduje sie btoto
posniegowe/stojgca woda.

Hamulce kot

Sita hamowania jest proporcjonalna do sity opon na drodze startowe] i wspotczynnika tarcia miedzy oponami i
drogg startowa. Obszar kontaktu zwykle niewiele sie zmienia podczas cyklu hamowania. Sita prostopadta
pochodzi od ciezaru samolotu i sity aerodynamicznej skierowanej w dét takiej jak hamulce.

Wspdtczynnik tarcia zalezy od stanu opony i powierzchni drogi startowej (np. beton, asfalt, sucha, mokra lub
oblodzona droga startowa).

Hamulce automatyczne

Korzystanie z systemu hamulcdw automatycznych jest zalecane w sytuacjach kiedy wykorzystanie drogi
startowej jest ograniczone, przy zastosowaniu wiekszych niz zazwyczaj predkosci podejscia, przy lgdowaniu na
Sliskich drogach startowych oraz lgdowaniu przy wietrze bocznym.

Dla normalnej pracy uktadu hamulcow automatycznych, nalezy wybraé ustawienie opdznienia. Ustawienia
obejmuja:

=  MAX AUTO: Ustawienie uzywane, kiedy wymagana jest minimalna dtugos¢ zatrzymania. Predkos¢
opdznienia jest mniejsza niz uzyskana przez petne hamowanie reczne
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= 3 |ub 4: Ustawienie powinno by¢ stosowane dla mokrych lub sliskich dréog startowych lub kiedy dtugos¢
dobiegu po Iadowaniu jest ograniczona.

= 1 lub 2: Te ustawienia zapewniajg umiarkowane opdznienie nadajgce sie do wszystkich rutynowych
operacji.

Doswiadczenie z réznymi warunkami na drodze startowej i zwigzana z tym charakterystyka osiggéw samolotu
zapewniajg wstepne wytyczne dotyczace poziomu opdznienia, jaki powinien zostaé wybrany.

ADVISORY INFORMATION

Normal Configuration Landing Distance
Flaps 30
Dry Runway

LANDING DISTANCE AND ADJUSTMENTS (FT)

REF | WT | ALT | WINDADS SLOPEADIITEMP ADJ| VREF | oo or
DIST* | ADI | ADJ |PERICKTS| PER 1% |PER10°C | ADJ | THRUST

isooo0 1.8/ 10000 L8 | PER PER
BRAKING L\ el ABOVE / [\000 FTIHEADI TAIL | DN | UP |ABV|BLW/10 KTS|ONE | NO
ONFIGURATION- e ¢ +: ABOVE[WIND/WIND{HILL{HILL| ISA | ISA [ABOVE|REV [REV
WT | BELOW ey IVREF3

50000 LB| Y

MANX MANUAL | 2990 | #7040 | 60 |-130 [ +%0 | 40 | 30 | 60 | -60 | 230 | 50 | 100
MAX AUTO 3980 +60'40 | 0 |[-170[ 610 ] © 0 | 90 |-100] 310 0 0
AUTOBRARE 4 | 4990 | +80%60 | 130 [-240 [ 850 [ 20 | -20 [ 130-130] 520 | 0 | ©
AUTOBRARE3 | 3970 [+100-80| 160 |-290 [1060| 40 | -60 | 160 |-160| 390 | 10 | 20
AUTOBRAKE 2 | 6670 |+120-100| 190 | -340 [ 1220 | 90 |-130) 180 |-180| 540 | 140 | 140
AUTOBRAKE 1 | 7070 [+140-120] 220 [ -330 [ 1370 [ 150 |-190] 200 |-200| 540 [ 410 | 500

Good Reported Braking Action

| 3% 200 | 450
410 20 480
520 | 20 [ 70

£590 |10 | 20

40| & 540 1320

AUTOBRAKE 4 5730  [+100°-100] 170 | -320 | 1260 | 250 |-150 | 150 |- 510520 | 1350
| AUTOBRAKE 3 | 6280 [<110.110] 180 | .340 [1340 100 [.130] 170 [.170M 590 70 | 900

