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Szanowni Panstwo,

Witamy na tamach dwudziestego pierwszego numeru Safe Sky! Polecamy lekture naszego kwartalnika
w te pierwsze prawdziwie wiosenne dni.

Hatas generowany przez statki powietrzne to temat bardzo na czasie. W ostatnich latach, nowoczesne
samoloty pasazerskie znacznie ograniczyty emisje hatasu, PAZP natomiast wdraza i stosuje wiele pro-
cedur obnizajacych ucigzliwo$é hatasu dla mieszkancoéw terendw wokdt najruchliwszych lotnisk. Pawet
Szpakowski przedstawi ten problem oraz sposoby radzenia sobie z nim.

W cyklu zycia systemu istniejg zasadniczo trzy gtéwne okresy, w ktérych mozna zidentyfikowac¢ mozliwe
zagrozenia i okresli¢ pola do doskonalenia: podczas projektowania i wdrazania, po zaistniatych zdarze-
niach oraz w trakcie normalnego uzytkowania. Wtasnie normalne uzytkowanie i operacje sg przedmiotem
zainteresowania przegladéw bezpieczenstwa. Piotr Ostaszewski zaprezentuje podstawy prawne, cele
oraz catos¢ procesu zwigzanego z przegladami bezpieczenstwa. Opowie réwniez jak przeglady prowadzo-
ne sa w PAZP.

Mowi sie, ze procedury w lotnictwie napisane sg krwia. | jesli na drodze do zdarzenia nie postawi sie wy-
starczajgco wielu barier lub beda one nieefektywne, to rzeczywiscie za kolejne wersje procedur przyjdzie
zaptacic stratami w ludziach lub sprzecie. Taki przypadek opisze Klaudiusz Dybowski w analizie zdarzenia
zwigzanego z eksploatacja statku powietrznego.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenstwa
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Gtlosnha sprawa
- hatas lotniczy

| @ . Pawet Szpakowski

Jednym z najbardziej odczuwalnych oddziatywan na srodowisko naturalne jest hatas, scisle
zwiagzany z dziatalnoscia lotnisk oraz realizowanymi operacjami lotniczymi. Temat jest na tyle
istotny, ze organizacje lotnicze ICAO i EASA uznaty hatas na drugim miejscu pod wzgledem waz-
nosci zaraz po bezpieczenstwie lotéw. Pomimo znacznego postepu technicznego i technologicz-
nego na przestrzenilat, problem hatasu lotniczego pozostaje aktualny.

Fot.1. Hatas to jedno z najwiekszych zagrozen dla rozwoju lotnictwa, Zrédto: www.tomorrowsworld.org

W latach 60. kiedy do komunikacji lotniczej wprowadzono samoloty z napedem odrzutowym, podjeto
pierwsze préby regulowania kwestii dotyczacych hatasu. W tym celu ICAO zwotato pierwsza konferen-
cje, ktérej tematem byto zmniejszenie hatasu wywotywanego przez cywilne statki powietrzne. W efekcie
powstat szereg zalecer majacych na celu zmniejszenie uciazliwosci hatasu, ktérych gtéwnym zatozeniem
byto stworzenie miedzynarodowych dokumentéw poéwieconych ochronie $rodowiska. Obecnie podsta-
wowym dokumentem ICAO w tym zakresie jest Zatgcznik 16 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym. Jeden z trzech jego tomdw odnosi sie do kwestii hatasu, emitowanego przez statki powietrzne
oraz zawiera wytyczne dotyczace opracowywania procedur operacyjnych zmniejszajacych tego typu za-
grozenie. Przez dekady dokument ten byt wielokrotnie modyfikowany, a nowe rozwiazania infrastruktural-
ne i proceduralne w zakresie ochrony przed hatasem, znalazty swoje odzwierciedlenie takze w kilku innych
podrecznikach ICAO.

Na wstepie nalezy wyjasni¢ czym jest hatas i jakie ma znaczenie dla funkcjonowania spoteczenstwa.
Definicja opisuje go jako dZzwiek niepozadany, nienaturalny, zaktécajacy normalny tryb zycia, powodujacy
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odczuwalne przykrosci i wywotujacy irytacje. O ile dzwiek, ktéry powstaje w nastepstwie drgan czastek
powietrza spetnia istotna role przy porozumiewaniu sie ludzi i dostarczaniu im informacji o otaczajacym
Swiecie, to gdy jego intensywnos¢ jest zbyt duza zaczyna utrudnia¢ normalne funkcjonowanie. Wtedy wy-
magane sg zdecydowane dziatania majace na celu ograniczanie hatasu. W zaleznoséci od czestotliwosci,
ten sam dzwiek moze by¢ odbierany jako przyjemny badz nie. W przypadku odgtosu przelatujgcego sa-
molotu poszczegdlne osoby maja bardzo zréznicowana wrazliwosé i zdolnos¢ przystosowania sie do takich
dzwiekow, wiekszosci jednak znacznie przeszkadzaja one w normalnym funkcjonowaniu. W przypadku ha-
tasu lotniczego pojawia sie on nagle, szybko osigga wartosci maksymalne, niejednokrotnie o ekstremalnie
duzym poziomie, a nastepnie szybko maleje, powodujac w konsekwencji nieprzyjemne oddziatywania na
ludzka psychike.

Wptyw hatasu na organizm ludzki jest istotny, gdyz wptywa negatywnie na jego funkcje zyciowe.
Mozliwosé tak szerokiego oddziatywania na cztowieka wynika ze specyfiki narzadu stuchu, ktoéry jest sil-
nie unerwiony. Zakres spotykanych w srodowisku poziomoéw dzwiekéw jest dosé rozlegty, poczawszy od
wartoéci progowych, na poziomie O dB (decybeli), bedacych w stanie wywotac u cztowieka wrazenie stu-
chowe, po wartosci powodujace fizyczne odczucie bdlu - 130 dB. Juz dzwigki na poziomie 35-70 dB wpty-
waja na organizmy negatywnie, powodujac zmeczenie uktadu nerwowego. W wyniku ekspozycji na hatas
o poziomie 70-85 dB nastepuje ostabienie stuchu, béle gtowy, a nawet zaburzenia nerwowe. W przedzia-
le 90-130 dB hatas jest juz bardzo niebezpieczny, powodujac zaburzenia uktadu krazenia. Przebywanie
w otoczeniu dzwiekdw na poziomie wyzszym niz 130 dB powoduje drgania organéw wewnetrznych, zabu-
rzenia réwnowagi, mdtoéci, zmienia proporcje zawartosci sktadnikéw krwi, wywotujac nawet choroby psy-
chiczne. Typowymi problemami zdrowotnymi na jakie uskarzaja sie osoby stale narazone na oddziatywanie
hatasu lotniczego to utrzymujace sie zmeczenie, spadek koncentracji i uwagi, stres, nadpobudliwos$¢, za-
wroty gtowy i co oczywiste problemy ze stuchem.
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Fot.2. Zrédta hatasu lotniczego w samolotach, zrédto: eanab.org.uk

Warto odpowiedzie¢ na pytanie: skad bierze sie hatas lotniczy? Nawet statek powietrzny bez silnika, taki
jak szybowiec, generuje hatas. Gdy leci, jego ptatowiec powoduje tarcie i turbulencje z powietrzem. To
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wytwarza fale dzwiekowe. Im szybszy lot, tym wieksze sg te oddziatywania i hatas. Gdy samolot wypusz-
cza klapy lub podwozie zwieksza sie powierzchnia, ktéra ma kontakt z czgsteczkami powietrza, co z kolei
generuje jeszcze wieksze natezenie dzwiekéw. Takze wielko$¢ statku powietrznego, rozmiar jego silni-
kéw i aktualny ciezar maszyny decydowac beda o poziomie generowanego hatasu. Jednak zdecydowana
wiekszoéé dzwiekdw powodowana jest przez pracujgce silniki. Oprécz samych odgtoséw poruszajacych
sie w nich czesci, zwtaszcza obracajacych sie, niejednokrotnie ze znacznymi predkosciami, topatek turbin
i wentylatorow, to takze powietrze zasysane do $rodka, a nastepnie wypychane z silnikow wraz ze spalina-
mi z duzg predkoscia, przyczynia sie do powstawania kakofonii. Z hatasem lotniczym mamy do czynienia
juz od momentu uruchomienia pierwszych instalacji poktadowych w samolocie. Towarzyszy on podczas
kotowania, osigga apogeum w czasie startu i wznoszenia, obecny jest przez caty lot az do ladowania i wy-
taczenia silnikdw po zatrzymaniu. Hatas rézni sie w zaleznosci od typu samolotu, a nawet miedzy samo-
lotami tego samego modelu. Na gtosnos¢ emitowanych przez samoloty dzwiekéw wptywaja czynniki
atmosferyczne takie jak: temperatura i wilgotno$¢ powietrza, wystepowanie opadéw deszczu lub Sniegu,
predkosc i kierunek wiatru. Silniejszy wiatr moze spowodowac ciezsza prace silnikéw samolotu, co gene-
ruje inny poziom natezenia dzwiekdw. Kazdy rodzaj pogody wywotuje inne echo fal dzwiekowych, przez co
samolot wydaje sie by¢ gtosniejszy lub cichszy. Odbijanie sie dZzwieku i jego ttumienie moze oznacza¢, ze
lecaca na wysokoéci maszyne raz bedzie mozna na ziemi ustyszed raz nie.

Najwazniejszym parametrem decydujgcym o poziomie hatasu jest wiek statku powietrznego. Nowe gene-
racje samolotéw s3g znacznie mniej hatasliwe od starszych. Dobrze obrazuje to poréwnanie wielkosci te-
renu objetego hatasem przy starcie starszego samolotu Boeing 727-200 oraz nowoczes$niejszego Airbus
320. Wartoéci te wynosza odpowiednio 14,0 km? oraz 1,5 km2 Najwiekszy i najciezszy obecnie samolot
pasazerski Airbus 380 wytwarza hatas na poziomie prawie identycznym, jak o potowe Izejszy Airbus 340-
200. Najcichszymi obecnie eksploatowanymi samolotami komercyjnymi sg Airbus 220 i 320neo, Embraer
E2 oraz Boeing 737MAX. Natezenie dzwiekdw jakie towarzyszy im w trakcie startu, a zatem w najgto-
$niejszej fazie lotu, kiedy silniki pracuja z maksymalng moca, wynosi 70-74 dB. Przez poréwnanie star-
sze samoloty w tym samym momencie generowaty dzwieki na poziomie 110-120 dB. Zgodnie z przepisami,
z poszczegdlnych lotnisk moga korzystaé wytacznie samoloty, ktére spetniajg aktualne wymagania ICAO
w zakresie emitowanego poziomu hatasu i innych zanieczyszczen Srodowiska. Kazdy samolot przed do-
puszczeniem do lotéw ma wydawany stosowny certyfikat Swiadczacy o spetnieniu tych wymagan.

