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Szanowni Panstwo,

W te co raz dtuzsze jesienne wieczory, zapraszamy do lektury dwudziestego trzeciego numeru biuletynu
Safe Sky. Mamy nadzieje, ze tresci okaza sie dla Panstwa interesujace.

W artykule otwierajacym numer, Pawet Szpakowski przedstawi aspekty, ktore maja wptyw na bezpieczen-
stwo operacji samolotu pomiarowego Papuga.

W codziennym zyciu jezyk angielski wykorzystujemy praktycznie na kazdym kroku - jest to praktycz-
nie uniwersalny jezyk w dzisiejszym Swiecie. W lotnictwie nie zawsze tak byto a aspekt jego jednoli-
tej znajomosci wsréd personelu latajgcego i naziemnego jest nadal aktualny. Temat przedstawi Marta
Potanecka-Prior.

Jak wazna jest znajomosc¢ angielskiego by wszyscy byli on the same page najlepiejilustruja konkretne zda-
rzenia, nierzadko tragiczne. Jedno z nich, w ktérym oprécz angielskiego decydujacy wptyw miata fraze-
ologia lotnicza, opisze Klaudiusz Dybowski.

Biuro Bezpieczenstwa PAZP podejmuje rézne inicjatywy w celu promociji bezpieczenstwa lotniczego
i udostepniania danych bezpieczenstwa. Dorota Czerminska opisze dwie z nich. Pierwsza jest proces
wprowadzenia w Agencji Safety Dashboard (SDB) - narzedzia umozliwiajacego szybsze podejmowanie
decyzji w zakresie bezpieczenstwa. Druga inicjatywa jest kolejny juz Miesigc promocji bezpieczenstwa
lotniczego. Przez caty wrzesier prowadzona byta kampania promocji bezpieczenstwa w PAZP, majaca na
celu zwiekszenie $wiadomosci bezpieczenstwa lotniczego i przyblizenie personelowi PAZP dziatar zwig-
zanych z zarzadzaniem bezpieczeAstwem.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenstwa
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Aspekty bezpieczenstwa
w Inspekcji Lotniczej ces

1 @ ' Pawet Szpakowski
\ ‘ . }///

Kontrole z powietrza urzadzen nawigacyjnych i walidacja procedur lotniczych realizowanych
przez Inspekcje Lotnicza stanowia wysoce skomplikowany i wymagajacy organizacyjnie obszar
dziatalnosci lotniczej. Przektada sie to nailos¢ ré6znego rodzaju elementow ryzyka, ktére musza
zostac zidentyfikowane, a nastepnie ograniczane lub likwidowane w celu realizowania lotéw po-
miarowych w sposéb niezawodny i bezpieczny. O zagrozeniach towarzyszacym misjom inspek-
cyjnym i sposobom ich przeciwdziatania poswiecony bedzie biezacy artykut.

Analiza miedzynarodowych danych dotyczacych incydentéw i wypadkéw w lotnictwie wskazuje, ze ponad
50 procent wszystkich zdarzen ma miejsce podczas startéw, podejé¢ i ladowan. Sa to te segmenty lotu,
w ktérych spotecznoéé Inspekcji Lotniczej spedza 70 - 80% catego czasu swoich operacji, realizujac przy-
nalezne jej zadania. O ile wiekszos¢ lotow komercyjnych polega jedynie na bezpiecznym przelocie z punk-
tu A do punktu B, w Swiecie inspekcji gtdwna czesé pracy zatogi realizowana jest dopiero w B, miejscu
gdzie wykonywane beda pomiary z powietrza. Wielogodzinne loty, powtarzane po wielokro¢ podejscia
pomiarowe, wykonywane niejednokrotnie na bardzo matych wysokosciach, loty ze znizaniem w kierunku

Fot.1. W Inspekcji Lotniczej podstawa dziatania jest wybor wtasciwego samolotu, zrédto: B. Marciniak,
Port Lotniczy Poznan-tawica
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progu drogi startowej, przeloty w poprzek pasa, po tukach o réznej szerokosci, realizowane w réznych od-
legtosciach od progéw, to typowe elementy misji inspekcyjnych. Szczegdlnie na zattoczonych lotniskach
tego typu operacje lotnicze stanowia, znaczne wyzwanie organizacyjne, zwtaszcza dla stuzb kontroli ruchu
lotniczego. Ze wzgledu na konieczno$¢ ciggtego zapewnienia separacji z ruchem innych statkéw powietrz-
nych w okolicy, a jednoczeénie umozliwienie samolotowi inspekcyjnemu swobodnej realizacji jego proce-
dur pomiarowych, stowa bezpieczenstwo i ryzyko nabieraja szczegdlnego znaczenia.

Bezpieczenstwo w lotnictwie definiowane jest jako stan, w ktérym ryzyko wyrzadzenia szkody osobom
lub uszkodzenia mienia sg ograniczone i utrzymywane ponizej akceptowalnego poziomu. Kazda grupa in-
spekcyjna tworzy wtasna filozofie bezpieczenstwa, identyfikujac zwigzane z nig zagrozenia, wprowadzajac
indywidualna strategie ich fagodzenia. Z poziomem bezpieczenstwa blisko zwigzane jest ryzyko. Pojecie
to jest dos¢ powszechne w zyciu codziennym. Kazda osoba ma wtasne postrzeganie niebezpieczenstwa.
Dziataniem ryzykownym okreéla sie podejmowanie jakiejkolwiek aktywnosci lub decyzji w warunkach bra-
ku pewnosci co do osiggniecia zamierzonego celu. W operacjach lotniczych ryzyko ma podtekst negatyw-
ny, kojarzy sie zazwyczaj z niebezpieczenstwem. Jest kwestig zasadnicza ustalenie, jakie poziom ryzyka,
towarzyszacy wykonywanym misjom inspekcyjnym mozna uznac za dopuszczalny. Jego przekroczenie po-
winno skutkowac odstgpieniem od realizacji zadania.

Ocena stopnia bezpieczenstwa i tagodzenie skutkéw zagrozen to gtéwne zadania zwigzane z tzw. zarza-
dzaniem ryzykiem. Pod wzgledem bezpieczenstwa, nalezy ocenia¢ ryzyko zwigzane z mozliwym zagro-
zeniem, biorac pod uwage dotkliwos¢ ewentualnych konsekwencji i prawdopodobienstwo, ze zdarzenie
bedzie miato miejsce. Samo zagrozenie definiuje sie jako stan, ktéry potencjalnie moze spowodowac ob-
razenia personelu, uszkodzenie sprzetu technicznego, jakim jest samolot z aparatura kontrolno-pomia-
rowa, utrate lub zmniejszenie zdolnosci grupy inspekcyjnej do wykonywania okreslonych rodzajéw zadan.

W misjach Inspekcji Lotniczej zidentyfikowano kilka statych zagrozen zwigzanych ze specyfika tego ro-
dzaju dziatalnosci lotniczej. Majg one lub moga mie¢ wptyw na bezpieczenstwo wykonywanych lotéw in-
spekcyjnych. Wsrdd nich na szczegdlng uwage zastuguja kwestie zwigzane z nisko lub nawet bardzo nisko

> N i

Fot.2. Profesjonalna zatoga to klucz do sukcesu w realizacji misji inspekcyjnych, zrédto: ze zbioréw autora
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operujgcym samolotem pomiarowym. Loty wielokrotnie przebiegajg poza standardowymi trasami czy
$ciezkami podejécia. Swiadomo$é sytuacyjna (ang. situation awareness) zatogi lotniczej w takich sytu-
acjach jest kluczowa. Poprzez znajomo$¢ i rozumienie wszystkich aktualnych czynnikéw oraz warunkéw
i okolicznoéci wynikajacych z postepu lotu oraz umiejetnie kojarzenie faktéw i przewidywanie rozwoju sy-
tuacji, mozna decydowac o bezpieczenstwie i powodzeniu catej misji. W zatodze Swiadomos¢ sytuacyjna
oparta jest na prawidtowym przygotowaniu jej cztonkéw do lotu, wykonywaniu odpowiednich procedur
przygotowawczych i briefingéw. Stale $ledzone s3 informacje o stanie samolotu, o jego potozeniu prze-
strzennym i sytuacji nawigacyjnej. Z wyprzedzaniem przewidywane sa przyszte stany lotu. W sposéb
ciagty i na biezaco, pomiedzy cztonkami zatogi samolotu inspekcyjnego a kontrolerami ruchu lotniczego
wymieniane sa wszelkie informacje istotne dla realizacji danej misji kontrolno-pomiarowej. Do najistotniej-
szych z nich zaliczy¢ nalezy: warunki atmosferyczne, sytuacje ruchowa i czynniki operacyjne wystepujace
w rejonie dziatania oraz na lotniskach startu i lgdowania.