Poor Reported Braking Action

3 MANUAL 030 [+1) -4/0 | 2010 | 080 | -3% & 1 10
Dane doradcze operatoréw JAR w AT % 170 11990 | 680 190 | 4901170 | 940

QRH zawierajg faktor 1.15 [OBRAKE 4 | 7400 T30] 230 | 70 | 2000 | 680 |00 20 |-190 | 470 W0 [3
[OBRAKE 3 | 74390 S0-190] 230 | 480 | 2020 | 650 |-340] 200 |-200] 390 )

90

reverve thrust

Max Manual braking data valid for auto speedbrakes. For manual speedbrakes, increase reference land
distance by 200 1t

Autobrake data valid for both auto and manual speedbrakes

Actual (unfactored) distances are shown

Includes distance from 50 ft above threshold (1000 {r of alr distance)

eference distance 15 for vea bevel, standard day, no wind or thope, VKEE30 approach speed and 2 fagine \

Przyktad procedur wymaganych do uzyskania opublikowanych osiggow

Kryteria, ktdre musza by¢ spetnione przez skuteczny system zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej

System powinien dziata¢ w czasie rzeczywistym i nieprzerwanie ocenia¢ pozycje statku powietrznego wzgledem
drogi startowej, na ktorg wykonywane jest podejscie, a takze ocenia¢ jego faktyczny poziom energii. System
powinien dziata¢ w trybie lgdowania recznego i automatycznego oraz hamowania recznego i automatycznego.
Powinien wykonywac zachowawczg, ale realistyczng ocene dtugosci zatrzymania wymaganej w istniejgcych
warunkach przy tym poziomie energii. System powinien porownywac dtugos¢ wymagang i dtugos¢ dostepna.
Powinien alarmowac zatoge lotniczg podczas podejscia, jezeli bezpieczne zatrzymanie na drodze startowej nie
moze by¢ zapewnione. Powinien alarmowacd zatoge lotniczg podczas dobiegu na ziemi, kiedy wymagane jest
wieksze opdznienie. Jezeli statek powietrzny jest wyposazony w system dla warunkéw, do ktdrych jest
certyfikowany, nie powinien mie¢ miejsca zaden przypadek wyjechania z drogi startowej bez uruchomienia sie
alarmu. System nie powinien generowac alarméw niepotrzebnie.

System spetniajgcy te warunki pozwala na zdefiniowanie przejrzystych procedur zwigzanych z alarmowaniem
(odejscie na drugi kragg, maksymalne hamowanie oraz stosowanie maksymalnego ciggu wstecznego), ktore
moga, po zastosowaniu, zapobiegaé wypadnieciom z drogi startowej.
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ZALACZNIK G — DZIALANIA NADZORCZE WLASCIWYCH ORGANOW

Zapewnianie skutecznego nadzoru nad drogg startowa, lotniskiem i operacjami lotniczymi stanowi wazng czesé
systemu zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) operatora lotniska, instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi
powietrznej, operatora statkdw powietrznych oraz innych zainteresowanych stron jak réwniez wazng czes¢
dziatan zwigzanych z Krajowym programem bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym (SSP).

Zobowigzania ICAO naktadajg na Panistwa odpowiedzialno$é¢ za bezpieczenstwo, regularnos¢ i efektywnosc
operacji statkdw powietrznych, stuzb zeglugi powietrznej i operacji lotniskowych podlegajacych ich jurysdykcji.
Dlatego konieczne jest, aby Panstwo zachowato swojg odpowiedzialno$¢ za nadzér i zapewniato, ze operator
statku powietrznego, instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej i operator lotniska, niezaleznie od
tego, czy operator lotniska jest jednostkg panstwowg lub prywatng, przestrzegajg norm oraz zalecanych metod
postepowania ICAO i/lub obowigzujgce przepisy krajowe.

Witasciwe organy odpowiedzialne za nadzér i/lub wtadze wojskowe powinny prowadzi¢ audyty bezpieczeristwa
oraz inspekcje w zakresie operacji lotniczych, operacji lotniskowych i stuzby Zzeglugi powietrznej w celu
monitorowania bezpiecznego zapewniania tych operacji w celu oceny poziomu bezpieczenstwa i sprawdzenia,
czy obowigzujace wymogi prawne w zakresie bezpieczeristwa oraz przepisy wykonawcze zostaty wdrozone.