Gtéwnym zrédtem hatasu silnikéw turboodrzutowych sa dysze wylotowe. Przyczyna tego sg intensywne
pulsacje, wynikajace z mieszania sie z otaczajgcym powietrzem wyptywajgcego z niej z duzg predkoscia
strumienia spalin. Natezenie hatasu zalezy od réznicy predkosci miedzy spalinami a otoczeniem, co po-
woduje, ze w czasie lotu z duzymi predkosciami hatas jest mniejszy. Znaczenie tego zjawiska jest jednak
prawie niezauwazalne dla ludnosci zamieszkujacej tereny wokét lotnisk, gdyz w czasie startéow i lgdowan
predkosc lotu jest wtasnie niewielka. Nasuwajacym sie natychmiast rozwigzaniem byto zmniejszenie pred-
kosci wylotowej spalin. Stato sie to mozliwe wraz ze stworzeniem i wprowadzeniem do eksploatacji silni-
kow dwuprzeptywowych. Pozwolity one zmniejszy¢ predkosé wyptywu spalin, przy jednoczesnym wzroscie
natezenia przeptywu, a wiec bez zmniejszania ciagu. W ten sposéb uzyskano nowa generacje jednostek
napedowych cichszych nawet o ok. 14-17 dB. W starszych samolotach nadmierny hatas, powstajacy
zwtaszcza w czasie startéw, redukowany jest poprzez stosowanie specjalnych dzwiekochtonnych wykta-
dzin we wnetrzu silnikow oraz stosowaniu mechanicznych ttumikéw hatasu. W ten sposéb mozna zmniej-
szy¢ hatas o 3-15 dB, przy jednoczesnym wzroscie masy napedu o 2-3 % i spadku ciggu o 2-4 %. Dosy¢
czesto w celu obnizenia hatasliwosci silnikow juz eksploatowanych wytwérnie opracowuja dodatkowe, bar-
dziej efektywne ttumiki, dostarczane jako zestawy do samodzielnego montazu przez przewoznikéw. W sa-
molotach turbosmigtowych Zréodtem hatasu jest przede wszystkim praca $migta. Wynika to z odrywania
sie strumienia powietrza na profilach topat, z wiréw sptywajacych z koncéwek oraz ze $cisliwosci powie-
trza. W samolotach wielosilnikowych dodatkowo pojawia sie hatas wywotany okresowa zmiang natezenia



SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 7

z powodu naktadania sie hatasu generowanego przez $migta przy nieréwnych predkosciach obrotowych.
Hatas zmniejsza sie poprzez odpowiedni dobdr czynnikéw majacych wptyw na jego natezenie oraz po-
przez synchronizacje pracy silnikéw. Naped turbo$migtowy pod wzgledem hatasu jest korzystniejszy
dla lotniska i jego otoczenia, ale jest powaznym problemem dla pasazeréw. Czestotliwo$é dzwiekéw ge-
nerowanych przez $migto jest gorzej znoszona przez organizm cztowieka niz ta generowana przez silnik
turboodrzutowy.

Samo obcigzenie otoczenia hatasem lotniczym jest suma wielu czynnikéw. Poza poziomem dzwiekéw emi-
towanym przez kazdy statek powietrzny, wynikajacym z rodzaju i typu stosowanego napedu lotniczego,
nalezy réwniez uwzglednic ilos¢ wykonywanych operacji powietrznych, odlegtos¢ od lotniska, pore dnia
lub nocy, zmiennos¢ warunkéw atmosferycznych. Znaczna role odgrywaja takze przebiegi tras lotéw i pro-
cedury ich wykonywania, a takze wykorzystywanie do startéw i ladowan preferowanych kierunkéw pasow
startowych. Hatas emitowany na lotniskach ma swoje zrédto takze w funkcjonowaniu wielu systemow za-
pewniajacych sprawne funkcjonowanie portu lotniczego i obstuge ruchu lotniczego. Wéréd nich nalezy
wymienié urzadzenia niezbedne do utrzymania odpowiedniego stanu technicznego drég startowych oraz
ptyt postojowych, agregaty pradotwoércze, klimatyzatory, systemy tankowania i odladzania statkéw po-
wietrznych, pojazdy samochodowe dowozace pasazerdw, bagaze, cateringiinnych.

Jednym z zadan portéw lotniczych jest dbanie o klimat akustyczny wokét lotnisk. Sposéb lokalizacji ele-
mentoéw infrastruktury lotniskowej, organizacja zasad pracy portu i realizacji operacji lotniczych sa klu-
czowymi czynnikami majacymi wptyw na ograniczenie rozprzestrzeniania sie hatasu. Najprostszym
i najchetniej stosowanym rozwigzaniem w zakresie dziatan antyhatasowych jest w przestrzeni otwar-
tej oddzielanie lotnisk od terendéw zamieszkatych za pomoca sztucznych i naturalnych elementéw
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urbanistycznych, takich jak ekrany akustyczne i waty ziemne. Ekrany swoja uzytecznos¢ zawdzieczaja
dwém podstawowym parametrom fizycznym jakimi sa izolacyjnoéé akustyczna i wspdtczynnik pochta-
niania dzwieku. W przypadku wystapienia przeszkody na drodze rozchodzenia sie fali dzwiekowej naste-
puje tzw. obszar cienia akustycznego, gdzie nie docieraja dzwieki. Przyktadowy ekran o wysokosci 5-6
metréw jest w stanie obnizy¢ hatas nawet o 8-12 dB. Prostym, dos¢ tanim i skutecznym rozwigzaniem, jest
stworzenie przeszkdd dla rozprzestrzeniania sie dzwiekéw, w formie watéw zieleni lub paséw zieleni, ktére
zlokalizowane pomiedzy zrédtem hatasu a ochranianym otoczeniem absorbuja dzwieki. Zostato stwier-
dzone, ze wat zieleni o szerokosci 100 m moze spowodowac, ze dzwiek obnizony zostanie o okoto 25-30
dB. Natomiast pas roslinny o szerokosci 30 m przyczynia sie do jego obnizenia o 10-12 dB. Takze czeéé
lotnisk wzdtuz paséw startowych sasiaduje z terenami zadrzewionymi. Geste drzewostany poprawiaja za-
bezpieczenia przeciwhatasowe wokét lotniska. Rozwigzaniem, o ktérym warto takze wspomnied, jest takie
ksztattowanie zabudowy infrastruktury lotnisk, aby stanowita tzw. twarde ekrany, czyli pasy zewnetrzne
dajace cien akustyczny terenom mieszkalnym. Na lotniskach, stanowiska postojowe samolotéw znajdu-

Fot.4. Stacja monitorowania hatasu na lotnisku, Zrédto: eanab.org.uk

jace sie najblizej budynkéw sa tak sytuowane, aby wyloty silnikéw skierowane byty w przeciwng strone
od zabudowy. Nie wykonuje sie préb silnikéw lotniczych w bazach technicznych, w poblizu hangaréw, ale
w odlegtych od terenéw zamieszkanych czesciach lotnisk, gdzie buduje sie specjalnie wydzielone i dodat-
kowo wygtuszane stanowiska testowe. W razie potrzeby stosuje sie tam dodatkowo takze lotniskowe prze-
wozne ttumiki hatasu, ktére podstawiane sg do wylotéw silnikéw odrzutowych.
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Jednym ze sposobdw walki z generowanym przez statki powietrzne w nadmiarze hatasem jest wprowa-
dzenie na lotniskach tzw. optat hatasowych, ktérych wysoko$¢ uzalezniona jest od poziomu dzwiekéw
emitowanych przez konkretny typ, a nawet egzemplarz samolotu, w fazie lgdowania i startu. Ma to zache-
ci¢ przewoznikéw lotniczych do wymiany swojej floty na coraz nowsza, a zatogi statkéw powietrznych do
utrzymywania parametréw pracy silnikow, na mozliwie niskich ze wzgledu na wytwarzany hatas, ale jedno-
czesnie bezpiecznych poziomach. Aby méc okresli¢ wielko$¢ hatasu generowanego przez poszczegdlne
maszyny konieczne jest prowadzenie jego obiektywnych pomiaréw na terenach bezposrednio przylega-
jacych do lotnisk. Tego typu dziatalno$¢ oparta jest na miedzynarodowych zaleceniach odnosnie metod
pomiarowych i wykorzystywanej do tego aparatury, a ich wyniki powinny by¢ poréwnywalne z ustalonymi
kryteriami w zakresie dopuszczalnego poziomu hatasu. Pomiary w sposéb ciagty nalezy prowadzié na lot-
niskach o tacznej liczbie startéw, ladowan i przelotéw statkéw powietrznych powyzej 50 tysiecy rocznie,
niezaleznie od ich potozenia oraz lotnisk powyzej 10 tysiecy takich operacji, ktére leza na terenie aglo-
meracji lub maja nad nig trasy dolotu i odlotu. Uzyskiwane w ten sposéb dane stuzg okresleniu rzeczywi-
stego stanu ucigzliwosci hatasu oraz pozwalajg zapobiegac powstawania hatasu o nadmiernym poziomie
dzwieku w rozpatrywanym rejonie. System ciggtego monitorowania hatasu ANOMS (ang. Airport Noise
and Operation Management System) instalowany na lotniskach, rejestruje w sekundowych odstepach
wszystkie zdarzenia akustyczne w kilkunastu wytypowanych punktach pomiarowych. Kazde zdarzenie
akustyczne identyfikowane jako operacja lotnicza, jest przyporzadkowane do konkretnego typu samolotu
dzieki skorelowaniu tych danych z planami lotéw i obrazami z radaréw ruchu lotniczego. Dane akustyczne
sg analizowane wraz z mierzonymi réwnolegle warunkami meteorologicznymi, natomiast wyniki prowa-
dzonych pomiaréw sa usredniane. System pomiarowy umozliwia weryfikacje natezenia ruchu lotniczego