Powszechnie obowigzujacym standardem w spotecznoéci Inspekcji Lotniczej, niezaleznie od rozmiaru or-
ganizacji, jest okreélenie czynnikdéw wptywajacych na jej funkcjonowanie. Nalezy zdefiniowac planowane
rodzaje misji, obszary dziatalnosci, ilos¢ i kwalifikacje personelu oraz rodzaj i liczebnoé¢ sprzetu jaki bedzie
wymagany do realizowania zadan. W sktad zatogi Inspekcji Lotniczej realizujacej misje, wchodzi personel
latajacy w osobach pilotéw i inspektoréw poktadowych. Zapewnienie sprawnosci sprzetu technicznego to
zadanie mechanikéw lotniczych. Kwestiami dokumentacji operacyjnej, zakupami materiatow eksploata-
cyjnych, podzespotéw i czesci zamiennych oraz administracjg zajmuja sie pozostali zatrudnieni specjali-
$ci. Samo wyposazenie techniczne Inspekcji Lotniczej to minimum jeden samolot wraz ze specjalistyczng
aparatura kontrolno-pomiarowa i osprzetem. Dla tak okreslonej organizacji definiuje sie jej strukture wraz
z wyznaczeniem oso6b funkcyjnych, odpowiedzialnych za przygotowywanie i realizacje poszczegdlnych
zadan w obszarach operacyjnym, technicznym i administracji. Istotng kwestig jest zapewnienie funkcjo-
nowania catosci zgodnie z obowigzujacymi standardami jako$ciowymi, co ma gwarantowac utrzymywanie
wysokiego poziomu bezpieczenstwa w organizacji.

llo$¢ samolotéw posiadanych przez Inspekcje Lotnicza i wybér ich odpowiedniego typu to kluczowe
kwestie wptywajace na efektywnos¢ i bezpieczenstwo lotdéw inspekcyjnych. Zbyt mata liczba statkéow
powietrznych w stosunku do realizowanych zadan wigze sie z zagrozeniem braku mozliwosci wykonania ob-
lotéw lub terminowej ich realizacji. To z kolei moze pociggac za soba konieczno$¢ wytaczania z pracy ope-
racyjnej kolejnych urzadzen nawigacyjnych. W konsekwencji zmniejsza to przepustowos$¢ danego obszaru
przestrzeni powietrznej, a cze$¢ operacji lotniczych bedzie musiata by¢ wykonywana przy wyzszych mi-
nimach pogodowych lub ich realizacja bedzie anulowana. Taka sytuacja bedzie miata miejsce na przyktad
przy wytaczonym systemie podejscia do lgdowania ILS/DME. W Swietle réznorodnosci realizowanych misji
kontroli z powietrza, nie ma jednego uniwersalnego rozwigzania w zakresie doboru wtasciwej maszyny. Ze
wzgledu na niezawodnos¢ i osiggi preferowanym typem statku powietrznego dla Inspekcji Lotniczej jest
dwusilnikowy samolot z napedem turbinowym. Wéréd pozadanych jego cech wymienié¢ nalezy wyposaze-
nie i certyfikowanie do operacji IFR (ang. Instrument Flight Rules), czyli wykonywanych zgodnie z przepi-
sami dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw. Maszyna powinna mie¢ wystarczajaca pojemnoséc dla zatogi
lotniczejitadownos¢ jej bagazu, catego niezbednego sprzetu pomiarowego oraz drobnych czesci zamien-
nych. Konieczne jest posiadanie dodatkowejzdolnosci do transportu personelu naziemnego, uczestnicza-
cego w pomiarach, wraz z ich sprzetem technicznym. Samolot musi by¢ stabilny aerodynamicznie w catym
zakresie predkosci, a szczegdlnie przy mniejszych predkosciach, wystepujacych podczas lotéw inspek-
cyjnych w fazie podejScia. Statek powietrzny powinien mie¢ wystarczajacy zasieg, aby bez zbednych
przerw na tankowanie mégt wykonywac standardowe misje inspekcyjne trwajace nawet ponad 4 godziny
lotu. W kwestiach operacyjnych i pilotazowych maszyna powinna charakteryzowac sie rozsadnie szerokim
zakresem predkosci i wysokosci lotu, aby umozliwi¢ elastyczne realizowanie réznych rodzajéw procedur
a nawet catych misji pomiarowych. Tam, gdzie to praktyczne i mozliwe, wykonuje sie jednoczesne kontrole
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urzadzen kolokowanych, czyli pracujacych w jednej lokalizacji. Przyktadowo w czasie podejs¢, przy po-
miarach urzadzen typu ILS/DME mozna jednoczesnie sprawdzac Swietlne pomoce nawigacyjne. W ten
sposdb, dbajac o efektywnos$é kosztowa oraz oszczednos¢ resursu podzespotdédw samolotu, zmniejsza
sie jednoczes$nie iloé¢ przelotéw pomiarowych, co minimalizuje takze zaktdcenia dla pozostatego ruchu
lotniczego w sasiedztwie. Instalacja elektryczna powinna by¢ wydajna i stabilna, o odpowiednim zapasie
mocy do obstugi, poza standardowym wyposazeniem lotniczym, takze wymagajacego pradowo sprzetu
elektronicznego w postaci aparatury kontrolno-pomiarowej, zainstalowanej na poktadzie. Maszyna po-
winna charakteryzowa¢ sie mozliwie niskim poziomem szumoéw elektrycznych wytwarzanych przez obra-
cajace sie Smigta, w celu minimalizowania zaktécen sygnatéw odbieranych z urzadzen radionawigacyjnych.
Samolot powinien by¢ wyposazony w autopilota w celu zmniejszenia obciazenia zatogi praca lub w celu
bardziej precyzyjnego prowadzenia maszyny w trakcie procedur pomiarowych, zwtaszcza realizowanych
w niestandardowych procedurach lotu. W kwestiach komfortu pracy zatogi statek powietrzny powinien
generowac niski poziom hatasu i wibracji w kabinie. Celowe jest instalowanie na poktadzie systemoéw regu-
lujgcych warunki érodowiska pracy zatogi. Powinno minimalizowac¢ sie niekorzystne dla zdrowia ludzkiego
skutki oddziatywania niskiego ci$nienia, wysokiej temperatury i wilgotnosci. To takze czynniki istotne ze
wzgledu na poprawnos¢ funkcjonowania sprzetu pomiarowego, a zwtaszcza jego odbiornikéw nawiga-
cyjnych. Ze wzgledu na duzg iloé¢ zastosowanej elektroniki sprzet ten jest wysoce wrazliwy zwtaszcza na
wahania temperatury. Cisnienie w kabinie powinno by¢ zblizone do tego panujacego na ziemi. Sprawny
i skuteczny system kondycjonowania powietrza, powinien w zaleznosci od potrzeb ogrzewac albo chtodzi¢
strefy pracy zatogi. Ma to szczegdlne znaczenie w gorgcym klimacie, gdzie utrzymujacy sie przez wiele
godzin w kabinie upat sprzyja wystapieniu zmeczenia zatogi. Miejsca pracy na poktadzie powinny by¢ mak-
symalnie ergonomiczne. Praca wszystkich cztonkdéw zatogi samolotu inspekcyjnego jest dos¢ statyczna.
Ze wzgledu na niewielkie rozmiary samolotu, zwtaszcza jego wysoko$¢ i szerokosé, brak jest mozliwosci
poruszania sie po poktadzie, przez caty czas trwania lotu. Zatem nawet przez kilka godzin praca wykony-
wana jest w jednostajnej pozycji siedzacej. To sprzyja zmeczeniu, a w dtuzszym czasie prowadzi¢ moze
nawet do wielu choréb, miedzy innymi skrzywieniu kregostupa, otytosci, probleméw z sercem, pogorsze-
nia ogodlnej wydajnosci organizmu. Aby jak najbardziej zniwelowac bolaczki pracy w pozycji siedzacej, a za-
tem odsuna¢ w czasie moment zmeczenia organizmu, fotele, sa tak zaprojektowane, by kregostup osoby
na nim siedzacej byt w jak najmniej wymuszonej pozycji. Stosuje sie zatem regulacje wysokosci siedzenia
i odlegtosci od obstugiwanych elementéw osprzetu poktadowego. Montuje sie podtokietniki i zagtéwki.
Jednoczesnie, w zaleznosci od miejsca usytuowania w kabinie, fotele wyposazone sg w trzy- lub cztero-
punktowe pasy bezpieczenstwa. W samolocie powinny by¢ dostepne zastonki ograniczajace dostawanie
sie do Srodka kokpitu i kabiny silnego Swiatta, przede wszystkim stonecznego, pochodzgcego z zewnatrz.
Zapobiega to zmeczeniu oczu zatogi, utatwia odczytywanie wskazan przyrzadéw poktadowych i obser-
wacje otoczenia. Samolot inspekcyjny powinien mie¢ na biezaco przeprowadzane wszystkie obowigzkowe
i opcjonalne przeglady serwisowe oraz by¢ konserwowany. Jednoczeénie, zgodnie z wytycznymi produ-
centa maszyny i wtadz lotniczych, musza by¢ realizowane wszelkie wskazane modyfikacje konstrukcyjne
oraz zalecenia eksploatacyjne, ktére zostaty zatwierdzone i wprowadzone do uzytku. Ich zadaniem jest
zapewnienie jak najwyzszego poziomu niezawodnosci i bezpieczenstwa statku powietrznego. Wskazane
jest aby w zaleznosci od specyfikii potrzeb realizowanych misji inspekcyjnych wyposazenie samolotu byto
na biezgco modyfikowane lub rozszerzane zgodnie z wymaganiami technicznymi. Caty wykorzystywany
do tego osprzet lotniczy musi pochodzi¢ od sprawdzonych, certyfikowanych dostawcow.

Kluczowym elementem zestawu do wykonywania wszelkich lotéw inspekcyjnych jest zainstalowana na
poktadzie samolotu aparatura kontrolno-pomiarowa FIS (ang. Flight Inspection System). W jej sktad poza
jednostka komputerowa, umozliwiajaca przygotowywanie i prowadzenie misji oraz analize wynikéw pomia-
réw, wchodza takze odbiorniki nawigacyjne, systemy odniesienia, okreslajgce bardzo doktadnie potoze-
nie samolotu w przestrzeni, analizatory sygnatéw radiowych i nawigacyjnych, zestawy anten. Wewnatrz
kabiny samolotu powstaje stanowisko pomiarowe, ktére z racji swojej masy, wielkosci, zapotrzebowania
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Fot.3. Specjalistyczne fotele zapewniajg komfort i bezpieczenstwo pracy zatogi, zrédto: ze zbioréw autora