Nadzor nad operatorem statkow powietrznych, instytucjg zapewniajgcg stuzby zeglugi powietrznej i
operatorem lotniska sprawowany przez wtasciwy organ moze obejmowac miedzy innymi:

= Zapewnienie, ze operator statkow powietrznych, instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej i
operator lotniska posiadajg skuteczny program zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej, ktéry spetnia
wymagania ICAO oraz wymagania krajowe;

= Wspdlne/skoordynowane audyty i inspekcje majgce na celu zbadanie interfejséw pomiedzy podmiotami
lotniskowymi biorgcymi udziat w zapobieganiu wypadnieciom z drogi startowej; np. przekazywanie
informacji istotnych dla bezpieczenstwa dotyczgcych zmiany warunkdw na powierzchni drogi startowej w
czasie rzeczywistym do odpowiednich stuzb ruchu lotniczego;

=  Przeglad programu szkolenia dla pilotéw, kontroleréw ruchu lotniczego i personelu lotniskowego w
zakresie Srodkéw zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej;

=  Przeglad programéw zapobiegania incydentom, w tym zgtaszanie zdarzen zwigzanych z wypadnieciami z
drogi startowej, a w przypadku operatoréw statkéw powietrznych w zakresie monitorowania parametréow
statkdw powietrznych zwigzanych z potencjalnymi wypadnieciami z drogi startowej na podstawie
programu monitorowania danych o locie;

= Przeglad programu utrzymania drogi startowej, w tym usuwanie zanieczyszczen, program prac
remontowych, ocena zanieczyszczenia drogi startowej i poziomy tarcia, itp.

Oprdcz nadzoru opisanego powyzej, korzystne dla wtasciwego organu moze by¢ zapewnienie nadzoru na
wysokim szczeblu nad ryzykiem wypadnie¢ z drogi startowej na szczeblu krajowym. Mozna to osiggnac poprzez
ustanowienie krajowej (pod) grupy ds. zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej w ramach krajowej Grupy
kierujgcej ds. bezpieczenstwa na drodze startowej. W sktad grupy mogliby wchodzi¢ przedstawiciele
operatoréw lotnisk, operatoréw statkdw powietrznych, stuzb ruchu lotniczego, grup ds. bezpieczerstwa
branzowego, cztonkéw komisji ds. bezpieczenstwa na drodze startowej oraz odpowiedni przedstawiciele
wtasciwego organu.

Zakres uprawnien dla takiej grupy mogtby polegac na:

= QOkresleniu konkretnych zagrozen zidentyfikowanych na poziomie krajowym oraz ich koordynacji na
poziomie podgrup lub podmiotéow zewnetrznych, jezeli zajdzie taka potrzeba;

=  Promowaniu dobrych praktyk, wymianie informacji i podnoszeniu $wiadomosci poprzez promocje i
edukacje;

= Aktywnym wzmacnianiu prac realizowanych przez branze lotniczg;
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=  Dziataniu jako punkt koordynacji dla branzy;

= |dentyfikacji i sprawdzaniu dostepnosci technologii, ktére mogg zmniejszy¢ ryzyko wypadnie¢ z drogi
startowej;

=  Sprawdzeniu biezgcych polityk operacyjnych lotnisk, ATC i statkéw powietrznych oraz, jezeli to konieczne,
wydawaniu zalecen w zakresie przysztej polityki w celu zmniejszenia ryzyka wypadnieé z drogi startowej;

=  Opracowaniu zalecern do wytycznych i materiatéw doradczych dla branzy na temat kwestii operacyjnych
lotnisk, ATC i statkdw powietrznych w celu zmniejszenia ryzyka wypadniec z drogi startowej;

= Nadzorowaniu i promowaniu zgtaszania incydentdéw zwigzanych z wypadnieciami z drogi startowej;

=  Doktadnej analizie danych w celu identyfikacji i zbadania szczegdlnych obszaréow zainteresowania.
Wtasciwe organy powinny aktywnie wspiera¢ i promowac Europejski plan dziatan na rzecz zapobiegania
wypadnieciom z drogi startowej w ramach dziatan zwigzanych z Krajowym programem bezpieczenstwa w
lotnictwie cywilnym. Pomimo iz plan dziatann jest materiatem zawierajgcym wytyczne i zawiera jedynie

zalecenia, wtasciwe organy powinny zapewnié, ze ma on staty priorytet w dziataniach nadzorczych, na ile to
mozliwe poprzez:

=  Promowanie swiadomosci w zakresie materiatéw zawierajacych wytyczne do Europejskiego planu dziatan
na rzecz zapobiegania wypadnieciom z drogi startowej;

=  Prowadzenie analizy luk w celu zapewnienia, ze wszystkie zalecenia sg wdrazane tam, gdzie jest to
mozliwe;

=  Zapewnianie, ze bezpieczenstwo na drodze startowej i zapobieganie wypadnieciom z drogi startowej
stanowig element regularnych audytéw i inspekc;ji;

=  Zapewnienie, na ile jest to mozliwe, ze zalecenia wynikajace z przeprowadzonych audytéw, sg wdrazane.
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ZALACZNIK H - EASA

Zalecenie 3.7.1: Ustanowi¢ i wdrozy¢ jedng spojng metode oceny i zgtaszania stanu nawierzchni
zanieczyszczonej drogi startowej przez operatora lotniska do wykorzystania przez operatorow statkow
powietrznych. Zapewni¢ odpowiedni zwigzek tego raportu z osiggami statkow powietrznych publikowanymi
przez producentéw statkéw powietrznych.

Zapisy AMC do ADR.OPS.A zaproponowane w NPA 2011-11 zawierajg liste warunkow podlegajacych zgtoszeniu
jezeli chodzi o naturalne nagromadzenia na drogach startowych. Wymagajg one rowniez zgtaszania gtebokosci
zanieczyszczen dla kazdej jednej trzeciej dtugosci drogi startowej, zgodnie z wymaganiami. Zacheca do
stosowania urzgdzen do pomiaru tarcia do zanieczyszczen twardych i wyklucza raportowanie wspoétczynnikow
tarcia dla bfota posniegowego, mokrego sniegu lub mokrego lodu.

O ile dotychczasowe wytyczne sg odpowiednie, obejmujg one réwniez tabele do okreslenia dziatania
hamowania, ktdérg, na podstawie State Letter ws. Zatgcznika 14 z maja 2011 proponuje sie usung¢. Tabela ta nie
jest juz uznawana z nowoczesng i nie pozwala na zgtaszanie stanu drogi startowej w zakresie osiggdéw statku
powietrznego. Powoduje to, ze zadanie wykonania oceny osiggdw spoczywa na zatodze lotniczej, ktéra nie
zawsze posiada petne, aktualne i doktadne informacje pozwalajgce wyciggna¢ prawidtowe wnioski co do
sposobu wykonania oceny osiggdw przy starcie i lgdowaniu.

FAA TALPA ARC (opisana w czeSci dotyczacej producentdw) proponuje sposob przekazania czesci tej
odpowiedzialnosci personelowi lotniskowemu z jasnymi wskazéwkami w jaki sposéb scali¢ wszystkie dostepne
informacje w raport, ktéry w uzyteczny sposdb opisuje stan drogi startowej, na ktédrym obliczanie osiggéw
moze by¢ bezposrednio oparte. Niektérzy producenci juz przedstawiajg dane w formacie zgodnym z tg metodg
i formatem raportowania.

Zalecenie 3.7.2: Ustanowi¢ i wdrozy¢ jedng spdéjng metode obliczania limitow wiatru bocznego do
wykorzystania przez producentéw i operatoréw statkéw powietrznych.

CS 25.237 okresla, ze ,,90° sktadowa boczna predkosci wiatru, wykazana jako bezpieczna dla startu i lgdowania,
musi zosta¢ ustanowiona dla suchej drogi startowej i musi wynosi¢ co najmniej 37 km/h (20 kt) lub 0 2 Vsgo, w
zaleznosci od tego, ktora wartos¢ jest wieksza, oprécz tego nie musi przekraczaé 46 km/h (25 kt).” Producenci
publikujg dla tej maksymalnej sktadowej bocznej dla suchej drogi startowej wykazang wartos¢ w AFM, ale nie
jest to uznawane za ograniczenie, poniewaz po prostu odzwierciedla maksymalny wiatr boczny napotkany
podczas préb w locie.