Fot.5. Rozmieszczenie punktéw pomiaru hatasu zwigzanego z lotniskiem Chopina w Warszawie,
zrodto: www.lotnisko-chopina.pl
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oraz wyznaczenie dobowych pozioméw dzwieku dla pory dnia i nocy. W sktad kazdej stacji wchodzi miernik
poziomu dzwieku wyposazony w pamie¢ umozliwiajacg wykonywanych zapamietanie pomiaréw, zaawan-
sowane technologicznie, stacjonarne mikrofony odporne na zmienne warunki pogodowe, obudowa chro-
nigca przez wptywami atmosferycznymi oraz modut zasilania. Podczas pomiaréw mikrofony skierowane
sg pionowo w goére, znajdujac sie co najmniej kilka metréow nad powierzchnia ziemi. Stacje sa wyposazane
w moduty oceny warunkéw klimatycznych, umozliwiajgc pomiary cisnienia atmosferycznego, temperatury
powietrza i jego wilgotnosci oraz predkosci i kierunku wiatru. Pomiar hatasu pozwala dostarczy¢ informa-
cje nie tylko o natezeniu dzwieku, ale takze o jego charakterystyce, w tym dtugosci, amplitudzie, czesto-
tliwosci. Lokalizacja poszczegdlnych punktéw pomiarowych systemu jest warunkowana przez lokalizacje
lotniska, obowigzujace procedury lotu, analizy rozktadu natezenia ruchu lotniczego, rodzaje wykonywa-
nych operacji lotniczych, najczeéciej operujace na lotnisku typy statkéw powietrznych, uksztattowanie te-
renu i charakterystyke pochtaniania dzwiekow.

Odpowiednie zarzadzanie ruchem lotniczym pozwala na zmniejszenie oddziatywania operacji powietrz-
nych na Srodowisko. Instrukcje operacyjne zwigzane z procedurami stuzb zeglugi powietrznej dajg szerokie
spektrum rozwiagzan, ktére moga byc¢ stosowane w celu redukcji hatasu szczegélnie na lotniskach zlokalizo-
wanych w poblizu aglomeracji miejskich. Jednym z projektéw, ktéry znaczaco przyczynit do ograniczenia
natezenia hatasu lotniczego, zwtaszcza na obszarach zurbanizowanych, byto wdrozenie standardowych
procedur lotniczych opartych na precyzyjnej nawigacji obszarowej P-RNAV. Dzieki procedurom odlo-
towym SID (ang. Standard Instrument Departures) i dolotowym STAR (ang. Standard Terminal Arrivals)
mozliwe stato takie projektowanie tras lotu statkéw powietrznych w rejonach lotnisk, zeby przebiegty nad
obszarami mato zabudowanymi, polami i terenami leSnymi. W ten sposéb mozliwe byto chronienie przed
nadmiernym natezeniem dzwiekéw budynkéw mieszkalnych i obiektéw uzytecznosci publicznej takich jak
szpitale, domy opieki, szkoty i przedszkola. Jednoczesnie opracowano specjalne sposoby wykonywania
podejscia do ladowania CDA (ang. Continuous Descent Approach) i startu oraz wznoszenia sie CCD (ang.
Continuous Climb Departure), ktére dodatkowo redukuja ilo$ci hatasu docierajgcego od poruszajgcych sie
statkéw powietrznych do ziemi. Procedura CDA polega na jednostajnym znizaniu samolotu przed lgdowa-
niem, bez zbednych okreséw utrzymywania poziomu lotu. Umozliwia to zatogom lotniczym, w miare moz-
liwosci operacyjnych, wykonanie korcowej fazy lotu przy statym, niewielkim ciagu silnikéw oraz wykonanie
ladowania i wytracenie predkosci na pasie bez uzycia ciggu wstecznego silnikow, tzw. rewerséw. Wskaznik
udziatu tego typu operacji, czyli stosunek ,zielonych podej$¢” do ogdtu ladowan, waha sie na najwiek-
szych pod wzgledem liczby operacji lotniczych lotniskach w Polsce pomiedzy 38 a 55%, co $rednio w skali
kraju daje wynik na poziomie 47,5%. Podobne zadanie jak CDA przy lgdowaniach spetniajg przy starcie
procedury CCD. Po oderwaniu sie samolotu od ziemi maja one umozliwi¢ i zapewnic ciggte, ptynne wzno-
szenie maszyny do zadanej wysokoéci lotu, na zredukowanej mocy silnikéw, mniejszym kacie natarcia, za-
pewniajac mniejsza emisje hatasu oraz znalezienie sie jak najwyzej nad okolicznymi strefami chronionymi.
O wdrozeniu operacyjnym nowych lub zmodyfikowanych procedur lotu decyduje Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej. Jednak sam proces ich przygotowywania jest uzgadniany z zarzadzajacymi lotniskami. W ten
sposob w oparciu o lokalne uwarunkowania srodowiskowe, takze w zakresie hatasu, dokonuje sie opty-
malizacji poszczegdlnych tras lotniczych. Przy tym pod uwage brane jest przede wszystkim zapewnienie
wysokiego poziomu bezpieczenstwa realizowanych lotéw.

W zakresie operacyjnym innym sposobem zmniejszania uciazliwosci hatasowej jest przeniesienie wszyst-
kich operacji lotniczych na pore dzienna. Hatas lotniczy jest szczegdlnie dokuczliwy w porze wieczornej,
a zwtaszcza nocnej. Trudno jednak wyeliminowac wszystkie nocne starty i ladowania. Lotniska prébuja za-
tem minimalizowac¢ liczbe operacji lotniczych w godzinach nocnych. Loty koncza sie przed pétnoca i roz-
poczynaja okoto godziny 5 rano. Operacje lotnicze w tych przedziatach czasu nalezg do rzadkosci. Wyjatek
stanowig sytuacje awaryjne lub opdznienia wynikte z przyczyn niezaleznych od przewoznikéw lotniczych.
Zakaz nocnej aktywnosci na lotniskach nie dotyczy réwniez samolotéw wojskowych, panstwowych oraz
sanitarnych. Kolejne rozwigzanie polega na minimalizowaniu czasu, w ktérym zatogi statkéw powietrznych
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utrzymuja wtaczone silniki. Wdrazane sa systemy A-CDM (ang. Airport Collaborative Decision Making),
ktére pomagaja kontrolerom ruchu lotniczego efektywnie zarzadzac¢ ruchem maszyn jeszcze na ptycie
lotniska i wyznacza¢ optymalny moment uruchomienia jednostek napedowych samolotéw przed kotowa-
niem, tak aby pracowaty na ziemi jak najkrécej. Dziatanie to jest rownoznaczne ze zmniejszeniem zuzycia
paliwa, redukcja emisji zanieczyszczen i ograniczeniem poziomu hatasu. Podobny efekt przynosi proce-
dura kotowania wykonywana przy zredukowanej liczbie pracujacych silnikow oraz catkowite wytaczanie ich
w trakcie zimowej procedury odladzania statkéw powietrznych. Tego typu wymogi niejednokrotnie wpro-
wadzane s3 juz nawet przez przewoznikéw lotniczych do ich procedur operacyjnych.

Fot.6. Na ptycie lotniska nalezy korzysta¢ z indywidualnych srodkéw ochrony przed hatasem,
zrédto: ze zbioréw autora

Dtugotrwate narazenie na hatas wytwarzany przez statki powietrzne moze prowadzi¢ do powaznego
uszkodzenia lub nawet utraty stuchu oséb znajdujacych sie szczegdlnie blisko zrédta dzwiekéw lub na-
razonych na ich dtugotrwate oddziatywanie. Osoby wykonujgce prace na ptycie lotniska powinny zawsze
korzystac z indywidualnych $rodkéw ochrony stuchu. Ich przyktadem sa stopery, wykonane z pianki po-
liuretanowej, przeznaczone do umieszczania w uszach. Dzieki swojej plastycznosci tatwo dopasowuja sie
do wielkosci przewodu stuchowego, dajac maksymalny komfort uzytkowania. Inny element ochrony stu-
chu to zatyczki do uszu, czyli twarde ostony zakrywajace uszy, z miekka wysciotka, zawierajaca ciecz lub
piankowe tworzywo sztuczne, ktére obnizaja poziom hatasu, ale wcigz pozwalajg stysze¢ normalna roz-
mowa. W przypadku wiekszego narazenia hatasu warto go ttumié poprzez tgczenie obu srodkéw ochron-
nych. Skuteczna ochrona przed hatasem powinna by¢ wygodna i nie przeszkadza¢ w wykonywanej pracy.
Niektore czeéci lotnisk oznaczane s3 jako obowigzkowe strefy ochrony stuchu i wyraznie oznakowane.
Mimo tego celowe jest ograniczanie czasu przebywania pracownikéw w hatasliwym otoczeniu, nawet
w przypadku korzystania ze srodkéw ochrony stuchu.
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Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze hatas, stale towarzyszacy lotnictwu, stat sie jednym z istotniejszych
zagrozen dla dalszego rozwoju transportu lotniczego. Przewidujac staty wzrost liczby operacji lotniczych,
nalezy powaznie braé¢ pod uwage dziatania majace na celu redukcje nadmiernego natezenia dzwiekdw.
Profilaktyka musi obejmowaé zaréwno przygotowania nowych projektéw statkow powietrznych, gdzie
wykorzystane zostana najnowsze rozwigzania w zakresie materiatéw konstrukcyjnych i technologii, jak
réwniez zmiany zasad budowy i funkcjonowania lotnisk oraz organizowania ruchu lotniczego wokét nich.
Dziatania te powinny umozliwia¢ poza ochrong srodowiska naturalnego, przede wszystkim state utrzymy-
wanie jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa lotniczego.

. PawetSzpakowski
!a;:. f

Specjalista ds. kontroli urzadzen z powietrza, Inspektor poktadowy

Od ponad 25 lat cztonek zatogi samolotéw Inspekcji Lotniczej PAZP - ,Papuga’,

Local Safety Expert w obszarze inspekcji z powietrza,
autor publikacji z zakresu bezpieczenstwa lotniczego
m. in. dla portéw lotniczych: Gdansk, Rzeszéw, Olsztyn-Mazury.