na energie elektryczna i ztozonosci konstrukcji musi zapewnic¢ bezpieczne jej zamontowanie i uzytkowa-
nie nawet w czasie wielogodzinnych lotéw. Sama instalacja systemu kontrolno-pomiarowego na poktadzie
zmienia standard wyposazenia kokpitu samolotu. Wszystkie przeprowadzone przy tej okazji modyfikacje
wyposazenia i sposobu jego dziatania musza byé w petni zrozumiate i czytelne dla zatogi. Dlatego mie-
dzy innymi celowe jest przeprowadzenie w tym zakresie dodatkowego szkolenia dla pilotéow. W ten sposéb
mozliwe jest zapoznanie ich z ewentualnymi powstatymi ograniczeniami operacyjnymi statku powietrz-
nego, zmienionymi zasadami realizacji niektérych procedur lotu, sposobem funkcjonowania systemoéw
tacznosci poktadowej, zapewniajacego tacznoséé z inspektorami poktadowymi, mozliwosci dezaktywa-
cji w czasie lotu systemow zabezpieczajgcych, takich jak GPWS. Brak takiego treningu moze skutkowac
choéby tym, co wydarzyto sie w popularnym samolocie Boeing 737. Dwa egzemplarze jego $wiezo wpro-
wadzonej do eksploatacji wersji MAX ulegty katastrofom w roku 2018. Zatogi tych maszyn nie posiadaty
wystarczajgcej wiedzy w zakresie budowy i zasady dziatania nowo zainstalowanego na poktadzie syste-
mu MCAS, majacego zapobiegac przeciggnieciu, czyli utracie sity noénej samolotu. Jezeli wykonywane
sg jakiekolwiek zmiany w wyposazeniu kabiny pasazerskiej, miedzy innymi poprzez montaz konsoli FIS, to
nalezy sprawdzi¢, czy nie ma to negatywnego wptywu na zapewnienie bezpieczenstwa cztonkéw zatogi
zajmujgcych miejsca w tylnej czesci statku powietrznego. Swoboda poruszania sie oséb, dostep do wyjsé
awaryjnych, zabezpieczenie przed mozliwoscig porazenia pradem elektrycznym, stopien zagrozenia po-
zarowego i dostep do sprzetu ratunkowego. To wszystko musi zosta¢ skontrolowane i ocenione jeszcze
przed rozpoczeciem pierwszego lotu zmodyfikowanej maszyny. Wszelkiego rodzaju osobiste urzadze-
nia elektroniczne (PED), moga by¢ wykorzystywane na poktadzie, w czasie lotéw, po upewnieniu sie, ze
nie maja negatywnego wptywu na bezpieczng prace systemoéw poktadowych samolotu. W szczegdlno-
Sci powinno sie wykazaé, ze PED nie zaktdcajg systemow nawigacji i tagcznosci. Jednoczesnie nalezy by¢
Swiadomym, ze uzywanie PED moze by¢ niedozwolone w niektérych fazach misji inspekcyjnych. Coraz
powszechniej w osobistych urzadzeniach elektronicznych oraz innym sprzecie pomocniczym w samolocie
stosuje sie baterie litowe. W zwigzku z rosnaca liczba pozaréw, ktére wywotuja one podczas lotéw, zapo-
biegawczo wprowadza sie do uzytku procedury operacyjne i przeciwpozarowe dotyczace sposobu bez-
piecznego przewozu tego typu elementéw.
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W celu zrealizowania kazdego lotu inspekcyjnego, pierwszym krokiem jest potwierdzenie przez zatoge
sprawnosci operacyjnej samolotu oraz zainstalowanej w nim aparatury kontrolno-pomiarowej i popraw-
ne skonfigurowanie catej awioniki poktadowej. Wymagane jest miedzy innymi uruchomienie elektro-
nicznych map, umozliwiajacych znajdowanie niezbednych informacji trasowych i zaprogramowanie
poktadowego systemu zarzadzania lotem FMS (ang. Flight Management System). Nieodzownymi elemen-
tami sg systemy ostrzegajace o bliskosci ziemi GPWS/TAWS (ang. Ground Proximity Warning System/
Terrain Avoidance and Warning System). Wszelkie nieprzewidziane okolicznosci, ktére moga spowodo-
wac, ze statek powietrzny znajdzie sie blizej ziemi niz powinien, beda dzieki nim odpowiednio wczes$niej
zatodze sygnalizowane i umozliwig unikniecie kolizji. Warto jednak pamietac, ze system ma swoje ograni-
czenia, ktére miedzy innymi powoduja wywotywanie fatszywych alarméw podczas kolejnych nisko wyko-
nywanych podejs¢ pomiarowych ze schowanym podwoziem. To moze wywotywac w zatodze niepotrzebny
alarm. Kolejny z systeméw TCAS (ang. Traffic Alert and Collision Avoidance System), umozliwia unikania
kolizji statkow powietrznych, zwtaszcza podczas lotéw w zattoczonej przestrzeni powietrznej. Korzystajac
z niego warto mie¢ $wiadomos¢, ze mimo posiadania tego urzadzenia na poktadzie moze byé niemozliwe
.zobaczenie"” catego ruchu jaki znajduje sie wokdt. Niektdrzy uzytkownicy przestrzeni powietrznej moga
celowo wytaczaé swoje transpondery, na ktérych oparta jest zasada dziatania TCAS albo ich nie posiada-
ja, jak na przyktad szybowce. W aparaturze pomiarowej poza systemem komputerowym zapewniajgcym
realizacje misji inspekcyjneji prowadzenie samolotu po zadanych trajektoriach lotu, odpowiedniemu przy-
gotowaniu podlega caty zestaw odbiornikéw nawigacyjnych i anten, niezaleznych od wykorzystywanych
przez pilotéw. Uruchamiana jest stacja réznicowa DGPS (ang. Differential Global Positioning System),
zapewniajgca pozycjonowanie samolotu inspekcyjnego w czasie pomiaréw z doktadnoscia zaledwie kilku
centymetréw. Dodatkowa radiostacja na poktadzie zapewnia taczno$¢ pomiedzy samolotem a technika-
mi znajdujgcymi sie w czasie oblotu w kontenerze kontrolowanej pomocy radionawigacyjnej lub w poblizu
wskazanej grupy $wiatet, umozliwiajac na biezaco, po pomiarze przekazywanie informacji o wymaganych
korektach w ustawieniach parametréw urzadzen.

Ze wzgledow organizacyjnych, na zattoczonych lotniskach loty inspekcyjne najczesciej wykonuje sie w po-
rze nocnej, kiedy natezenie ruchu jest najmniejsze. Dziatanie w nocy powoduje jednak znaczne zmniejsze-
nie ilosci odbieranych informacji wzrokowych. Wiele z nich jest obarczonych btedami wynikajgcymi z iluzji
nocnego postrzegania. W nocy nie zawsze jest mozliwe wzrokowe okreslenie potozenia przeszkéd, ponie-
waz moga one nie by¢ wystarczajaco oswietlone. Loty w ciemnosciach wymagaja zatem od pilotow korzy-
stania w wiekszym stopniu z informacji przyrzadowych niz wrazen wzrokowych odbieranych z zewnatrz.
Nawet w warunkach bezchmurnej i bezksiezycowej nocy brak Swiatet na ziemi utrudnia ustalenie poto-
zenia samolotu wedtug naturalnego horyzontu, ktéry jest zasadniczg ptaszczyzna odniesienia potrzebna
dla orientacji przestrzennej. Kiedy samolot Inspekcji ma w planie serie przelotéw i podejs¢ wykonywanych
poza standardowymi trasami, a znaczna ich cze$¢é bedzie realizowana na niewielkich wysokosciach, za-
grozenie kolizji z otoczeniem jest znaczne. Wzrasta ono dodatkowo kiedy misja jest wykonywana nad nie-
znanym dotychczas zatodze terenem. Wymagane jest od pilotéw inspekcyjnych uprzednie zapoznanie sie
w ciggu dnia z danym lotniskiem i jego otoczeniem, w tym z wystepujacymi przeszkodami zaréwno natu-
ralnymi, jak i stworzonymi przez cztowieka. Wzniesienia terenu, skupiska wysokich drzew, maszty, kominy,
wiezowce to tylko niektére z obiektow, ktére moga zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu. Analiza tych elementéw
przez zatoge moze wymusi¢ koniecznos¢ modyfikacji niektérych profili pomiarowych poprzez podniesie-
nie ich wysokosci minimalnych. Dodatkowo realizacja procedur inspekcyjnych w nocy musi obowigzkowo
by¢ wspierana przez wykorzystanie autopilota.

Méwiac o misjach inspekcyjnych nalezy zwréci¢ uwage na kwestie zmeczenia zatogi. Zmeczenie w niezau-
wazalny sposéb degraduje ludzkie mozliwosci i sprawnos¢, czesto dramatycznie obnizajgc bezpieczen-
stwo lotéw. Niejednokrotnie jest wymieniane jako pierwsza przyczyna inicjujgca tancuch btedoéw, ktory
w konsekwencji skutkowa¢ moze nawet wypadkiem. Intensywna praca umystowa i znuzenie, wynikajace
z dtugotrwatych i powtarzajgcych sie czynnoéci sa czynnikami powodujgcymi znaczne obnizenie zdolnoéci
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Fot.4. Zabrudzone przez owady szyby utrudniaja prowadzenie obserwacji otoczenia samolotu, zrédto:
Szymon Markiewicz

efektywnego dziatania. Dochodzi wéwczas miedzy innymi do zaburzenia kontroli ruchéw, ktére stopnio-
wo staja sie mato precyzyjne, upoéledzeniu ulega percepcja bodzcéw wzrokowych i stuchowych, a takze
zdolnos$¢ koncentracji uwagi i kojarzenia. Objawami moga by¢ zaburzenia pamieci i tempa przetwarzania
informacji, identyfikacji, analizy i wnioskowania, koordynacji i kontroli dziatan. W przypadku pilotéw do-
chodza do tego takze opdznione reakcje motoryczne, akceptowanie nizszych standardéw jakosci pilotazu,
mimowolne odchodzenie od pilotazu wedtug przyrzadéw na rzecz pilotazu wedtug nawykoéw, zaniedby-
wanie drugoplanowych czynnosci, takich jak sprawdzania mniej waznych przyrzadéw, instalacji, procedur.
Paradoksalnie przyczyng zmeczenia jest takze brak ruchu w kabinie. Aby zmeczenie pilotéw nie zagra-
zato bezpieczenstwu lotu i obnizeniu standardéw misji inspekcyjnych wprowadza sie ograniczenia czasu
lotu i stuzby. Certyfikowane jednostki inspekcyjne posiadaja indywidualne ograniczenia dotyczace norm
pracy i odpoczynku dla swoich zatég tzw. FTL (ang. Flight and Duty Time Limitations), odzwierciedlaja-
ce i uwzgledniajace specyfike wymagan operacyjnych danej organizacji. To w ktérym momencie poziom
zmeczenia bedzie wysoki zalezy od rodzaju wykonywanej misji. Przyktadowe sprawdzenia z powietrza sys-
temow podejscia do ladowania ILS/DME realizowane w nocy to wielokrotnie powtarzane loty na niskich
wysokos$ciach, wymagajgce zwiekszonej uwagi, niejednokrotnie mocno stresujgce, sg najbardziej wyma-
gajacymi dla zatogi procedurami pomiarowymi. W opozycji tego beda kontrole radiolatarni DME wyko-
nywane w dzien, na duzych wysokosciach, z dala od lotnisk. Tu poziom obcigzenia zatogi praca, a zatem
i przewidywany poziom zmeczenia okresla sie jak niski lub $redni. Takze wyposazenie samolotu w urza-
dzenia wspomagajace pilotaz i nawigacje, zapewniajace regulacje parametréw powietrza w kabinie, czy
nawet wystepowanie turbulencji powietrza w obszarze operowania samolotu beda decydowaty o kondycji
psychofizycznej oséb na poktadzie w trakcie dtugotrwatego lotu. Waznym aspektem, w kwestii przeciw-
dziatania zmeczeniu, jest zakwaterowanie i transport zatogi, zwtaszcza przy realizowaniu dtuzszych misji
z dala od bazy.