W przypadku mokrych drég startowych, AMC 25.109 na temat rozporzadzalnej dtugosci przerwanego startu
(ASDA) okresla, ze , do utrzymania kontroli kierunku na mokrej drodze startowej przy predkosci wiatru bocznego
19 km/h (dziesie¢ weztéw) od najbardziej niekorzystnego kierunku nie sq wymagane wyjgtkowe umiejetnosci.
Dla celéw demonstracyjnych, mozna symulowac¢ mokrg droge startowq poprzez wykorzystanie kota przedniego
samonastawnego na suchej drodze startowej. Podczas demonstracji nalezy stosowa¢ hamowanie symetryczne,
obydwa silniki pracujgce oraz nalezy uwzglednic cigg wsteczny niepracujgcego silnika krytycznego. Hamulce i
odwracacze ciggu nie mogq by¢ modulowane w celu utrzymania kontroli kierunku. Procedury ciggu wstecznego
mogq okreslac¢ predkosc, przy ktorej cigg wsteczny jest zredukowany do biegu jatowego w celu utrzymania
sterowalnosci kierunku.” Zazwyczaj wytyczne producentéow dotyczgce maksymalnego wiatru bocznego na
mokrej drodze startowej przekraczajg norme 10kts.

W przypadku zanieczyszczonych drég startowych AMC 25.1591 po prostu stwierdza, ze ,Zapewnianie
informacji o osiggach dla zanieczyszczonych drdog startowych nie powinno byc¢ traktowane jako wskazanie, ze
charakterystyki obstugi naziemnej na takich nawierzchniach bedq tak dobre jak na suchych lub mokrych
drogach startowych, w szczegdlnosci w nastepstwie awarii silnika, przy bocznych wiatrach lub podczas uzycia
ciggu wstecznego.” Wiekszo$¢ producentdw zapewnia wytyczne na temat maksymalnej sktadowej bocznej
wiatru na zanieczyszczonych drogach startowych w dokumentacji operacyjnej.
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Brak przepisdw w sprawie sposobu ustanowienia opublikowanej maksymalnej sktadowej bocznej wiatru dla
mokrych i zanieczyszczonych drég startowych doprowadzit do rozwoju réznych metod stosowanych przez
producentow, zwykle na podstawie obliczen i symulacji, poniewaz demonstracja w locie doswiadczalnym nie
jest rozsgdna ani praktyczna.

Przepisy powinny zosta¢ opracowane we wspotpracy z producentami w celu zdefiniowania zatozen, na
podstawie ktérych nalezy ustanowi¢ wytyczne dotyczgce maksymalnego wiatru bocznego, w tym miedzy
innymi nalezy odnies¢ sie do takich aspektow jak:

=  Srodek ciezkosci,

= samonastawne koto przednie,

= hamowanie symetryczne,

=  margines na sterze kierunku,

=  moc asymetryczna (awaria silnika, bieg wsteczny),
= maksymalne dopuszczalne odchylenie od osi,

=  uwzglednienie podmuchu,

= predkosc statku powietrznego.

Zalecenie 3.7.3: Zaleca sie, aby operatorzy statkdw powietrznych zawsze przeprowadzali podczas lotu ocene
0siggow przy ladowaniu przed wykonaniem lgdowania.

Uwaga: Nalezy zastosowac odpowiedni margines dla tych wynikow.

EU-OPS 1.400 ma nastepujace brzmienie:
»Warunki podejscia i lgdowania

Przed rozpoczeciem podejscia do Igdowania dowddca musi upewni¢ sie na podstawie dostepnych mu
informacji, Ze warunki meteorologiczne na lotnisku oraz stan planowanej do Igdowania drogi startowej nie
powinny uniemozliwi¢ bezpiecznego podejscia, Igdowania Ilub wykonania nieudanego podejscia, z
uwzglednieniem danych o osiggach zawartych w instrukcji operacyjnej.”