Operator i pilot dronéw
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Przeglady bezpieczenstwa
w ANSP na przyktadzie PAZP

Piotr Ostaszewski

W celu statego zapewniania i podnoszenia poziomu bezpieczefistwa ruchu lotniczego, w orga-
nizacji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego dziata System Zarzadzania Bezpieczefistwem
(Safety Management System - SMS). Jednym z elementéw SMS s3 przeglady bezpieczenstwa.
W niniejszym artykule przedstawie podstawy prawne, proces oraz miejsce przegladéw w SMS.
Naswietle cele tej czesci SMS oraz niebagatelna role jaka w catym procesie odgrywa personel
operacyjny i techniczny.

Podstawy w przepisach UE

Z Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2017/373 wynika, ze ANSP (Air Navigation Service
Provider) aby mogt ubiegac sie o certyfikat instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, musi spet-
nia¢ szereg wymagan opisanych w rozporzadzeniu, jak i w innych dokumentach. W kontekscie przegladéw
bezpieczenstwa najwazniejszy jest punkt ATM/ANS.OR.B.005(a)(3) System zarzadzania:
ATM/ANS.OR.B.005 System zarzadzania

a) Instytucja zapewniajgca stuzby wdraza i utrzymuje system zarzadzania, ktory obejmuje:

3) Srodki stuzace weryfikacji skutecznos$ci dziatania organizacji instytucji zapewniajacej stuzby w Swietle
wskaznikow skutecznosci dziatania i docelowych parametréw skutecznosci dziatania systemu zarzadzania;

Brzmi niewinnie i nie wida¢ tutaj zarzadzania bezpieczenstwem. Czytajac jednak dalej:

ATS.OR.200 System zarzgdzania bezpieczeristwem

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego musi posiadac system zarzadzania bezpieczerstwem (ang.
safety management system, SMS), mogacy stanowic integralna czes¢ systemu zarzadzania wymaganego
zgodnie z przepisami pkt ATM/ANS.OR.B.005 i obejmujgcy nastepujgce elementy sktadowe:

3) Zapewnienie bezpieczenstwa:

(i) sSrodki monitorowania i pomiaru skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczernstwa stuzace weryfikacji

skutecznosci dziatania w tym zakresie osigganej przez organizacje i walidacji skutecznosci kontroli ryzyka w
zakresie bezpieczenstwa;
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(iii) proces monitorowania i oceny skutecznosci SMS umozliwiajacy ciggta poprawe ogdlnej skutecznosci
dziatania SMS.

Doszlismy zatem do ,$rodkéw monitorowania i pomiaru skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczen-
stwa”. Powstaje jednak pytanie, jak spetni¢ te wymagania? Z pomoca przychodzi dokument Akceptowalne
sposoby spetnienia wymagan (AMC) oraz materiaty zawierajace wytyczne (GM) do rozporzadzenia nr
2017/373:

AMC2 ATM/ANS.OR.B.005(a)(3) System zarzadzania

MONITOROWANIE | POMIAR SKUTECZNOSCI DZIALANIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA -
INSTYTUCJA ZAPEWNIAJACA ATS

(b) Proces ten powinien obejmowac:

(5) przeglady (ankiety) w zakresie bezpieczerstwa sprawdzajace poszczegdlne elementy lub procedury
okreslonej operacji, takie jak obszary problemowe lub waskie gardta w codziennych dziataniach, postrzega-
nie i opinie personelu operacyjnego oraz obszary niezgody lub zamieszania.

GMIto AMC2 ATM/ANS.OR.B.005(a)(3) System zarzadzania
PRZEGLADY BEZPIECZENSTWA - DUZE INSTYTUCJE ZAPEWNIAJACE StUZBY RUCHU LOTNICZEGO
(a) Instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego powinna:

(1) inicjowac przeglady bezpieczenstwa i zapewnic, ze wszystkie dziatania zwigzane z bezpieczenstwem w jej
zakresie sg okresowo rozpatrywane;

(2) wyznaczy¢ odpowiedniego kierownika oraz zespot ds. przegladu, ktérego Przegla dy

wiedza jest zgodna z wymaganiami zaplanowanego przegladu, biorac pod uwa- . .

ge potrzebe wtgczenia personelu z obszarow zewnetrznych tam, gdzie jest to beZpIeCZG'nStWé)
istotne, oraz majac na uwadze mozliwosci rozwoju oraz zaangazowania perso-

nelu, jakie stwarza to dziatanie; Sq in i’egl’a/n@
(3) okreslic roczny plan przegladdéw, CZ@S,C/'Q SMS

Oczywiscie wymagan jest znacznie wiecej i s3 one szczegdtowo opisane w OfganlzaCjI
w GM i AMC, ale juz z powyzej przytoczonych przyktadéw wida¢, ze prze- .. .
glady bezpieczenstwa sg integralng czescia SMS w organizacji zapewnia- Zapewnlajqcej
jacej stuzby ruchu lotniczego. Role i miejsce przegladéw w SMS okresla .

réwniez Doc 9859 Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem Organizacji S%UZby l’UChU

Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). / t .
otniczego.

Dokumentacja z obszaru przegladéw bezpieczenstwa
w ANSP na przyktadzie PAZP

Jednym z najwazniejszych dokumentéw w PAZP jest Polityka bezpieczeristwa. Ustanawia ona SMS
i zawiera zobowigzanie prezesa PAZP m.in. do zapewnienia érodkéw na funkcjonowanie i rozwéj SMS.
Dokumentem okreslajagcym dziatanie SMS jest Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem ruchu
lotniczego P-SMS. Okresla on wszystkie aspekty dziatania SMS w PAZP z uwzglednieniem podstaw
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prawnych, metodyki i narzedzi do zapewniania jego statego funkcjonowania. Zawarte sg w nim podsta-
wowe uprawnienia i odpowiedzialnoéci pracownikéw Agencji oraz ogélne zatozenia funkcjonowania m.in.
przegladéw bezpieczenstwa. Jedna z pieciu procedur zwigzanych z P-SMS jest procedura PP-SMS-05
Przeglady bezpieczenistwa. Ujety jest w niej sposéb postepowania w zakresie realizacji przegladéw
bezpieczefstwa oraz szczegdtowe uprawnienia i odpowiedzialnoéci personelu PAZP. Zaréwno P-SMS jak
i PP-SMS-05 obowigzujg wszystkich pracownikéw PAZP i to wtasnie tutaj znajda oni odpowiedzi na wiek-
szo$¢ pytan, ktére moga pojawic sie po otrzymaniu maila zaczynajgcego sie od ,Dzien dobry, prowadze
przeglad bezpieczeristwa w...".

Wymienione powyzej dokumenty sa realizacjg wymagan certyfikacyjnych wobec PAZP. Ustanowione pro-
cesy oprocz tego, ze sg zatwierdzane przez ULC, sg réwniez stale udoskonalane i uzupetniane.

Po co w ogéle robi sie przeglady?

Wiemy juz, ze realizacja przegladdw bezpieczenstwa jest warunkiem spetnienia wymagan certyfikacyj-
nych dla ANSP. Ale jakie inne korzy$ci moze mie¢ organizacja z przeprowadzania przegladdw bezpieczen-
stwa, po co je robi?

Przede wszystkim przeglady bezpieczenstwa sg jednym ze zrédet danych dotyczacych bezpieczenstwa.
| trzeba tu powiedzie¢, ze jesli chodzi o narzedzia dostepne SMS-owi, to przeglady sg czesto jedynym
zrédtem danych jakosciowych o mozliwych obszarach do udoskonalenia zanim jeszcze doszto do jakie-
gokolwiek zdarzenia, ale juz po wdrozeniu systemu do dziatania. Informacji takich nie da sie zebra¢ po-
przez system zgtaszania zdarzen poniewaz czesto zagadnienia te nie podlegaja obowigzkowi zgtaszania
a i w systemie dobrowolnym nie ma czego jeszcze zgtosi¢ poniewaz zagadnienie jest rozmyte i dopiero
zespot prowadzacy przeglad ztozy puzzle w catosé lub zada wtasciwe pytania.

W odréznieniu od badania zdarzen, przeglady sa narzedziem proaktywnym, ktére pozwala dziata¢ wyprze-
dzajaco, zanim dojdzie do zdarzenia. Jest to tez narzedzie dziatajace juz na zywym organizmie, majace

fot. Piotr Bozyk
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mozliwos¢ przyjrzenia sie jak zatozenia z ocen bezpieczenstwa (work as intended) dziataja w praktyce i jak
systemy i procedury zachowuja sie w realnym otoczeniu operacyjnym (work as done).

Poprzez przeglady badane sa konkretne stuzby ruchu ruchu lotniczego zapewniane przez dany organ, pa-
trzy sie na nie w catosci i uwzglednia interakcje organu z otoczeniem operacyjnym i organizacyjnym. Po
identyfikacji wycinka dziatania organu, ktéry moze skorzystac na dziataniach doskonalacych, prowadzone
sg badania i dziatania wyjasniajace w celu poznania istoty zagadnienia. | o ile procedury, czy to operacyj-
ne — wynikajace z INOP (instrukcja operacyjna), LoA (porozumienie o wspdtpracy operacyjnej - Letter of
Agreement), instrukcji obstugi urzadzen czy nieoperacyjne (procedury zakupowe, szkolenia, techniczne)
zwykle dziatajg bardzo dobrze same w sobie, to na styku z innymi moga pojawiac sie problemy. Dlatego
oprécz dziatan doskonalacych w procedurach operacyjnych, w trakcie przegladu czasem badane jest réw-
niez wzajemne oddziatywanie stuzb z otoczeniem organizacyjnym. Pamietac nalezy jednak, ze sa to prze-
glady bezpieczenstwa, zatem zidentyfikowane zagadnienia, o ktérych lider przegladu dostat informacje,
a ktoére nie maja wptywu na bezpieczenstwo, nie beda przedmiotem zalecen bezpieczenstwa i dziatan do-
skonalgcych. Do tego celu sa inne narzedzia w PAZP.

Warto tez nadmienic¢, ze przeglady bezpieczenstwa chociaz uwzgledniajg elementy audytu SMS, nie sa
audytami w rozumieniu np. normy ISO 9001 czy audytami finansowymi. Audyty te réznia sie od przegla-
déw bezpieczenstwa zakresem, zrédtami danych wejéciowych oraz narzedziami. Przeglady skupiaja sie
na bezpieczenstwie, dziataniu SMS i wptywie zmian na system funkcjonalny ATM/ANS. Audyty dotyka-
ja natomiast réwniez zagadnier m.in. zwigzanych z funkcjami zarzadczymi, optymalizacjg finansowa etc.
Najwazniejsze jest to, ze audyty i przeglady maja wspdlny cel - poprawe funkcjonowania stuzb. To jednak
temat na osobny artykut.