Takze warunki pogodowe decydujg o bezpieczenstwie i mozliwosci realizacji misji pomiarowych. Niskie
podstawy chmur, staba widocznos¢, oblodzenie lub nawet wysokie prawdopodobiefAstwo ich wystapienia
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to kilka z czynnikéw ktére sa podstawa do odwotania planowanego lotu inspekcyjnego. Tutaj nie bedzie
miato wiekszego znaczenia czy takie warunki beda panowaty w dzieh czy w nocy. Minima pogodowe dla
poszczegdlnych rodzajow lotéw inspekcyjnych sa operacyjnie zdefiniowane, zapewniajac zaréwno bezpie-
czenstwo realizacji kazdego zadania jak i maksymalne zwiekszenie szans na jego wykonanie. Oczywiscie
jest zasadnicza réznica czy sprawdzeniu z powietrza podlega przyktadowy system podejscia do ladowania
ILS/DME czy radiolatarnia trasowa DVOR. W pierwszym przypadku samolot bedzie zmuszony operowac
w poblizu ziemi, w drugim na znacznej wysokosci. Ryzyko jakiejkolwiek kolizji czy zdarzenia w obu sytu-
acjach jest zdecydowanie inne.

Fot.5. Oblodzenie statku powietrznego zagraza bezpieczenstwu lotu, zrédto: ze zbioréw autora

Istotng cecha cztonkdéw zatogi lotniczej w Inspekcji jest realizacja wspdélnego, wyraznie okreslonego zada-
nia do jakiego w danym locie zostali wyznaczeni. Ztozono$¢ wykonywanych misji, ilo$¢ réznych czynnikéw,
ktére musza by¢ na biezgco uwzgledniane, przygotowywane i niejednokrotnie na szybko modyfikowane
powoduje, ze o koncowym sukcesie lotu inspekcyjnego decyduje taczna praca wszystkich oséb na pokta-
dzie. Potrzebne jest ich wspdlne zaangazowanie w dziatanie, wzajemna pomoc, efektywna komunikacja
i zaufanie. W lotach inspekcyjnych nie ma miejsca na indywidualno$¢ pojedynczej osoby. Wiele skom-
plikowanych zadan lepiej wykonuje grupa. Ttumaczy sie to jako wzrost mozliwosci zespotu, czyli tzw.
SYNERGIA - SYNchronizowana enERGIA. W konsekwencji zapewnia to podziat zadan i mniejsze obcia-
zenie poszczegdlnych cztonkéw zatogi. Pomimo szybkiego postepu technicznego w lotnictwie, coraz do-
skonalszym konstrukcjom, wysokiemu poziomowi automatyzacji, a takze standaryzacji wielu procedur,
szerokiej dostepnosci informacji meteorologicznych, ruchowych, technicznych i operacyjnych, stwier-
dzono, ze te czynniki tylko w niewielkim stopniu wptywaja na obnizenie udziatu zatogi w przyczynach
wszelkiego rodzaju incydentéw lotniczych. Konieczne jest takze zarzgdzanie zasobami zatogi, czyli CRM
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(ang. Crew Resource Management). Definiuje sie go jako umiejetng wspotprace wszystkich cztonkow za-
togi, a w szczegolnosci kokpitu. Zgodnie z zaleceniami Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego
ICAQO, kazdorazowo do wykonania lotu kontrolno-pomiarowego wyznacza sie az dwéch pilotéw. Fizycznie
do sterowania maszyna wystarczytaby tylko jedna osoba. Jednak stopien skomplikowania lotéw inspek-
cyjnych, wynikajaca z tego ilo$¢ réznych zadan dodatkowych, pojawiajacych sie w niektérych fazach lotu,
wykonywanie ztozonych manewréw w poblizu lotniska, a dodatkowo utrzymywanie znacznych predkosci
lotu samolotu na matych wysokosciach, powodujag zbyt duze obcigzenie praca tylko dla jednego pilota.
Potrzeba dwuosobowej, dobrze zorganizowanej zatogi, wspdtpracujacej ze sobg, a jednoczesnie wza-
jemnie monitorujacej i kontrolujacej swoje dziatania. W ten sposéb, zwtaszcza przy kumulacjach réznych
czynnikéw i dziatan lub przy dtuzszych lotach i pojawiajacym sie mimowolnie zmeczeniu, mozliwe jest uni-
kanie popetniania nawet najmniejszych btedéw. Przy dwuosobowych zatogach przyjeto sie dokonywanie
podziatu na pilota lecacego, sterujacego samolotem (PF - Pilot Flying) i pilota nielecacego (PFN - Pilot
Not Flying). Tym samym dokonywane jest rozdzielanie pomiedzy dwéch pilotéw obowiazkéw w kokpicie
w zakres odbieranych informacji i wykonywanych czynnosci. Pilot lecacy odbiera tylko nieliczne informa-
cje dotyczace lotu, takie jak predkoséé, wysokosé, predkosé pionowa, kurs, wskazania ILS, a nastepnie ste-
ruje samolotem i moca silnikéw. Pilot nielecacy (monitorujacy) prowadzi tacznos¢, nawigacje, obstuguje
kokpit samolotu, wysuwa/chowa podwozie, klapy, wtacza/wytacza Swiatta i reflektory, obstuguje instala-
cje samolotowe i monitoruje pilotaz wykonywany przez pilota lecacego. Pomiedzy pilotami musi istnie¢
jednoznaczna wymiana komend i informacji. Istotnym elementem pilotazu jest tez ustalenie zasad wta-
czania i odtaczania pilota automatycznego, ktéry w niektérych fazach lotu przejmuje funkcje pilota leca-
cego. W zatogach lotniczych wieloosobowych, a zatem takze w Inspekcji Lotniczej, wprowadzone zostato
wyznaczanie pilota - dowddcy PIC (ang. Pilot in Command). Ustanawia to jednoznacznie kwestie odpo-
wiedzialnoséci, hierarchii, podlegtoscii dyscypliny wszystkich oséb przebywajacych na poktadzie. Dowddca
jest osobg prawnie odpowiedzialng za statek powietrzny oraz jego bezpieczenstwo i realizacje misji in-
spekcyjnych, a takze za naruszenie jakichkolwiek przepiséw dotyczacych lotu. Zwyczajowo przyjeto sieg, ze
dowddca w lotach inspekcyjnych jest jednoczesnie pilotem lecacym.

Fot.6. Briefing zatogi to jeden z wazniejszych elementéw przygotowania do lotu, Zrédto: ze zbioréw autora

Inspektorzy poktadowi, bedacy cztonkami zatogi kabinowej, wykonuja zadania zwigzane bezposrednio
z prowadzeniem kontroli z powietrza urzadzen radionawigacyjnych i systemoéw swietlnych. Ich wszystkie
dziatania w locie sa Scisle powigzane z praca pilotéow. Analizujgc poprawnosc¢ wykonania procedur pomiaro-
wych i uzyskanych wynikéw, wyznaczaja kolejne punkty programu oblotu. Jednoczesnie, na biezaco przez
poktadowy intercom, prowadzg korespondencje z zatoga kokpitowa, a przez radiostacje z technikami,
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uczestniczacymi na ziemi w oblotach, obstugujacymi kontrolowane urzadzenia. Potrzebna jest przy tym
podzielno$¢ uwagi i odpornosc na stres, zwtaszcza w sytuacji gdy jednoczeénie dociera wiele réznych
pod wzgledem jakosci i waznosci informacji. Trzeba je odpowiednio przefiltrowaé, usystematyzowac i na
tej podstawie podjaé decyzje co do sposobu realizacji dalszej czeéci zadania. Takie spietrzenie wystepu-
je zwtaszcza wtedy kiedy biezacy pomiar nie przebiegt poprawnie, zostat z réznych powoddéw przerwany
lub uzyskane wyniki wskazuja na koniecznos$¢ regulacji wybranych parametréw pracy urzadzenia naziem-
nego. Wtedy pomiar musi zosta¢ natychmiast ponownie przygotowany i powtdrzony. Niejednokrotnie to
wszystko ma miejsce w rejonie, gdzie samolot inspekcyjny przebywa jednocze$nie w sgsiedztwie znacz-
nejilos¢ innych statkéw powietrznych, a kontrolerzy ruchu lotniczego bez zbednej zwtoki musza wiedzie¢,
jaka procedura pomiarowa bedzie aktualnie realizowana. Przed kazda misja inspekcyjna przygotowywana
jest szczegdtowa lista procedur pomiarowych, zawierajaca informacje o wszystkich planowanych profi-
lach lotu, wysokosciach i odlegtosciach ich rozpoczynania. Taki zestaw danych przekazywany jest jeszcze
przed lotem do stuzb ruchu lotniczego. Ma to na celu zasygnalizowanie kontrolerom potrzeby wykona-
nia konkretnych manewréw, a nastepnie takie zorganizowanie przez nich przestrzeni, aby minimalizowac
wptywu niestandardowych trajektorii lotu samolotu inspekcyjnego na bezpieczenstwo innych statkéw
powietrznych.