W powyzszym przepisie znajduje sie odniesienie do instrukcji operacyjnej; Osiggi znajdujg sie w czesSci B,
opisane w Dodatku 1 do EU-OPS 1.1045. W przypadku lgdowania, w pkt 4.1. (h) mowi sie, ze operator statku
powietrznego musi uwzglednia¢ zgodnos¢ z czescig F (Osiggi — postanowienia ogdlne) i G (Klasa osiggéw A)
,dtugosci pola lgdowania (suchego, mokrego, zanieczyszczonego), tqcznie ze skutkami niesprawnosci systemu
lub urzgdzenia w locie, jezeli majg one wptyw na dtugos¢ Ilgdowania”.

Nalezy zauwazyé, ze wymog 1.400 znajduje sie w czesci D (Procedury operacyjne) i dlatego technicznie jest
wytaczony z tego wymogu. Ponadto, nie okresla podstawy osiggdw, na ktérej dane majg zostac ustalone, lub
czynnikéw, ktdére nalezy zastosowac do danych. EU-OPS 1.475:

,(b) Operator zapewnia, aby do okreslania zgodnosci z wymogami odpowiedniej czesci przepiséw uzyto danych
dotyczgcych osiggow zawartych w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania w locie (AFM), uzupetnionych, w
zaleznosci od potrzeb i zgodnie z odpowiedniq czescig przepisow, o inne dane mozliwe do przyjecia przez organ.
W celu unikniecia dublowania czynnikow, przy stosowaniu czynnikow zawartych w odpowiedniej czesci mogq
by¢ brane pod uwage czynniki operacyjne uwzglednione wczesniej w danych dotyczgcych osiggow okreslonych
w instrukcji uzytkowania w locie (AFM).”

Dane opisane w CS25.125 nie obejmujg zadnych marginesow bezpieczenstwa lub czynnikdw operacyjnych. Sg
one okreslone w EU-OPS 1.515, ktéry odnosi sie do 1.475 (a), ktdry jednoznacznie okresla wymédg dopuszczenia
do lotu lub ponownego dopuszczenia do lotu (ang. dispatch), zgodnie z wymaganiami zawartymi w Zatgczniku
6 ICAO. Punkt 1.515(d) zostat zinterpretowany w taki sposdb, ze wymaga czynnikow dispatch do wykorzystania
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w locie, ale w rzeczywistosci jest odzwierciedleniem Zatgcznika 6, Czes$¢ 1, Zatgcznika I, pkt 7.1.1.3, dotyczacego
dispatch, gdzie masa do ladowania przekracza maksymalng mase do lgdowania na najkorzystniejszej drodze
startowej przy spokojnym powietrzu. Dlatego kontrola w locie jest tak specyficzna dla tego typu operacji.
Oznacza to, ze tylko w takim przypadku dowddca musi sprawdzi¢ osiggi podczas lotu dla faktycznej drogi
startowej, masy statku powietrznego i warunkéw zewnetrznych w oparciu o EU-OPS 1.510 (odejscie na drugi
krag) i 1.515 a (czynniki) i b (parametry do uwzglednienia). Jest to sposdb tagodzenia postrzeganego
zwiekszonego ryzyka podjetej operacji ze zmniejszonymi marginesami, i jest to jedyny przypadek, kiedy RLD jest
obowigzkowe jako odniesienie podczas lotu. EU-OPS 1.400, nie okresla, jakie odniesienie do osiggdéw lub
czynniki powinny by¢ stosowane.

Jednak sedno problemu jest natury technicznej. Dtugosci lgdowania, ktére obecnie nalezy uwzglednic zgodnie z
wymogami dispatch dotyczacymi lgdowania sg niespéjne i nieracjonalne:

= Margines na suchej drodze startowej wynosi 67%.

=  Margines na mokrej drodze startowej jest zmienny, poniewaz 15% wzrost na certyfikowanej dtugosci
ladowania na suchej drodze startowej nie odzwierciedla fizyki tarcia na mokrej drodze startowej. Jezeli
skonstruujemy dtugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej zgodnie z C525.125 z zastosowaniem tarcia
mokrej drogi startowej CS25.109 okreslonego dla ASD podczas startu i zalecanych procedur producenta,
realny margines w SL wynosi okoto 30-40% malejgc wraz ze wzrostem wysokosci, nachyleniem zjazdu, itp.
Poréwnywalne marginesy do warunkéw suchych istniejg tylko na mokro, kiedy stosuje sie cigg odwrdcony,
co réwniez stanowi problem dla statkéw powietrznych, ktére nie sg wyposazone w skuteczny ciag
odwrdcony.