W PAZP, stuzby ruchu lotniczego oraz stuzby techniczne sg zapewniane profesjonalnie. Takie zatozenie
mamy zawsze przystepujac do przegladu. Dlatego nie szukamy przystowiowej ,dziury w catym”, ani nie
chcemy usprawnia¢ dobrze dziatajacych mechanizméw dla samego ich usprawniania. Chcemy identyfi-
kowa¢ obszary do doskonalenia oraz sprawdzi¢ czy dotychczasowe dziatanie SMS przyniosto oczekiwa-
ny skutek. Podczas przegladu obserwujemy tez jak wyglada kultura bezpieczenstwa w organie jak i catej
organizacji.

Takie sg wtadnie cele przegladéw bezpieczenstwa. A korzysci dla organizacji? Kazde dziatanie doskonala-
ce pozwalajace na podniesienie poziomu bezpieczenstwa (unikniecie przysztych zdarzen) lub na bardziej
wydajne gospodarowanie zasobami (przestrzenia, personelem, pojemnoscia) jest w interesie PAZP i wpi-
suje sie w jej misje zapewniania bezpiecznego i ptynnego ruchu lotniczego.

Rodzaje przegladow bezpieczeristwa

Wyrézniamy dwa rodzaje przegladéw bezpieczenstwa. Pierwszym z nich, jak réwniez najczesciej spotyka-
nym, jest okresowy przeglad bezpieczenistwa. Realizowad je nalezy w interwatach pozwalajacych na
zaobserwowanie zmian, na przyktad po wprowadzeniu nowych procedur oraz tak by mozliwe byto zebranie
odpowiedniej probki zdarzen do identyfikacji trendéw, zaréwno pozytywnych jak i negatywnych. W PAZP
przeglady okresowe obejmujg swoim zasiegiem wszystkie organy stuzb ruchu lotniczego oraz najblizej
z nimi wspotpracujace komaérki stuzb technicznych. Realizowane sg zgodnie z rocznym planem przegladow
bezpieczenstwa zatwierdzanym przez prezesa PAZP.

Przeglady okresowe stuza przede wszystkim identyfikacji obszaréw do doskonalenia w jednostce oraz
biezacemu sprawdzaniu dziatania SMS. Przygladamy sie podczas nich wspotpracy pomiedzy organami,
analizujemy najczesciej raportowane w jednostce zdarzenia oraz wptyw zmian wprowadzanych w systemie
funkcjonalnym na zapewniang stuzbe. Dokonywany jest przeglad dokumentacji - instrukcji operacyjnych
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(INOP), porozumien o wspotpracy operacyjnej (LoA - Letter of Agreement) oraz wszelkich innych doku-
mentéw i procedur jeéli zajdzie taka konieczno$¢. A konieczno$¢ ta moze powstaé na skutek tematéw po-
ruszonych przez personel, wnioskéw z analizy zdarzen etc. Dlatego bardzo istotne jest uwazne wstuchanie
sie w gtos personelu. To wtasnie ludzie pracujacy na stanowiskach operacyjnych - KRL, FISO i technicy
- maja najlepszy wglad w rzeczywistg prace w swoich jednostkach.

Celowe przeglady bezpieczefistwa prowadzone sa w trybie ad hoc. Potrzeba przeprowadzenia celo-
wego przegladu bezpieczenstwa moze zaistnie¢ jako wniosek z badania zdarzenia. Inspektor prowadzacy
badanie zdarzenia moze zaproponowaé zalecenie nakazujgce rozpoczecie przegladu celowego. Zdarza
sie to w przypadku, gdy zidentyfikowano obszar wykraczajacy poza zakres badania zdarzenia a wymaga
on szerszego poznania i analizy. Innym czynnikiem inicjujagcym przeglad celowy moze by¢ zagadnienie zi-
dentyfikowane podczas przegladu okresowego, zmiana wartosci wskaznikéw poziomu bezpieczenstwa lub
zlecenie kierownictwa organizacji.

Celowe przeglady bezpieczehnstwa obejmuja swoim zakresem waskie aspekty dziatania stuzb ruchu lotni-
czego i stuzb technicznych lub organizacji jako takiej. Skupiaja sie na funkcjonowaniu pojedynczej proce-
dury, skutkach jednej wprowadzonejzmiany lub jednym elemencie funkcjonowania jednostki.

Komérki odpowiedzialne i roczny plan przegladéw bezpieczenstwa

W PAZP za cato$¢ procesu odpowiedzialny jest Dziat Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa - jed-
nostka Biura Bezpieczenstwa podlegta zastepcy dyrektora ds. SMS, ktéry petni funkcje Safety Managera
w PAZP. W celu wtaéciwej organizacji pracy Dziatu Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa oraz wcze-
snej informacji dla jednostek poddawanych przegladom, tworzony jest plan przegladéw bezpieczenstwa
na dany rok kalendarzowy. Jest to obowiagzek wynikajacy z przepiséw. Projekt planu przegladéw w PAZP
musi by¢é gotowy zgodnie z PP-SMS-05 do 15 grudnia roku poprzedzajgcego. Plan uzgadniany jest z ko-
maérkami, ktére maja by¢ poddane przegladom. Nastepnie plan akceptowany jest przez zastepce prezesa
ds. zeglugi powietrznej oraz finalnie przez prezesa PAZP. Podpisany plan dostepny jest w PANSAnecie
(Intranet PAZP) w zaktadce Bezpieczeristwo SMS.

W planie przegladéw ujete sa wszystkie komorki organizacyjne zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego
i techniczne w poszczegdlnych osrodkach terenowych i w Warszawie oraz Dziat Operacji Lotniczych, Dziat
.Biuro Odpraw Zatég" oraz Osrodek Szkolenia Personelu ATS. Interwat wykonywania okresowych prze-
gladdw bezpieczenstwa to 2 lub 3 lata w zaleznosci od wielkosci o$rodka.

Przeglad bezpieczefistwa w ANSP - od poczatku do kofica na przyktadzie PAZP
1. Inicjacja i przygotowanie do przegladu

Poszczegdlne przeglady okresowe inicjowane sa zgodnie z planem. Polega to na oficjalnym poinformo-
waniu kierownikéw i lokalnych specjalistow ds. bezpieczenstwa (LSE - Local Safety Expert) jednostek
poddanych przegladowi o rozpoczeciu dziatan przez wyznaczonego lidera przeglagdu. W ten sposéb roz-
poczyna sie okres przygotowania do przegladu i zbierania danych.

Zwykle przeglad prowadzi jedna osoba - lider przegladu wyznaczony przez kierownika Dziatu Monitoringu
i Przegladéw Bezpieczenstwa. Moze on powotac zespdt ekspertéw majacy wspomagac go swoja wiedza
i umiejetnosciami. Lider przegladu moze, na podstawie procedury postepowania Przeglady bezpieczen-
stwa (PP-SMS-05), wystepowac¢ do dyrektoréw, kierownikéw, LSE i personelu PAZP z prosbami o przy-
gotowanie i udostepnienie materiatéw oraz wyjasnienia zwigzane z przegladem w zakresie niezbednym
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do jego przeprowadzenia. Jest rowniez uprawniony do bezposredniego przesytania anonimowych ankiet
personelowi komérek organizacyjnych poddanych przegladowi.

Lider ma dostep do bazy zdarzen w systemie zgtaszania i badania zdarzen TOKAI nadzorowanej przez
Dziat Badania Zdarzen SMS. Zdarzenia, ktére widzi osoba prowadzaca przeglad sa juz zanonimizowane
i niemozliwe jest by lider okreslit dane zgtaszajgcego. Jesli chodzi o baze zgtoszen analizowanych przez
Dziat Badania Zdarzen SMS, jest ona dostepna na specjalny wniosek i udostepniana liderowi jedynie jako
wyciag po anonimizacji. Podobnie w zakresie zdarzen z obszaru technicznego analizowane sg wpisy w sys-
temie zgtaszania zdarzen technicznych ATOM. Podczas przygotowania do przegladu wszystkie zdarzenia
dla danej stuzby sg analizowane w celu wykrycia trendéw, ktére moga wymagac szczegdlnej uwagi pod-
czas rozméw z personelem. Pomocne w tym sg réwniez wskazniki bezpieczenstwa monitorowane w Dziale
Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa.

W celu przygotowania sie do przeprowadzenia przegladu gromadzone sg wszelkie dokumenty majace
wptyw na prace organéw - INOPy, LoA, polecenia stuzbowe, AIP etc. Zbierane s3 réwniez oceny bezpie-
czenstwa dla zmian, ktére mogty mie¢ wptyw na dang stuzbe.

Po zebraniu i analizie wszystkich tych materiatéw przygotowywana jest anonimowa ankieta dla perso-
nelu. Ankiety sa spersonalizowane dla poszczegdlnych stuzb - kazda zawiera charakterystyczny dla niej
zestaw pytan statych oraz szereg pytan wynikajacych z analizy zebranych materiatéw. Pytania moga do-
tyczyé m.in. zapiséw w INOP, praktyk operacyjnych, wspétpracy z innymi organami, dziatania urzadzen,
typowych usterek czy odczu¢ personelu na temat mozliwych przyczyn czestszego wystepowania zdarzen
jakiego$ typu. Nastepnie lider przegladu wysyta ankiety bezposrednio do pracownikéw. Ze wzgledu na
charakter pracy KRL oraz mozliwe dtuzsze urlopy, ankiety trwajg zwykle od 3 do 5 tygodni. Po otrzyma-
niu odpowiedzi, dokonuje sie ich analizy. Zagadnienia majace wptyw na bezpieczenstwo zasygnalizowane
przez personel sy poddawane gtebszej analizie. W catym procesie przegladu .

bezpieczenstwa podkreslenia wymaga kluczowa rola odpowiedzi personelu na KaZdy ngS
pytania w ankiecie. Bez odpowiedzi i sygnalizacji problemowych obszardw, in- . ..
formacji o zidentyfikowanych zagrozeniach, zespét prowadzacy przeglad nie W ank/eC/e jeSt
bedzie w stanie ich przeanalizowac i zawrze¢ wynikéw tych analiz w raporcie .

z przegladu. Z doswiadczenia wynika, ze w analizowanej podczas przegladu ana/IZOWé?ny
dokumentacji wszystko jest w porzadku jeéli nie zna sie kontekstu w jakim pro- , , . .
wadzone sg operacje. Dlatego wazna jest Swiadomos¢ wszystkich pracowni- /jest InfOI’maCjQ
kéw stuzb ruchu lotniczego i personelu technicznego, ze kazdy gtos w ankiecie

jest analizowany i jest informacjg na temat bezpieczenstwa - nawet proste na temat

uwagi typu ,wszystko dziata dobrze” sg cenne bo sa potwierdzeniem, ze per- . .

sonel nie identyfikuje probleméw. Natomiast komunikat ,nic nie dziata” jest beZpIeCZG'nStWé).
zbyt ogdlny i nie pozwala na pochylenie sie nad konkretnym zagadnieniem.