Pomiedzy kabing, a kokpitem w czasie catego lotu, na biezaco prowadzona jest wymiana informacji o po-
stepie w realizacji misji, zmianach w procedurach pomiarowych, koniecznych ich powtérzeniach lub wyko-
naniu dodatkowych. Oceniana jest takze aktualna sytuacja ruchowej. Daje to mozliwo$¢ bezzwtocznego
modyfikowania kolejnosci zaplanowanych procedur, tak aby lot pomiarowy przebiegat w sposéb jak naj-
bardziej optymalnie od strony czasu trwania misji i mozliwosci realizacji wszystkich jej punktéw. Kazda
chwila w powietrzu nie zwigzana z realizacjg zaplanowanego programu oblotu to niezasadna strata czasu
i niepotrzebnie zuzyte paliwo, ktérego moze zabraknaé w koncowej czesci lotu. To z kolei moze wymaéc ko-
niecznos$¢ przerwania zadania i dotankowania samolotu w celu umozliwienia kontynuacji misji pomiarowe;.
Pojawiajace sie kolejne informacje o stanie pogody i sytuacji operacyjnej w rejonie lotniska determinu-
ja rowniez mozliwo$¢ kontynuowania lotu lub konieczno$é jego natychmiastowego przerwania i ladowa-
nie lub odlot ze strefy, w ktérej wykonywane byto zadanie pomiarowe. Komunikacja w kokpicie powinna
by¢ oparta na jednoznacznych, zrozumiatych, wyraznie wypowiadanych komendach, meldunkach i infor-
macjach. W samolocie inspekcyjnym nie ma zastosowania wykorzystywana w liniach lotniczych idea tzw.
.cichego kokpitu”. To zasada, w my$| ktérej ponizej ustalonej wysokosci lotu (np. 10000 stép), zaréwno
po starcie, jak i podczas znizania, pomiedzy pilotami obowigzuje wymiana tylko tych komend, informa-
cji i uwag, ktére dotycza aktualnej fazy lotu. W Inspekcji wszystkie informacje, pochodzace od kazdego
cztonka zatogi moga by¢ wazne i istotne dla sposobu realizacji misji i zapewnienia bezpieczenstwa lotu,
zatem s3 wymieniane w kazdym czasie. Oczywiécie uwzglednia sie momenty kiedy piloci prowadza na-
stuch lub komunikuja sie z kontrolerami ruchu lotniczego i wtedy wstrzymuje sie wszystkie inne rozmowy
na poktadzie.

Przyjetym zwyczajem, takze w Inspekcji Lotniczej, s odbywane w ré6znych momentach briefingi. To krét-
kie odprawy majaca za zadanie ustali¢ i przewidzie¢ rozwoéj sytuacji i przygotowac zatoge samolotu do
prawidtowego dziatania. Zadaniem briefingu jest przeciwdziatanie zaskoczeniom w trakcie realizacji mi-
sji. Briefing przed lotem to forma przygotowania zatogi do lotu, odbywana jeszcze w biurze operacyjnym
Inspekcji. W trakcie omawiane sa zadania zaplanowane do wykonania, przedstawiany jest sposéb ich re-
alizacji, w tym ilos¢ i kolejnos¢ podejsé pomiarowych, wysokosci lotu, trasy przelotéw. W kolejnosci ana-
lizowane sa informacje meteorologiczne, NOTAM-y i ostrzezenia trasowe, planowana jest ilo$¢ paliwa
i konieczne w trakcie misji kolejne tankowania maszyny. Omawiany jest przewidywany plan zatadowania
i tworzony arkusz wywazenia samolotu, ustalane sg niezbedne zgody na przeloty w poszczegdlnych rejo-
nach. Na koniec tworzony jest plan lotu. Inny rodzaj briefingéw odbywany jest bezposrednio przed startem
lub Iadowaniem. Ich celem jest aby piloci obcigzeni znaczng iloscig pracy w tych fazach lotu, unikali niepo-
trzebnych wyjaénien, uzgodnien i przekazu informacji, ktére pochtaniaja cenny czas, a moga by¢ wczesniej
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przewidziane i przekazane. Te briefingi maja swoj écisle ustalony i niezmienny rytuat skoncentrowany na
najwazniejszych informacjach, czynnoéciach i uzgodnieniach takich jak: kto jest pilotem lecacym, a kto
nielecacym, jaki jest kierunek startu i lgdowania, jakie warunki meteorologiczne panuja na lotnisku, jaka
jest procedura odejscia ,na drugi krag” po nieudanym podejsciu lub powrotu na lotnisko startu po awarii
silnika.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze wzgledu na specyfike dziatania, ztozonosc i sposéb realizowania za-
dan, misje inspekcyjne stanowig oddzielny obszar dziatalnosci lotniczej. Tylko przy uwzglednieniu i pozy-
tywnym zweryfikowaniu wszystkich aspektéw organizacyjnych, logistycznych, technicznych mozliwe jest
unikanie niepotrzebnego ryzyka towarzyszacego temu rodzajowi latania. Poprawnie wykonane kontrole
z powietrza urzadzen radionawigacyjnych i $wietlnych, sprawdzone procedury lotu, stanowiag wspol-
ny wynik pracy catej zatogi inspekcyjnej - inspektordéw, pilotéw i mechanikéw lotniczych. Gwarantuja, ze
inni uzytkownicy przestrzeni powietrznej moga czuc sie bezpiecznie realizujgc swoje zadania. Inspekcja
Lotnicza zajmujac sie zapewnieniem wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotniczego innych, musi przede
wszystkim zachowywac wysokie standardy bezpieczenstwa wewnatrz swojej organizacji.

. 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,
autor publikacji z zakresu bezpieczenstwa lotniczego,

operator i pilot dronéw
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Komunikacja na niebie:
Imperatyw znajomosci
jezyka angielskiego

w bezpieczenstwie lotnictwa

@ Marta Potanecka-Prior

W sSwiecie lotnictwa, gdzie niebo staje sie mostem taczacym narody, kultury i kontynenty, kla-
rownosc¢ i precyzja komunikacji jest kluczem do niezawodnosci i bezpieczeiistwa. Jezyk, choé
nierzadko uwazany za prosty Srodek wyrazu, staje sie tutaj waluta zaufania, narzedziem wspét-
pracy i kotwica stabilnosci. Dlaczego wiec tak wazne jest, aby w tej niestrudzonej symfonii lo-
tow, startéw i Iadowan, kazdy ton, kazde stowo byto doskonate w swojej ekspresji. W epoce, gdy
technologia pozwala nam dotrze¢ w najdalsze zakatki naszej planety w ciagu zaledwie kilku
chwil, nie mozemy pozwoli¢, by niedoskonatosci w komunikacji staty sie nasza pieta achilleso-
wa. Ten artykut ukaze, dlaczego jezyk angielski, w swym ztozonym i bogatym zakresie, stat sie
lingua franca nieba, i jak mozemy dalej podnosi¢ standardy komunikacji, by $wiat lotnictwa byt
jeszcze bezpieczniejszym miejscem.

Jezyk angielski w ciggu ostatniego stulecia stat sie kluczem do globalnej komunikacji w wielu dziedzi-
nach, w tym takze w lotnictwie. Powojenny rozwdj technologii lotniczej i ekspansja komercyjnych li-
nii lotniczych w duzym stopniu byty napedzane przez mocarstwa anglojezyczne, w szczegdlnosci
Stany Zjednoczone. To wtasnie tutaj, w cieniu innowacji i pionieréw lotnictwa, jak bracia Wright czy
Amelia Earhart, angielski zaczat naturalnie dominowaé¢ w komunikacji miedzynarodowej w branzy lot-
niczej. Gdy Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zostata zatozona w 1947
roku, podkreslita znaczenie jednolitego jezyka dla bezpieczenstwa lotnictwa, a kilka lat pdzniej zaleci-
ta, aby angielski byt powszechnie uzywany w miedzynarodowej lotniczej tacznoéci radiotelefonicznej.
W kolejnych latach ICAO doszta do wniosku, ze niewtasciwa komunikacja albo jej brak byty przyczyna
wielu wypadkéw i incydentéw, dlatego w 2003 r. opublikowano poprawki do Zatgcznikéw do Konwencji
Chicagowskiej, wymagajace od specjalistow lotniczych zaangazowanych w operacje miedzynarodowe
wykazania sie okreslonym poziomem znajomosci jezyka angielskiego w kontekscie tacznosci lotniczej.
Decyzja ta uczynita angielski jezykiem obowigzkowym dla pilotéw i kontroleréw ruchu lotniczego na catym
Swiecie, cementujac jego centralna role na niebie.

W $wiecie lotnictwa, gdzie sekundy decyduja o zyciu i Smierci, zdolno$¢ do jasnej i skutecznej komunikacji
jest niezwykle wazna. Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ustalita konkretne wymaga-
nia dotyczace znajomosci jezyka angielskiego przez pilotéw oraz kontroleréw ruchu lotniczego, aby za-
pewnic¢ bezpieczna i skuteczna komunikacje w powietrzu i na ziemi. Artykut 33 Konwencji Chicagowskiej
mowi o obowigzku udowodnienia biegtosci jezykowej.
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Jednym z dostepnych narzedzi stosowanych w ocenie biegtosci jezykowej w lotnictwie jest zestaw testow
ELPAC (The English Language Proficiency for Aeronautical Communication). Sktada sie on z trzech te-
stéw: ELPAC ATC, ELPAC pilots i ELPAC level 6, stworzony specjalnie w celu oceny poziomu biegtosci
kontroleréw ruchu lotniczego i pilotow w kontekscie komunikacji radiotelefonicznej, zgodnie z wymaga-
niami ICAO w zakresie biegtosci jezykowej, ktére zostaty wprowadzone w 2011 roku.

Test ELPAC ATC ocenia petny zakres zadan komunikacyjnych na poziomach ICAO 4 i 5, z jakimi kon-
troler ruchu lotniczego moze sie spotka¢ w sali operacyjnej lub wiezy kontroli lotéw. Kontrolerzy ruchu
lotniczego w codziennych sytuacjach opieraja sie na standaryzowanej frazeologii ICAQ, jednak w nieprze-
widzianych sytuacjach moga by¢ zmuszeni do przetaczania sie miedzy standardowa frazeologig a prostym
angielskim, aby skutecznie radzi¢ sobie z sytuacja i wspierac zatogi lotnicze. Dla pilotéw powstat osobny
test - ELPAC pilots. Zostat on zaprojektowany w celu oceny zdolnosci pilotow do skutecznej komunikacji
z kontrola ruchu lotniczego na poziomach ICAO 4 i 5. Oznacza to, ze piloci musza wykaza¢ sie zdolnosciag
do sktadania wnioskéw, raportowania nieprzewidzianych sytuacji, negocjacji oraz rozwigzywania poten-
cjalnych nieporozumien.