= Nominalny margines na zanieczyszczonej drodze startowej wynosi zaledwie 15% na certyfikowanej
dtugosci, ale odlegtos¢ w powietrzu zgodnie z CS25.1591 jest bardziej realistyczna niz dla suchej drogi
startowej, nawet jezeli spadek predkosci przy wyréwnaniu byt zbyt duzy wedtug ARC TALPA. Z drugiej
strony, charakter zanieczyszczen drogi startowej wprowadza zwiekszong niepewnos¢ co do rzeczywistego
versus zaktadanego tarcia.

Uzasadnienie dla istniejgcych czynnikow dopuszczenia do lotu obejmuje dwa rodzaje spraw:

= Parametry fizyczne zaniedbane przy okreslaniu certyfikowanych dtugosci ladowania (jak nachylenie drogi
startowej w obrebie +/- 2° i odchylenie od ISA temperatury powietrza na zewnatrz),

= Niepewnosci i zmienne warunki operacyjne (jak faktyczny wiatr, zwiekszona predkos¢ podejscia, technika
wyréwnania, drobne awarie, problemy z tarciem na drodze startowe;j ...)

Mozna argumentowac, ze te ostatnie elementy przyczyniajgce sie do wymaganego marginesu bezpieczenstwa
mozna zmniejszy¢, im blizej czasu lagdowania wykonywana jest ocena osiggdw i rzeczywiste warunki sg znane
bardziej doktadnie. Ponadto producenci publikujg dane operacyjne w swojej dokumentacji operacyjnej, co
pozwala w réznym stopniu usuwac niektére ,niewiadome” z danych dopuszczenia do lotu wraz z obliczeniem
ze statg i realistyczng odlegtoscig powietrzng, dla planowanej predkosci podejscia, opublikowanego sredniego
nachylenia drogi startowej i prognozowanej temperatury. Na podstawie takich danych i rozsgdnego
oszacowania wptywu statystycznie roztozonego wystepowania pozostatych zmiennosci, wymagany margines w
locie w wysokosci 15% mozna zracjonalizowaé. To wszystko, wraz z ulepszonym raportowaniem stanu drogi
startowej, jest podstawa dla propozycji ARC TALPA FAA.

Niestety, wykorzystanie takich ulepszonych danych dla oceny osiggdw przy lgdowaniu podczas lotu generuje
sprzecznosci z wymogami dopuszczenia do lotu i wynikajgcymi z tego problemami operacyjnymi.

Niniejsze zalecenie ma na celu zlecenie przez EASA ujednoliconych publikacji danych dotyczacych osiggéw przy
ladowaniu do wykorzystania podczas lotu z przyjetym marginesem bezpieczenstwa, oraz dostosowanie
wymagan dopuszczenia do lotu w celu unikniecia potencjalnych probleméw operacyjnych zwigzanych z
uwzglednieniem zanieczyszczenia drogi startowej przy dopuszczeniu do lotu.

Zalecenie 3.7.10: Sponsorowac badania nad wptywem zanieczyszczen ptynnych o réinej gtebokosci na
mozliwosci zatrzymania statku powietrznego, uwzgledniajgce rowniez wptyw mniejszej predkosci poslizgu
hydrodynamicznego nowoczesnych opon statkdéw powietrznych. EASA powinna badaé¢ wptyw mniejszych
predkosci poslizgu hydrodynamicznego nowoczesnych opon statkdw powietrznych.
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Informacje ogdlne

Predkos¢, z jaka nowoczesne opony lotnicze, np. opony radialne oraz opony typu H rozpoczynajg akwaplaning
s3 znacznie nizsze niz w przypadku klasycznej opony diagonalnej. Mniejsza predkos¢ akwaplaningu
nowoczesnych opon zostata zademonstrowana przez modele teoretycznie i eksperymenty na petng skale.