Podobnie jest ze zgtaszaniem zdarzen - bez informacji, ze co$ nie dziata poprawnie w zakresie procedur,
systeméw technicznych czy dziatan personeluy, itp. nie bedziemy w stanie niczego poprawié. Nawet je-
$li zdarzenie nie jest badane to podczas przegladu jest analizowane pod katem czestosci wystepowania
podobnych zdarzen a czesto nawet o pojedyncze przypadki pytamy (posrednio, nie cytujac nigdy tresci
zgtoszen w celu zachowania anonimowosci) podczas rozméw z LSE czy kierownikiem. Na tym etapie uma-
wiane jest spotkanie z kierownikami jednostek poddanych przegladowi i przygotowywana jest lista tema-
téw do poruszenia.

2.Spotkanie z kierownikami i LSE, wizyta w jednostce

W spotkaniu biorg udziat kierownik organu, wtasciwy LSE, czasem zastepca kierownika. Rozmawiamy
o ostatnich zmianach w funkcjonowaniu jednostki, koordynacji z innymi organami, wyjasniamy tematy
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poruszane przez personel (znéw, bez doktadnego cytowania) oraz wynikajace ze zdarzen etc. Odpowiedzi
sg zapisywane w notatkach lidera. Nastepnie, zwykle nastepuje wizyta w sali operacyjnej lub w pomiesz-
czeniach technicznych. Obserwujemy wtedy normalna prace organu, ogladamy rozktad urzadzen i sys-

e e

fot. Piotr Bozyk

temow na stanowiskach operacyjnych. Czesto personel prezentuje dziatanie tychze systemoéw, dzieli sie
trudnosciami w korzystaniu z nich. Sa to bezcenne doéwiadczenia i bardzo czesto prowadza do konkret-
nych wnioskéw w raporcie z przegladu bezpieczenstwa.

3. Raportz przegladu

Po spotkaniu przygotowywany jest raport z przegladu bezpieczenstwa na formularzu FO2-PP-SMS-05.

bedacym zatacznikiem do procedury postepowania Przeglady bezpieczenstwa. Na tym etapie czesto

wykonujemy sporo pracy ,detektywistycznej” poniewaz kazdy sygnat od personelu, LSE czy kierownika

sprawdzamy i weryfikujemy w dokumentach i procedurach. Czesto problematyczne kwestie wymaga-

ja jedynie wyjasnienia przez druga strone. Zdarza sie na przyktad, ze nowy zapis w INOP organu A budzi

kontrowersje personelu operacyjnego. Po analizie podczas przegladu okazuje

sie, ze zapis ten wynika z wprowadzenia nowych procedur w organie B, kté- Nadrzednym

re w pewnych sytuacjach wymuszajg inng koordynacje z organem A. Personel .

organu A o tym nie wie, bo nie wynika to bezpoérednio z zapisu w ich INOPie. Ce/em Za/ecen

Kontekst jest najwazniejszy. Wystarczy wtedy zapis w raporcie wyjasniajacy . .

cata sytuacje. Zanim jako liderzy przegladu zdecydujemy sie w takim przypad- beZpIeczenStwa

ku na wydanie jakiegos zalecenia lub dziatania naprawczego, majac na uwadze

ztozono$¢ systemu zapewniania stuzb ATM/ANS analizujemy, czy to dziatanie jeSt pOpI‘a wa

w efekcie koncowym nie pogorszy sytuacji lub nie okaze sie nadmiarowe. . .
bezpieczenstwa

Gdy juz wszystkie zagadnienia poruszone w raporcie z przegladu bezpie- .

czenstwa sa wiasciwie i rzetelnie opisane, formutujemy zalecenia bez- I’UC/‘)U /Oi‘l’)lCZG’gO

pieczefistwa. Nadrzednym celem zalecen bezpieczenstwa jest poprawa

bezpieczenstwa ruchu lotniczego w FIR Warszawa. Realizuje sie to poprzez w FIR Warszawa.
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udoskonalenie istniejacych procedur, wprowadzenie nowych funkcjonalnosci w systemach, usprawnienia
w koordynacji, szkolenia, ale rowniez poprzez usuwanie wykrytych niezgodnosci, ujednolicanie zapiséw
procedur etc. Zalecenie zawsze ma jasno okreslony termin realizacji, adresata i tre$¢. Realizacja zalecen
bezpieczenstwa jest obowigzkowa a odpowiedzialni za to s3 dyrektorzy odpowiednich biur. Formutowanie
zalecen bezpieczenstwa to temat na osobny artykut, natomiast tutaj nalezy zaznaczy¢, ze zalecenia po-
wstajg zgodnie z regutami podejscia SMARTER. Oznacza to, ze zalecenia:

S - specific - s3 jasno okreslone;

M - measureable - s3 tatwe do okreélenia czy zostaty wykonane;

A - accountable - s3 przypisane do osoby odpowiedzialnej za realizacje;

R - reasonable - sa zwigzane z waznymi tematami dotyczgacymi bezpieczenstwa lotniczego;
T - timely based - maja okresdlony termin realizacji;

E - effective - daja konkretne efekty;

R - reviewed - s3 monitorowane.

Obserwacje natomiast, sa narzedziem do przekazywania propozycji usprawnien w sposéb bardziej sfor-
malizowany niz zwykte zapisy w raporcie. Usprawnienia te moga, ale nie musza, by¢ wprowadzane do dzia-
talnosci operacyjnej. Nie sa obowigzkowe do wykonania poniewaz nie przektadajg sie bezposrednio na
bezpieczenstwo, wprowadzenie ich nie da od razu widocznego skutku we wzroscie poziomu bezpieczen-
stwa lub dotyczg spraw nieoperacyjnych. Sg to tez sprawy, ktére w przysztosci po gtebszych analizach
moga zamieni¢ sie w zalecenia. Obserwacje majg adresata, ale nie majg terminu realizacji oraz stan ich
realizacji nie jest na biezaco monitorowany.

Wersja robocza raportu przesytana jest do kierownikéw jednostek poddanych przegladowi. Uzgadniaja oni
ustalenia merytoryczne zawarte w raporcie. Ma to zapewnic¢ rzetelnos¢ ustalen poczynionych w trakcie
przegladu i potwierdzi¢ dobre zrozumienie zastanego stanu przez lidera prze- .

gladu. Nastepnie kierownik Dziatu Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa BIUI‘O

dokonuje weryfikacji zapiséw i wnioskéw zawartych w raporcie oraz potwier- . .
dza, ze przeglad zostat zrealizowany zgodnie z procedurg postepowania PP- BeZpIeczenStwa
SMS-05. Kolejnym etapem sa konsultacje z dyrektorami (badz kierownikami .

w przypadku komérek organizacyjnych bezposrednio podlegtych prezesowi W SWO/Ch

PAZP lub zastepcy prezesa ds. zeglugi powietrznej) odpowiednimi dla jedno- .

stek poddanych przegladowi lub bedacych adresatami zalecen. Ten etap ma Za/ecen/aCh

na celu gtéwnie konsultacje zalecen i okreslenie czy sa mozliwe do wypetnie- .

nia. Na tym etapie adresaci proponuja tez realne terminy w jakich propono- ZaChOWUje
wane zalecenia moga by¢ wykonane. Najistotniejsze na tym etapie jest to, ze . . L.
Biuro Bezpieczenstwa w swoich zaleceniach zachowuje niezaleznos¢ - s to nleza/eznOSC.
wszak konsultacje a nie uzgodnienie zalecen, wiec jesli istnieja przestanki do

podtrzymania pierwotnej tresci zalecenia, to Biuro Bezpieczenstwa tresci tej nie zmodyfikuje. Adresaci
zachowuja przy tym na podstawie zapiséw w Podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem PAZP prawo do
odwotania sie do prezesa PAZP. Uzgodniony i skonsultowany raport zostaje potwierdzony przez kierowni-
ka Dziatu Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa, a nastepnie zatwierdzony przez Safety Managera.
Zalecenia, obserwacje i gotowy raport umieszczany jest w Rejestrze Zalecen Bezpieczenstwa (RZB),
o ktérym wiecej w nastepnych numerach Safe Sky.

Podsumowanie
Przeglady bezpieczenstwa sg integralng czeécig SMS w organizacji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego

obok elementéw takich jak oceny bezpieczenstwa i badanie zdarzen. Pozwalaja podejmowad proaktywne
dziatania w celu podnoszenia poziomu bezpieczenstwa, przekazujg uwagii opinie personelu w anonimowy
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sposob w gore hierarchii stuzbowej. Ich interoperacyjny i interdyscyplinarny charakter pozwala na szerokie
spojrzenie na stuzby i ich otoczenie. W PAZP i w innych podobnych ANSP w Europie, proces ten funk-
cjonuje juz od wielu lat, jest stale udoskonalany oraz wdrazane s3 nowe narzedzia utatwiajace zbieranie
i analizowanie informacji dotyczacych bezpieczenstwa. Osoby odpowiedzialne za prowadzenie przegla-
doéw biora réowniez udziat w specjalistycznych, tréjstopniowych szkoleniach w tym zakresie w osrodku
Eurocontrol Aviation Learning Centre (dawny IANS - Institute of Air Navigation Services), gdzie moga
wymienia¢ sie doswiadczeniami z kolegami z innych ANSP. Uczestnicza tez w szkoleniach dotyczacych
technik audytowych, by rozszerza¢ wachlarz dostepnych metod i narzedzi wykorzystywanych przy prowa-
dzeniu przegladow bezpieczenstwa.