Waznym elementem zestawu testéw jest ELPAC level 6, majacy na celu ocene zdolnosci do skutecznej
komunikacji przy uzyciu komunikacji radiotelefonicznej. W przeciwienstwie do tradycyjnych testéw jezy-
kowych, gdzie najwyzsze wyniki przyznawane sg tym, ktorzy imponuja zakresem stownictwa czy ztozo-
noscig gramatyki, test ten koncentruje sie na zdolnosci dostosowania sie do méwcy o nizszej biegtosci
jezykowej lub pochodzacego z innego $rodowiska kulturowego. Efektywna komunikacja w tym kontek-
$cie oznacza takze adekwatne radzenie sobie z nieporozumieniami oraz identyfikowanie i rozwigzywanie
niejednoznacznosci.

Wprowadzenie globalnych standardéw biegtosci jezykowej dla pilotow i kontrolerow lotow to niewatpliwie
krok naprzéd w zapewnieniu bezpieczefnstwa w lotnictwie. Jednakze ich skuteczne wdrazanie napotyka na
liczne wyzwania i trudnosci, zwtaszcza w réznorodnym srodowisku globalnej spotecznosci lotniczej.

Przede wszystkim zréznicowane poziomy edukacji i dostepu do szkolenia jezykowego w réznych krajach,
stawiajg przed nimi ré6znorodne wyzwania w spetnianiu wymogoéw. Dla niektérych panstw z ograniczonymi
zasobami finansowymi i edukacyjnymi, zapewnienie wysokiej jakosci szkolenia jezykowego dla personelu
lotniczego moze by¢ trudne. W rezultacie, nawet jesli istnieja oficjalne standardy, praktyka moze sie od
nich réznic.

Kolejnym problemem jest brak jednolitych narzedzi oceny. Chociaz zestaw testéw ELPAC stanowi wazne
narzedzie oceny biegtosci jezykowej, rézne kraje moga korzystac z réznych metod i kryteriéw oceny, co
moze prowadzi¢ do niejednoznacznosci w interpretacji wynikow.

Innym egzaminem pos$wiadczajacym znajomosc jezyka angielskiego jest KSEJ. Egzamin w Krajowym
Systemie Egzamindéw Jezykowych sktada sie z dwéch czesci: listening oraz speaking. Czes¢ liste-
ning ma na celu sprawdzenie i ocene rozumienia ze stuchu. Sktada sie ona z nagran nawigzujacych te-
matyka do typowych sytuacji majacych miejsce w pracy pilota i kontrolera ruchu lotniczego, w tym
w szczegodlnosci do informacji przekazywanych podczas sytuacji rutynowych i nierutynowych oraz infor-
macji przekazywanych w komunikatach ATIS, natomiast speaking ma na celu ocene poziomu biegtosci je-
zykowej zdajacego z uwzglednieniem 6 kryteriéw: wymowa, struktury, stownictwo, ptynnos¢ wypowiedzi,
rozumienie oraz interakcja.

Istniejg trudnosci zwigzane z utrzymaniem biegtosci jezykowej w ciggu kariery zawodowej. Standardy
wymagaja regularnej oceny i recertyfikacji, ale w praktyce piloci i kontrolerzy lotéw moga nie miec regu-
larnego kontaktu z jezykiem angielskim poza swoimi obowigzkami zawodowymi, co moze wptynaé na ich
biegtosc.
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Chociaz wprowadzenie globalnych standardéw biegtosci jezykowej to wazny krok w kierunku zwiekszenia
bezpieczenstwa lotnictwa, w praktyce wiele krajéow napotyka na liczne wyzwania w ich skutecznym wdra-
zaniu. To podkresla znaczenie nieustannego monitorowania, szkolenia i adaptacji, aby zapewni¢, ze stan-
dardy te przynosza zamierzony efekt.

Angielski, mimo ze zostat przyjety jako globalny standard komunikacji w lotnictwie, nie jest jednolitym je-
zykiem w kontekscie wymowy. Akcenty i dialekty réznych regionéw Swiata moga stanowi¢ powazne wy-
zwanie dla skutecznej komunikacji, zwtaszcza w sytuacjach, gdy precyzja jest niezwykle kluczowa (stynna
katastrofa na lotnisku Los Rodeos na Teneryfie czy np. incydent Air China 981).

Kazdy, kto podrézowat po swiecie lub miat kontakt z réznymi grupami méwigcymi po angielsku, zdaje sobie
sprawe z gtebokiej réznorodnosci akcentéw. Od gtebokich tonéw australijskiego akcentu, przez melodyj-
ny akcent irlandzki, az po rézne odmiany akcentu amerykanskiego - kazdy z nich niesie ze sobg unikalne
dzwiekiifrazy, ktére moga by¢ nieznane dla osoby spoza danego regionu.

W lotnictwie, gdzie jasnoé¢ i zrozumiato$¢ sa kluczowe, takie réznice w wymowie moga prowadzi¢ do nie-
porozumien. Przyktadowo, pewne stowa czy frazy moga by¢ wymawiane w sposéb, ktéry jest trudny do
zrozumienia dla osoby nieznajgcej danego akcentu. Co wiecej, niektére regiony maja swoje lokalne stow-
nictwo lub frazy, ktére nie sg powszechnie uzywane w innych czesciach $wiata. Dodatkowym wyzwaniem
jest fakt, ze niektérzy piloci i kontrolerzy lotéw moga nie by¢ przyzwyczajeni do interakcji z pewnymi ak-
centami, co moze prowadzi¢ do koniecznosci czestego proszenia o powtérzenie informacji. W sytuacji,
gdy kazda sekunda jest cenna, takie opdznienia moga byc¢ krytyczne.

Wielu ekspertéw z dziedziny bezpieczenstwa lotnictwa zwraca uwage na koniecznos¢ szkolenia personelu
w zakresie zrozumienia i interpretacji roznych akcentéw. Szkolenia te nie koncentruja sie tylko na nauce
rozpoznawania réznych niuanséw jezykowych ale réwniez na technikach, ktére pomagaja w skutecznej ko-
munikacji w obliczu tych réznic.

Chociaz globalny standard jezykowy w lotnictwie ma na celu zapewnienie jasnej i spdjnej komunikacji,
zmienno$¢ akcentéw i dialektéw stanowi wyzwanie dla tej koncepcji. Aby skutecznie zarzadzaé tym wy-
zwaniem, kluczowe jest zapewnienie odpowiedniego szkolenia i Swiadomosci wéréd personelu lotniczego.

Technologia, ze swoim dynamicznym postepem, stata sie kluczowym elementem w Swiecie lotnictwa.
Systemy rozpoznawania gtosu, stosowane na wiele sposobdéw, od asystentéw gtosowych po nawigacje,
moga potencjalnie przyczyni¢ sie do klarownosci komunikacji. W teorii, rozpoznawanie gtosu mogto-
by przyspieszyé wymiane informacji, zastepujac koniecznos¢ recznego wprowadzania danych. Niemniej
jednak, technologia ta nie jest pozbawiona bteddéw, a niescistosci w rozpoznawaniu moga prowadzi¢ do
powaznych nieporozumien, zwtaszcza w sytuacjach krytycznych. Nie mniej wazne s3 programy szkolenio-
we. Osiggniecie odpowiedniej biegtosci jezykowej wymaga rygorystycznych programoéw szkoleniowych,
ktére skupiaja sie na praktycznym zastosowaniu jezyka w realnych sytuacjach lotniczych. Takie szkolenia
przygotowuja uczestnikédw do komunikowania sie w stresujacych warunkach, kiedy kazde stowo musi by¢
precyzyjne i zrozumiate.

Jednym z narzedzi, ktére odgrywa kluczowa role w procesie szkolenia, sa symulatory. Pozwalaja one pi-
lotom i kontrolerom na praktykowanie umiejetnosci komunikacyjnych w $rodowisku, ktére nasladuje
rzeczywiste warunki lotu. Poprzez szkolenia z wykorzystaniem symulatoréw, uczestnicy szkolenia moga
doswiadczyc szerokiej gamy scenariuszy i nauczyc sie reagowac na nie w sposéb skuteczny i pewny.

Kontrolerzy ruchu lotniczego, stojac na pierwszej linii komunikacji, ponosza olbrzymia odpowiedzialnos¢
za bezpieczenstwo operacji. Ich zdolnos¢ do jasnego przekazywania informacji, interpretowania instrukcji
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i reagowania na nieoczekiwane sytuacje jest kluczem do sukcesu w tej dziedzinie. Odnotowuje sie wie-
le spostrzezen pilotow i kontroleréw dotyczacych wyzwan zwigzanych z barierami jezykowymi. Te cenne
uwagi i doswiadczenia sa esencjg w dazeniu do poprawy standardéw komunikacji w branzy.

Obecnie Aviation English zawiera ok. 400 stéw, z ktérych wiekszos¢ to mieszanka prostego angielskiego
i branzowego zargonu. Standardowa frazeologia ICAO jest czasami uwazana za rodzaj specjalistycznego
kodu typowego dla kontroleréw ruchu lotniczego i zatdg statkéw powietrznych; ale jako sformalizowany
kod, frazeologia ICAQ nie spetnia tej samej funkcji co nieformalny zargon. Frazeologia spetnia szczegélna
funkcje techniczna, zapewniajaca skuteczng i bezpieczng komunikacje. Ze wzgledu na potencjalne konse-
kwencje powstania nieporozumien w $rodowisku radiotelefonistéw unika sie stosowania nieformalnego
zargonu lub podobnych form wypowiedzi utrudniajgcych rozumienie.

Aby sprosta¢ dynamicznym zmianom w lotnictwie, niezbedne jest ciggte uczenie sie. State kursy i szko-
lenia uzupetniajace w zakresie jezyka i komunikacji sa kluczem do utrzymania najwyzszych standardéw
biegtosci. W obliczu tych wyzwan, wspétpraca pomiedzy réznymi podmiotami w branzy lotniczej jest nie-
zbedna. Linie lotnicze, instytucje szkoleniowe i organizacje miedzynarodowe musza taczyc sity, aby ziden-
tyfikowac luki w komunikacji i wspélnie pracowac nad ich wypetnieniem.