W celu oszacowania predkosci akwaplaningu opony lotniczej czesto wykorzystuje sie empiryczng relacje Vp =
9Vp, gdzie p to cisnienie w oponie w funtach na cal kwadratowy (psi) oraz predkos¢ Vp w weztach (kts). To
réwnanie jest znane jako réwnanie Horn'a dla akwaplaningu dynamicznego bedacego wynikiem badai NASA
prowadzonych w latach szesc¢dziesigtych. Rownanie to zostato opracowane przy wykorzystaniu opon
diagonalnych bedacych w powszechnym uzytku w latach szesédziesigtych i pdzniejszych. To, czego prostemu
rownaniu Horne'a nie udato sie pokaza¢ to wptyw innych czynnikdéw. Wazny jest wptyw $ladu opony na
predkos¢ akwaplaningu. Im dtuiszy i bardziej waski staje sie ten $lad, tym wieksza bedzie predkosc¢
akwaplaningu, poniewaz wtedy wiecej czasu zajmuje usuniecie wody znajdujgcej sie pomiedzy sladem opony a
powierzchnig. Wspodtczesne opony lotnicze maja inne odciski w porédwnaniu z klasycznymi oponami
diagonalnymi o takich samych wymiarach, przy tym samym cisnieniu i pod takim samym obcigzeniem. To
ttumaczy réznice w predkosciach akwaplaningu.

Mniejsze predkosci akwaplaningu nowoczesnych opon lotniczych mogg mie¢ wptyw na osiggi statkow
powietrznych i powinny by¢ uwzglednione podczas certyfikacji.

Zrédta:

Hydroplaning of modern aircraft tyres, NLR-TP-2001-242, 2001 (http://www.atsi.eu/eCache/ATS/15/600.pdf)

Hydroplaning of H-Type Aircraft Tyres,” SAE Technical Paper 2004-01-3119, 2004.
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5. MATERIALY ZRODLOWE
Wszystkie materiaty Zrédtowe przywotane w niniejszym dokumencie byty poprawne w czasie publikacji,
niemniej jednak mogty by¢ z czasem aktualizowane.
Aerodromes Council International (ACl) www.airports.org
Airbus: Flight Crew Training Manual (FCTM)
Airbus: Flight Crew Operations Manual (FCOM)
Airbus: Getting to grips with aircraft performance
Airbus: Flight Operations Briefing Notes: Flying Stabilised Approaches
Airbus: Flight Operations Briefing Notes: Bounce Recovery — Rejected Landing
Air Services Australia www.airservicesaustralia.com
Australian Transport Safety Bureau: Tail strike and runway overrun Melbourne Airport, Victoria 2009
BOEING: Flight Crew Training Manual (FCTM)
EUROCONTROL: A study of runway Excursion from a European Perspective

European Organisation for the Safety of Air Navigation (EUROCONTROL) www.eurocontrol.int/runwaysafety

European Commission Regulation, EU 73/2010

Federal Aviation Administration (FAA) www.faa.gov/runwaysafety

Flight Safety Foundation www.fsf.org

Flight Safety Foundation: ALAR tool kit

Zatgcznik 3 ICAO — Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej
Zatgcznik 6 ICAO — Eksploatacja statkow powietrznych

Zatgcznik 11 ICAO — Stuzby ruchu lotniczego

Zatacznik 13 ICAO — Badanie wypadkéw | incydentdw lotniczych

Zatacznik 14 ICAO — Lotniska

Zatgcznik 15 ICAO — Stuzba informacji lotniczej

Doc 4444 |CAO — PANS ATM

Doc 7030 ICAO — EUR SUPPS

Doc 8126 ICAO — Podrecznik stuzby informacji lotniczej

Doc 9157 ICAO - Podrecznik projektowania lotnisk

Doc 9432 ICAO — Podrecznik terminologii stosowanej w facznosci radiotelefonicznej
ICAO European Interim Guidance Material on Management of ILS Localizer Critical and Sensitive Areas.
IFALPA/BOEING: Briefing leaflet: Certified versus advisory landing data on Boeing aircraft.
International Air Transport Association (IATA) www.iata.org

International Federation of Airline Pilots’ Associations (IFALPA) www.ifalpa.org

IATA: Runway Excursion Case Studies; Threat and Error Management Framework
JAR/EASA Flight Crew Licensing

Joint industry/FAA Takeoff Safety Training Aid

Transportation Safety Board of Canada: Runway Overrun and Fire Toronto 2005.

United Kingdom Safety Regulation Group http://www.caa.co.uk
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