Rola personelu operacyjnego i technicznego biorgcego udziat w przegladzie jest kluczowa - informacje
od KRL, FISO i ATSEP sg bezcenne w catym procesie. Dlatego goraco zachecamy do dzielenia sie swo-
imi doswiadczeniami i watpliwo$ciami w anonimowych ankietach podczas przeprowadzanych w Panstwa
jednostkach przegladach bezpieczenstwa oraz na co dzieh w zgtaszanych zdarzeniach w systemie TOKAI,
aby mogli Panstwo uczestniczy¢ w procesie identyfikacji zagrozen majacych wptyw na bezpieczenstwo
operacji lotniczych

Piotr Ostaszewski

Starszy specjalista ds. przegladow bezpieczeristwa

W PAZP pracuije od 2016 roku, przeglady bezpieczenstwa prowadze od 2019 roku.

Lubie gtosna muzyke i dobre planszéwki.
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ANALIZA
(NIE)BEZPIECZENSTWA

Klaudiusz Dybowski

Drodzy Czytelnicy!

Poniewaz dos¢ trudno jest stresci¢ w krotkiej relacji wszystkie szczegdty dotyczgce zdarzenia lotniczego
opisanego na kilkudziesieciu czy nawet na kilkuset stronach, sita rzeczy musiatem wprowadzic¢ do ponizsze-
go tekstu nieco uogdlnien oraz pominac¢ pewne, mniej istotne szczegoty. Gdybyscie chcieli uzyskac wiecej
informacji na temat tego przypadku, polecam studia petnego raportu koricowego.

Autor

Kilkanascie lat temu siedziatem w jednym z polskich biur odpraw zatég czekajac na odlot mojego lotu.
Ruchu nie byto prawie wcale, wiec gwarzyliSmy sobie o tym i o owym, popijajac herbate i objadajac sie
paczkami. Po pewnym czasie rozmowa zeszta na ruch drogowy i wtedy wtasnie kolezanka opowiedziata mi
o przygodzie, jakg miata jaki$ czas, zaraz po odebraniu auta z naprawy. Gdy skrecata w zjazd, samochéd
jadacy za nig zahamowat z piskiem opon, a w lusterku wstecznym zobaczyta jego kierowce, ktéry zaczy-
nat wtasnie ,pantomime”. Poniewaz sytuacja powtarzata sie kilka razy, zawsze przy zakrecaniu, kolezanka,
nazwijmy ja Ula, zjechata na pobocze, by sprawdzi¢ o co chodzi. Wtedy wtasnie jeden z kierowcdw zwolnit
i przez otwarte okno poinformowat ja, ze jak sie skreca W PRAWO, to nie nalezy wtaczaé kierunkowskazu
w LEWO. Nigdy bym nie pomyslat, ze dobre 10 lat pézniej przeczytam o niemal identycznej, ale znacznie
grozniejszej sytuacji, ktéra wydarzyta sie w roku 2018 w lotnictwie komunikacyjnym.

Zdarzenie to miato miejsce w Portugalii, 11 listopada 2018 roku; brat w nim udziat samolot Embraer 190-
100LR, o rejestracji P4-KCJ. Wszystko jednak zaczeto sie ponad miesigc wczedniej, 2 pazdziernika tego
roku, gdy ww. maszyna zostata przebazowana do zatwierdzonej organizacji obstugowej (AMO - Approved
Maintenance Organisation), w ktérej miata przej$¢ przeglad generalny oraz wymiane wielu elementéw
(zgodnie z biuletynami serwisowymi), w tym m.in. ciegiet lotek oraz oprogramowania systemu zarzadzania
lotem FMS (Flight Management System). Ze wzgledu na inne prace, ciegta lotek wykonane ze stali nie-
rdzewnej zostaty catkowicie zdemontowane i zastgpiono je nowymi, wykonanymi ze stali weglowej. Byta
to jedna z wielu prac serwisowych, ktérych wykonania podjeta sie i ktére wykonata certyfikowana firma
portugalska. By przeprowadzi¢ te prace, konieczne byto catkowite odtgczenie zasilania wszystkich syste-
moéw samolotu; jest to o tyle istotne, ze przy odtagczonym zasilaniu nie mozna byto sprawdzi¢ prawidtowe-
go dziatania lotek.

Ponad trzy tygodnie pdzniej, 26.10.2018, gdy zasilanie zostato podtaczone ponownie, system EICAS
(Engine Indication and Crew Alerting System) wyswietlit komunikat FLT CTR NO DISPATCH. Z tego powo-
du réwniez nie mozna byto ukonczy¢ operacyjnych testéw powierzchni sterowych (w tym wspominanych
juz lotek); jak sie p6zniej okazato, komunikat ten zadziatat jak klasyczny odwracacz uwagi i z pewnoécia
przyczynit sie do wystapienia opisywanego tu zdarzenia.
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Ryc. 1. Embraer 190-100LR nr. rej. PK-4CJ. Zdjecie pochodzi z oktadki raportu koncowego komisji
badajacej to zdarzenie

Cho¢ harmonogram przewidywat zakonczenie prac na 24.10.2018, przeciggnety sie one do 31.10.2018; po
przywroéceniu zasilania samolot poddano wielu testom (wtgcznie z testami powierzchni sterowych), jed-
nakze podczas tych préb mechanicy nie wykryli, ze ciegta lotek zostaty podtaczone ODWROTNIE. Gdy
samolot ma skreci¢ w lewo, lotka na lewym skrzydle unosi sie, a na prawym - opada; podczas zakretu
w prawo dzieje sie doktadnie odwrotnie. W takim stanie - z odwrotnie podtaczonymi lotkami i ze stale po-
jawiajacym sie komunikatem FLT CTR NO DISPATCH - samolot zostat przekazany jednemu z szeféw ob-
stugi, ktory wyznaczyt niewielki zespot do wyjasnienia przyczyn pojawiania sie... komunikatu. O odwrotnym
podtaczeniu ciegiet lotek nikt nie wiedziat, cho¢ testy wykonano.

Opédznienie w zakonczeniu prac spowodowato wielokrotne naciski ze strony linii lotniczej na jak najszyb-
szy zwrot i przywrécenie samolotu do stuzby - nastapito to dopiero 11.11.2018. AMO ostatecznie przekaza-
ta samolot zatodze, ktéra rozpoczeta wewnetrzne testy przewoznika i poczatkowo nie przyjeta maszyny,
a to z powodu dwoch stwierdzonych usterek (w jednym z systemoéw hydraulicznych byto za mate cisnienie,
znaleziono tez usterke w systemie wentylacyjnym samolotu). Po ich usunieciu maszyna zostata oficjalnie
odebranai 0 13:30 nastapit dtugo oczekiwany start na lotnisko macierzyste.

Pogoda tego dnia nie byta najlepsza - podstawa chmur 500 stép i widzialno$¢ okoto 2000 ft, padat row-
niez deszcz.

Zgtoszenie przez zatoge EMERGENCY nastgpito w zasadzie zaraz po starcie, poniewaz nie mogli wtaczyé
autopilota. Samolot byt na granicy sterownoéci, zachowywat sie bardzo dziwnie, wykonywat nienormal-
ne przechyty, znizat sie i wznosit, a autopilot nie dawat sie zadng miara uruchomi¢. Co gorsza manewry
te powodowaty (jak sie pdzniej okazato) znaczne przekroczenie dopuszczalnych przecigzen, co w efekcie
spowodowato, ze cho¢ samolot ostatecznie nie rozbit sie, to jednak trzeba go byto ostatecznie ztomo-
wac. Pomystu na powrét na lotnisko startu nie dato sie zrealizowac ze wzgledu na fatalna pogode. Kapitan
zdecydowat sie ostatecznie na wodowanie maszyny w Atlantyku; jedyny problemem zatogi byto to, ze nie
bardzo byta w stanie tam dolecie¢ niesterownym samolotem.

Po pewnym czasie i kilku dziataniach zaradczych, o ktérych nizej, piloci zaakceptowali sugestie kontro-
lera ruchu lotniczego, by zamiast wodowa¢ w Atlantyku (na ktérym notabene szalat sztorm) zmieni¢ kurs
i udac sie do lezacej niedaleko wojskowej bazy lotniczej z dtugim pasem i tam sprébowac wylagdowaé. By
rozwigza¢ mozliwe problemy z nawigacjg i dolotem, ATC poprosita o wsparcie sity wojskowe, ktére wystaty
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do pomocy dwa F-16. Mysliwcom udato sie doprowadzi¢ samolot do bazy w miejscowosci Beja, gdzie po
trzeciej prébie podejécia samolot ostatecznie wylagdowat.

Ryc. 2. Takie manewry wykonywat PK-4CJ, gdy dane z FDR wczytano do symulatora. Zdjecie pochodzi
z raportu koncowego komisji badajacej to zdarzenie.

W miedzyczasie zatoga zdecydowata sie wypusci¢ klapy, ktore nieco ustabilizowaty lot, jak rowniez wyta-
czyta FMS podejrzewajac, ze wybryki samolotu to jego sprawka (podczas przegladu zainstalowano w nim
nowa wersje oprogramowania). To dziatanie nie przyniosto jednak do korica pozadanych efektéw - samo-
lot nadal byt blisko granicy sterownosci, cho¢ pilotowato sie go teraz odrobine tatwiej. W miedzyczasie na
to samo lotnisko zostata skierowana komisja sledcza, ktéra miata ustali¢ przyczyny dziwnej niesterownosci
samolotu.

Tuz po wyjsciu z samolotu zatoga zauwazyta, ze na skutek nadmiernych przecigzen poszycie maszyny byto
pofalowane, co mogto oznaczaé, ze samolot nie wréci juz do stuzby. Pézniejsze badania wykazaty, ze rze-
czywiscie w niektérych miejscach samolotu normy zostaty przekroczone o ponad 150%. Ostatecznie wiec
podjeto decyzje, ze maszyna zostanie wycofana ze stuzby.

Raport komisji skrytykowat wszystkie strony biorgce udziat w tym zdarzeniu. Dostato sie wszystkim, a wiec
AMO, wtadzom, ktére te organizacje powinny nadzorowaé, pracownikom AMO, producentowi samolotu
i przewoznikowi. Kazda z wyzej wymienionych stron miata znaczgcy wktad w powstanie idealnego wrecz
przyktadu modelu Reasona, w ktérym - jak wiadomo - zdarzenie wystapi wtedy, gdy dziury w kilku czy
kilkunastu plasterkach zéttego sera znajda sie w jednej osi. A dziur akurat w tym przypadku nie brakowato.
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Ryc. 3. Skala przecigzen i regiony samolotu, w ktérych normy zostaty przekroczone. Rysunek pochodzi
z raportu koncowego komisji badajacej to zdarzenie.