Ewolucja lotnictwa przyniosta wiele zmian, adaptacji i postepéw na przestrzeni lat. Jednym z najwazniej-
szych aspektéw tych ewolucji jest nacisk na komunikacje - zapewnienie, ze kazdy uczestnik skomplikowa-
nej sieci lotnictwa méwi wspolnym i zrozumiatym jezykiem.

Wraz z wdrozeniem wymagan dotyczacych biegtosci jezykowej ICAO w 2011 roku, miedzynarodowa spo-
tecznos¢ lotnicza podkreslita znaczenie komunikacji w zwiekszaniu Srodkéw bezpieczenstwa. Ta reko-
mendacja nie byta jedynie symbolicznym gestem, ale wigzagcym regulaminem, ktoéry stwierdza, ze kazdy
kontroler ruchu lotniczego i pilot dziatajacy w miedzynarodowej przestrzeni musi wykaza¢ sie biegtoscia
w jezykach uzywanych do komunikacji lotniczej - tym jezykiem jest angielski, stuzacy jako uniwersalny
most w branzy, ktdra nie zna granic.

Kryteria ustanowione przez ICAO s3 oczywiste: osiggna¢ co najmniej poziom 4, nazywany w skali biegto-
$ci jezykowej "poziomem operacyjnym”. To nie jest zwykta rekomendacja, ale wymdg. Kazdy kontroler
ruchu lotniczego i pilot musi nie tylko osiagna¢ ten poziom, ale takze uzyskac jego potwierdzenie w swo-
jej licencji. Bez takiego potwierdzenia ich zdolno$¢ do latania lub kontrolowania ruchu lotniczego jest
ograniczona.

W zwiazku z tym niezbedne jest, aby testy majace na celu ocene biegtosci jezykowej byty specjalnie do-
stosowane do unikalnych potrzeb lotnictwa.

Reasumujac, w miare rozwoju i ewolucji branzy lotniczej kluczem do jej sprawnego funkcjonowania jest

skuteczna komunikacja i znajomo$é¢ jezyka angielskiego a, jak to kiedy$ powiedziat Ludwig Wittgenstein:
.granice naszego jezyka wyznaczajg granice naszego $wiata”.

\ Marta Potanecka-Prior

Specjalista w dziale ochrony, zarzadzania kryzysowego i spraw obronnych.
Absolwentka Instytutu Anglistyki Uniwersytetu Warszawskiego i University of Virginia.
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Recepta na katastrofe

Klaudiusz Dybowski

O tym, ze lekcewazenie przepiséw i procedur operacyjnych najczesciej koriczy sie (bardzo) mar-
nie pisano juz wielokrotnie. Liczne przyktady oraz anonse w mediach o zdarzeniach, wypadkach
i katastrofach potwierdzajg powyzsza teze - wystarczy chocéby zajrzec do serwisu youtube.com,
w ktérym znajduja sie setki (jesli nie wiecej) filmow i filmikow przedstawiajacych krok po kroku
jak na przestrzeni lat dochodzito do mniej lub bardziej znanych lotniczych tragedii.

Zadatem sobie ostatnio pytanie, w ilu zdarzeniach przyczynkiem byta niewtasciwa praca ATC - na przy-
ktad brak stosowania sie do zatwierdzonej frazeologii. W aviation-safety.net znalaztem 52 wypadki w pod-
kategorii FLIGHT CREW - LANGUAGE / COMMUNICATION PROBLEMS (ALSO ATC), w ktérych na
przestrzeni lat 1947 do 2019 zgineto tacznie 2125 ludzi (w tym 583 w katastrofie dwdch Boeingdw 747
w Teneryfie ). Baza danych Skybrary.aero jest znacznie bardziej szczegétowa i wymienia wiele dodatko-
wych podkategorii, niestety nie zawiera ona wszystkich wypadkéw, w tym jednego, do ktérego chciatbym
dzisiaj wréci¢ - lotu Flying Tiger Line 066, ktéry zakonczyt sie tragicznie kilka mil przed lotniskiem Kuala
Lumpur 19 lutego 1989 roku.

Akurat jesli chodzi o te katastrofe, to materiatéw na jej temat jest w Internecie stosunkowo niewiele. Nie
udato mi sie znalez¢é stosownego raportu, cho¢ NTSB uczestniczyta w $ledztwie, a FAA wyprodukowata
nawet stosowny film instruktazowy, przedstawiajacy jak btedy popetnione przez zatoge oraz ATC dopro-
wadzity krétki 30-minutowy lot z Singapuru do tragicznego konca. Z kolei na stronie internetowej male-
zyjskich wtadz lotnictwa cywilnego ostatni dostepny raport pochodzi z roku 2014, tak wiec i tu trop sie
(prawie) urywa. Na szczescie CVR (Cockpit Voice Recorder - rejestrator rozméw/gtoséw w kabinie) sa-
molotu przetrwat wypadek, dzieki czemu FAA mogta opracowac stosowny film instruktazowy, a po jakim$
czasie kto$ dokonat transkrypcji tego zapisu i zamienit dzwiek na tekst. Jaki$ czas pdzniej spece od sy-
mulacji natozyli na obraz dzwiek z CVR i tak powstato kilka filméw obrazujgcych w nieco lepszej jakosci niz
VHS przebieg tego lotu.

By¢ moze nie wszyscy Czytelnicy znaja te historie sprzed 34 lat; przypomnijmy zatem: samolot, Boeing
747-249F (freighter), leciat ztadunkiem tekstyliéw z Singapuru do Hong Kongu i miat mie¢ miedzyladowa-
nie w Kuala Lumpur. Piloci mieli pewne problemy ze zrozumieniem kontrolerdéw, a kontrolerzy nie stosowali
sie do obowiazujacej frazeologii przynajmniej w zakresie podawania wysokosci lotu. Co wiecej, kontroler
TWR nie skorygowat btednego readbacku' zatogi. Skutkiem wszystkich btedéw popetnionych przez zato-
ge i ATC doszto do tragedii.

Zatoga samolotu réwniez przyczynita sie do tego wypadku. Z zapisu rozméw w kokpicie wynikato, ze pi-
loci wykonywali podejscie nieprecyzyjne wg NDB, nie majac przed soba na wolancie wtasciwej karty po-
dejscia (). Wykryto réwniez inne przyczynki - trzeci pilot (na filmie okreélany jako SO) miat 70 lat i do
czytania uzywat szkta powiekszajacego, dwie radiolatarnie miaty ten sam znak identyfikacyjny ale rézne
czestotliwosci, zatoga byta niepewna co do dziatania systemu ILS RWY 33, pilot lecacy (Pilot Flying) byt

1 Readback - zgodnie z obowigzujacymi procedurami pilot jest zobowigzany do powtérzenia wydanej instrukcji / zezwolenia
przez radio, a kontroler ma obowigzek jg odstuchac i - w razie wykrycia jakichs btedéw - powtérzy¢ i poprawic.
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mato asertywny, kapitan twierdzit, ze zna lotnisko i tak dalej. Ponadto zatoga zlekcewazyta alarmy systemu
GPWS.

Niezgodnos¢ w pracy ATC polegata przede wszystkim na niewtasciwym sposobie podawania wysokosci.
Zgodnie z zatwierdzong procedura podejécia samolot powinien sie byt znizy¢ do 2400 stép AMSL, co kon-
troler TWR przekazat w nastepujacy sposéb:

- Tiger 66, descend two four zero zero. Cleared for NDB approach runway three three.

Uwazny widz po obejrzeniu filmikéow stwierdzi réowniez, ze juz wczeéniej kontroler TWR wydawat przez
radio instrukcje znizania do 5500, 3500 i 2700 st6p podajac kolejne cyfry zamiast konkretnej wartosci
(np. five five zero zero zamiast five thousand five hundred). Prawidtowo TWR powinna wydac te instrukcje
nastepujaco:

- Tiger 66 descend and maintain two thousand four hundred feet.

Niestety kapitan, ktéry prowadzit tgczno$é zrozumiat ten przekaz niewtasciwie (uznat ,dwa” jako ,do”)
i potwierdzit:

- Okay, four zero zero.

zamiast

- Roger, descend and maintain four hundred feet.

TWR nie poprawita btednego readbacku - i tak pierwsze zabezpieczenie, ktére mogto uratowac zycie
czterech ludzi i samolot spalito na panewce. Jak prawidtowo nalezy podawac¢ wysokos$¢ bezwzgledng (ale

nie tylko) przez radio méwi nam zapis w ICAO Doc 9432 ,Podrecznik radiotelefonicznej frazeologii lotni-
czej”, gdzie w punkcie 2.4.3. napisano:

243 Liczby wykorzystywane do okreslania wysokosci bezwzglednej, podstawy chmur, widzialnosci,
RVR, poziomow lotu, kodow transpondera oraz wartosci wykorzystywane do nastawiania wysoko$ciomierza,
ktore sktadaja sig z pelnych setek i/lub pelnych tysiecy, nalezy wymawia¢ tak, jak w jezyku potocznyme:

wysokosé bezwzgledna

wymawiane jako*

800 osiemset

3400 trzy tysiace czterysta
12 000 dwanascie tysigcy
podstawa chmur wymawiane jako
2200 dwa tysigce dwiescie
4300 cztery tysigce trzysta
Wid=ialnos¢ wymawiane jako
1000 widzialnos¢ tysige
700 widzialnos¢ siedemset

zasieg widzenia wzdiuz drogi startowej
600
1700

wymawiane jako
RVR szeséset
RVR tysige siedemset

poziomy lotu

FL 100

wymawiane jako
poziom [lotu] sto

kody transpondera
[7000

wymawiane jako

squawk siedem tysigcy

nastawianie wysokosciomierza

1000

wymawiane jako

QNH tysiac
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Drugim zabezpieczeniem, ktére nie zadziatato 19 lutego 1989 roku, byta wysokos¢ bezwzgledna podana
na karcie podejscia - ale - jak juz wspominatem - pierwszy oficer (bedacy pilotem lecacym) - nie miat tej
karty przed soba, o czym éwiadcza jego stowa, mniej wiecej 7 minut i 40 sekund od poczatku filmu (ht-
tps://www.youtube.com/watch?v=ir2y8q3u7Yq):

FO: I haven't even got the damn plate in front of me.