Komisja $ledcza byta nadzwyczaj szczegdtowa i w raporcie koncowym opublikowata rysunek, z ktérego
wynika, ze technicy AMO oraz zatoga mieli SIEDEM okazji by sprawdzié czy lotki na pewno wychylaja sie
w prawidtowe strony. Niestety wszystkie zostaty zaprzepaszczone; na rysunku ponizej zaznaczono je czer-
wonymi krzyzykami (Ryc. 4).

Na pierwszy ogien komisja wzieta sam samolot i jego producenta. W trakcie sledztwa nie wykryto zadnych
innych usterek w maszynie z wyjatkiem ciegiet, ktére byty odwrotnie podtaczone do lotek. Uznano, ze byta to
ewidentna stabo$c¢ projektu i konstrukcji. Ponadto producent nie dostarczyt odpowiednich i jasnych wskazé-
wek, w jaki sposéb nalezy przeprowadzi¢ wymiane ciegiet i sprawdzi¢ operacyjnie ich prawidtowe dziatanie.
Ta sama wada (brak jasnej instrukcji i dokumentacji serwisowej) obejmowata réwniez wykrycie tej uster-
ki w czasie fizycznej weryfikacji uktadu sterowania lub za pomoca srodkéw elektronicznych. Pod pojeciem
LSrodkdéw elektronicznych” raport odnosi sie do elektronicznej kontroli wychylania powierzchni sterowych,
zobrazowanej na wyswietlaczu systemu FMS podczas poruszania wolantem i orczykiem (patrz Ryc. 5).

Suchej nitki nie pozostawiono na organizacji wykonujacej prace obstugowe. Okazato sie, ze cho¢ byta cer-
tyfikowana, nie miata wykwalifikowanych specjalistéw, ktérzy mogliby wykonaé tak duzy, zaawansowany
wymagany przeglad. Specjalisci ci nie mieli odpowiedniego przeszkolenia ani doswiadczenia, nie byli tez
wtasciwie zorganizowani (w zakresie kompetencji oraz specjalizacji). Brak doswiadczenia - jak okreslita to
komisja - byt widoczny w catej organizacji poczawszy od personelu wsparcia, przez personel certyfikuja-
cy, szeféw zespotdw oraz kierownictwo. Procedury zarzadzania jakoscia oraz ryzykiem (nazywane czasa-
mi pogardliwie ,papierologig”) takze pozostawiaty wiele do zyczenia i stuzyty chyba raczej do uzyskania
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Ryc. 4. Czerwone krzyzyki to okazje, w ktérych mozliwe byto wykrycie btednego podtaczenia ciegiet lotek.
Rysunek pochodzi z raportu koncowego komisji Sledczej badajacej to zdarzenie.

certyfikatu niz do stosowania podczas wykonywania przegladéw. Do tego wszystkiego nalezy dodac nie-
wtasciwie dziatajacy lub niedziatajacy SMS oraz BRAK bazy danych o zdarzeniach (!!!), jak réwniez niedo-
stateczny nadzér i proces nadzorowania napraw/dziatan, ktérego nie stosowato kierownictwo, a ktéry dla
technikéw wykonujacych naprawy i przeglady byt generalnie nieznany.
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Ryc. 5. ,Kontrola elektroniczna” jest widoczna na fragmencie rysunku po prawej stronie. Zdjecie pochodzi
z raportu koncowego komisji badajgcej to zdarzenie.

Poniewaz w tym akurat zakresie nie chciatbym zmienié sensu zapiséw komisji swoim ttumaczeniem na je-
zyk polski, pozwole sobie przytoczy¢ oryginalne zapisy z raportu koncowego komisji odnoszace sie do or-
ganizacji serwisujacej (podkreslenia sg moje - przyp. K.D.):

., The AMO quality assurance system failure to detect maintenance deviations/escapes due to an absence
of an effective system in place for collecting and processing maintenance deviation data (SMS).
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Additionally, the lack of maintenance teams properly organized by competence and specialties, with proper
training and experience and with an adequate management, created or enhanced a latent condition for the
timely non-detection of the aircraft misconfiguration. The observed lack of experience is across the orga-
nization, including support staff, certification staff, team leaders and managers.

The_ineffective supervision and control process of activities promoted the independent nature of the
“function and sense” as defined in the applicable regulation, was not followed by the maintenance service
provider and was generally unknown to the maintenance technicians.”

Przewoznikowi, ktéry uzytkowat ten samolot dostato sie za brak nadzoru nad pracami prowadzonymi przez
organizacje obstugowa oraz brak niezaleznejinspekc;ji (kontroli) wykonanych prac oraz technikéw jg wyko-
nujacych. Zwrécono tez uwage, ze przewoznik przywrécit samolot do stuzby w stanie, w ktérym nie nada-
wat sie on do lotu, wytknieto mu réwniez brak opracowania i wprowadzenia w zycie procedury odbioru
samolotu po przejsciu generalnego remontu. W tym zakresie uznano tez, ze operator nie ustanowit ani
nie przekazat zatodze odbierajgcej maszyne wytycznych wykonywania lotu po remoncie generalnym, ani
minimalnych warunkéw meteorologicznych, w jakich nalezatoby taki lot wykonywaé.

Nie oszczedzono takze wtasciwych wtadz, ktére powinny prowadzi¢ nadzér biezacy AMO, do ktérego to
nadzoru komisja $ledcza miata zastrzezenia.

Raport podkresla dobrg wspotprace i wtasciwe dziatania zatogi podczas catego zdarzenia, wspomina jed-
nak, ze zatoga takze nie wykryta usterki, prawdopodobnie ze wzgledu na brak stosownych wytycznych
w podreczniku SOP (Standard Operating Procedures).

Uznano tez, ze do opisywanego zdarzenia przyczynity sie nastepujace czynniki - ten tekst pozostawiam
réwniez w oryginale (podkreélenia sg moje - przyp. K.D.).

» Insufficient functioning of the AMO quality assurance and failure to implement an effective produc-
tion oversight, including but not limited to the independent inspection procedures to detect mainte-
nance escapes;

» The AMO lack of proper risk management, based on an effective SMS program with maintenance
escapes reporting system;

» The lack of maintenance teams properly managed and organized by skills and specialties, with the
necessary training and experience;

» Weaknesses in the aircraft design, referring to the ailerons control system configuration, allowing the
inverted cables installation in both PCU quadrants;

» The aircraft manufacturer’s inaccurate depiction, complex and limitations on presentation of the
aileron cables routing maintenance publications;

» The aircraft manufacturer’s lack of proper maintenance instructions to detect the aircraft misconfi-
guration during the flight controls return to service procedure;

» The lack of proper quidance or best practices from the OEM to the operator and AMO reqgarding air-
craft acceptance and return to service, after a heavy or complex maintenance event;

» The poor supervision of the maintenance organisation by the operator;

» Deficient maintenance organisation oversight by the supervising authorities, namely on the internal
maintenance supervision procedures and occurrence reporting;

» The lack of proper guidance from the operator to the crew regarding aircraft acceptance after a he-
avy maintenance event;

» The crew failure to detect the ailerons misconfiguration during the operational check procedures fol-
lowing limited SOP’s on the highly routine pre-flight checks.
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Po opublikowaniu projektu raportu (,,draft”) organizacje w nim wymienione ztozyty prawie sto uwag, ktére
w zdecydowanej wiekszosci zostaty odrzucone przez komisje; pozostate przyjeto czesciowo. Jedli jednak
wezmiemy pod uwage, ze uwagi te i uzasadnienia komisji zajmujg prawie jednga trzecig catego raportu (od
strony 114 do 155, jego ostatniej strony), wyglada na to, ze samo zdarzenie wzbudzito zywa polemike i dys-
kusje wérod wszystkich jego bezposrednich i posrednich uczestnikow. Szczegétowe uzasadnienia komisji
pozwalajg zrozumiec i poznac¢ powody dla ktérych przyjeto tylko czesciowo lub w catosci odrzucono zgto-
szone komentarze (dos$¢ ciekawa lektura nawiasem moéwigc).

Moratéw tej historii jest - moim zdaniem - kilka:

1. Nie wystarczy mie¢ jedynie ustanowionych procedur i petnej teczki wydanych certyfikatéw - samo
ich posiadanie nie czyni organizacji, jak to wida¢ z powyzszego przyktadu, bardziej bezpieczna. By
bezpieczenstwo wzrosto, konieczne jest wprowadzenie ustanowionych procedur w zycie, stosowa-
nie sie do nichiich korygowanie w przypadku zauwazonych btedéw czy zaistniatych zdarzen.

2. Procedury analizy ryzyka musza przewidywac wiele mozliwych btedow i niewtasciwych dziatan ludz-
kich, takze tych NAUBARDZIEJ OCZYWISTYCH, a nawet wrecz ELEMENTARNYCH.

3. Baza danych zawierajaca opis i historie zdarzen moze by¢ wielkg pomoca przy korygowaniu proce-
dur postepowania i zarzadzania ryzykiem.

4. Nadzér i audyty wtadz certyfikujacych i nadzorujacych nie stuzg jedynie gnebieniu komérek or-
ganizacyjnych i tworzeniu stosu niepotrzebnych dokumentéw; sa przeznaczone do wykrywa-
nia uchybien i niedociggnie¢, ktére - jesli zostang wyeliminowane - na pewno wptyna na poprawe
bezpieczenstwa.

5. Jezeli system zarzadzania (nie)bezpieczenstwem (SMS) nie dziata, albo dziata wadliwie moze sie
szybko okazaé, ze dana organizacja doleci w miejsce, w ktérym nigdy nie chciata sie znalez¢, ponie-
waz ktos w jej systemie odwrotnie podtaczyt ciegta lotek...

P.S. Raport kohcowy z tego zdarzenia mozna znalez¢ tu:

https://reports.aviation-safety.net/2018/20181111-0_E190_P4-KCJ.pdf

Klaudiusz Dybowski

Gtowny specjalista ds. przygotowania
i standaryzacji dokumentac;ji szkoleniowej

Instruktor szkolenia teoretycznego
W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.
Kariera zawodowa: ATC, AlS, ASM1, OSPA
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