Trzecim, ostatnim zabezpieczeniem byt system GPWS; z CVR wynika jednak, ze zatoga zlekcewazyta jego
alarmy, przypieczetowujac tym samym los wtasny i samolotu.

Reminiscencje tego wypadku mozna znalez¢ miedzy innymi w AIP Polska, w rozdziale GEN 1.7 (odstepstwa
od zapiséw ICAO Annex 10, tom 2) w punkcie 5.2.1.9.2.2, drugi akapit:

5.21.92.2 Podczas okreslania wysokosci bezwzgledne] we frazeologii polskiej i When specifying the altitude in Polish and English phraseclogy the word
angielskiej nalezy stosowat slowo ALTITUDE przed wartoSciami ALTITUDE shall be used before numerical values.
liczbowymi.
W celu zminimalizowania prawdopodobiefistwa nieporozumienia In order to minimise the possibility of confusion as a result of the similar
wynikajacego z podobnego brzmienia angielskich siéw TO i TWO. sounding of the English words TO and TWO.

Nie jest to zreszta jedyne odstepstwo - od 7 wrzesnia 2023 roku obowiazuja zapisy, ktére na pewno war-
to sobie - wtasnie ze wzgledéw bezpieczenstwa - przypomniec (link: https://www.ais.pansa.pl/aip/pliki/
EP_GEN_1_7_en.pdf - Ryc. 1 na nastepnej stronie):

Od siebie dodatbym moze jeszcze jedno - oprocz angielskiego stow TWO i TO mamy jeszcze co najmniej
jedno, ktére wymawia sie tak samo - jest to stowo FOR - mozna je pomyli¢ z FOUR...

Przegladajac biblioteke skybrary.aero znalaztem opis incydentu z 2012 roku, gdy na lotnisku w Eindhoven
uzycie zwrotu ,for departure .." zakonczyto sie startem samolotu bez zezwolenia, poniewaz zatoga zro-
zumiata przekaz jako ,after departure..” (link: https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/2460.
pdf). Jednym z przyczynkéw byt m.in. fakt, ze nie zachowano tam zasady, iz na zajecie RWY zezwolenie
wydaje kontroler TWR, a nie GND.

Jak zwykle zycze mitej lektury i ogladania.

Zrédta:

https://code7700.com/case_study flying_tiger_line_66.htm
https://tailstrike.com/database/19-february-1989-flying-tiger-66/
https://aviation-safety.net/database/record.php?id=19890219-0
https://youtu.be/AWcfcEHKkUEo
https://www.youtube.com/watch?v=_B4FxXVUNs4
https://www.youtube.com/watch?v=HYaOjXMQPfE (w jez. hiszpanskim)
https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/2460.pdf
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521411

521442

52158

521742

521922

Tom I

Procedury Telekomunikacyjne
ROZNICE:

Rozdzial 5

W Polsce nie stosuje sie frazeologii POZIOM [LOTU] JEDEN ZERO
ZERO (ICAQ). W Polsce poziomy lotu skladajace sig z pelnych setek
nalezy wymawiac tak, jak w jezyku potocznym, tj. POZIOM [LOTU] STO.

W celu zminimalizowania ryzyka pomylenia sasiadujacych poziemdw lotu
JEDEN ZERO ZERO i JEDEN JEDEN ZERO podczas zajmowania
wysokosci zezwolongj.

W Polsce nie stosuje sig frazeologii SKLOK SIEDEM ZERO ZERO ZERO
(ICAQ). W Polsce kody transpondera skiadajace sie z pefnych tysiecy
nalezy wymawiaé tak, jak w jezyku potocznym, fj. SQUAWK SIEDEM
TYSIECY.

W celu zminimalizowania zajgto$ci czestotliwosci radiowych i tym samym
podniesienia standardéw bezpieczeristwa.

W Polsce nie stosuje sig frazeologii QNH JEDEN ZERO ZERO ZERO
(ICAQ). W Polsce wartoéci QNH skladajace sig z pelnych tysigcy nalezy
wymawiac tak, jak w jezyku potocznym, tj. QNH TYSIAC.

W celu zminimalizowania zajgtosci czestotliwosci radiowych i tym samym
podniesienia standardéw bezpieczeristwa.

W Polsce stowo MONITORUJ oznacza przestuchaj (czestolliwosc)
(ICAQ) lub zmien czestotliwosc zgodnie 2 instrukcjq | czekaj na wywolanie
(przez wskazany organ ATS).

Zwrot STANDBY FOR (czestotiwose) (ICAQ) moze zostat zrozumiany
jako czekaj na polecenie zmiany czestotliwosci.

Nastepujaca metoda potwierdzania odbioru nie jest stosowana w Polsce:
2Znak wywolawczy statku powietrznego, po nim znak wywolawczy stacji
lotniczej (ICAO). W Polsce stosuje sig: (znak wywolawczy statku
powietrznego) PRZYJALEM.

Procedury w Polsce sg zgodne z przykladami zaprezentowanymi w Doc
9432 ICAQ, ktdre rdznia sie od metod opisanych w Zataczniku 10 ICAQ.

Jezeli pilot nieprawidlowo powldrzy instrukcje lub zezwolenie, nalezy uZyé
slowa NIEPRAWIDLOWO, a nastepnie powtorzyé prawidiows wersjg.
Slowo POWTARZAM po slowie NIEPRAWIDLOWO jest zbedne.

Jesli wezesniej zostala nawiazana lacznos¢ i nie spowoduje to
nieporozumienia, organ ATS moze pominaé w dalszych transmisjach
swoj znak wywolawczy.

W celu zminimalizowania zajetosci czestotliwosci radiowych i tym samym
podniesienia standardow bezpieczeristwa.

Podczas okreslania wysokosci bezwzglednej we frazeologii polskiej i
angielskie] nalezy stosowac slowo ALTITUDE przed wartoSciami
liczbowymi.

W celu zminimalizowania prawdopodobienstwa nieporozumienia

wynik z brzmienia angielskich stow TO i TWO.

Volume Il
Communication Procedures including those with PANS status

DIFFERENCES:
Chapter 5
In Poland, the phraseclogy [FLIGHT] LEVEL ONE ZERO ZERO (ICAQ)
shall not be used. In Poland, flight levels consisting of full hundreds shall
be pronounced as in colloquial language, i.e. [FLIGHT] LEVEL ONE
HUNDRED
In order to minimise the probability of confusing the adjacent flight levels
ONE ZERO ZERO and ONE ONE ZERQO when reaching the cleared
altitude.
In Poland, the phraseclogy SQUAWK SEVEN ZERO ZERO ZERO (ICAQ)
shall not be used. In Poland, transponder codes consisting of whole
thousands shall be pronounced as in colloquial language, i.e. SQUAWK
SEVEN THOUSAND.
In order to minimise the occupancy times of radio frequencies, thus
enhancing safety standards.
In Poland, the phraseclogy QNH ONE ZERO ZERO ZERO (ICAQ) shall
not be used. In Poland, QNH values consisting of whole thousands shall
be pronounced as in colloquial language, i.e. QNH ONE THOUSAND
In order to minimise the eccupancy times of radio frequencies, thus
enhancing safety standards.
In Poland, the word MONITOR shall mean listen out (on the frequency)
(ICAD) or change the frequency as instructed and wait for being called (by
the relevant ATS unif).
The phrase STANDBY FOR (frequency) (ICAQ) could be interpreted as
wait for being instructed to change the frequency.
The following method of confirming that the message has been received
shall not be used in Poland: aircraft call sign followed by aeronautical
station call sign (ICAQ). In Poland, the following shall be applied: (aircraft
call sign) ROGER.
Procedures applicable in Poland are in accordance with examples shown
in ICAO Doc 9432 which are different from methods described in ICAO
Annex 10.
If the pilot reads back an instruction or clearance incorrectly, the word
NEGATIVE shall be used and the correct version shall be repeated.
The phrase | SAY AGAIN after NEGATIVE is redundant.
If radio contact has been established and confusion is not likely to occur,
an ATS unit may omit its call sign in further transmissions.

In order to minimise the occupancy times of radio frequencies, thus
enhancing safety standards.

When specifying the altitude in Polish and English phraseology the word
ALTITUDE shall be used before numerical values.

In order to minimise the possibility of confusion as a result of the similar
sounding of the English words TO and TWO.

Ryc. TAIP Polska GEN 1.7.10

Klaudiusz Dybowski

Gtéwny specjalista ds. przygotowania
i standaryzacji dokumentacji szkoleniowej

Instruktor szkolenia teoretycznego

W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.
Kariera zawodowa: ATC, AIS, ASM1, OSPA
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Technologia dla bezpieczenstwa

lotniczego, czyli wprowadzenie
Safety Dashboard w PAZP

Dorota Czerminska

Lotnictwo stoi w obliczu ciagtego i dynamicznego rozwoju, gdzie poszukiwanie nowatorskich
rozwigzan jest kluczowe dla optymalizacji zarzadzania bezpieczefistwem. Branza lotnicza jest
symbolem innowacji technologicznych, bedacych niezbednymi dla podniesienia standardow
bezpieczenstwa lotéw.

W zwiazku z faktem, iz Polska Agencja Zeglugi Powietrznej réwniez podlega tym transformacjom, z po-
czatkiem nadchodzacego roku planuje wprowadzié¢ Safety Dashboard (SDB) - zaawansowane narzedzie,
stuzace do monitorowania wskaznikéw poziomu bezpieczenstwa ruchu lotniczego uwzgledniajace

PANSA Safety Dashboard Sembutameen || [ S T
e g
Total Occurrences Severity Repeatability All reports
723 000 36.2% 12,3% 738 000
MOR - VOR Mupn:o Infringement Lazer
ll-.l.l-lll ,__-I.lllllll
Type of report Fhu:h w podziale na shuzby

[ & A. sl

Ryc. 1. Przyktadowy wyglad pulpitu SDB z uwzglednieniem fikcyjnych wartosci.
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kontrolowanie pozioméw alarmowych. SDB stanie sie integralng czescig systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem, oferujgc analityczny wglad we wskazniki odzwierciedlajace zaistniate zdarzenia lotnicze ma-
jace wptyw na bezpieczenstwo.

SDB pozwoli na podwyzszenie skutecznos$ci monitorowania i analizowania danych bezpieczenstwa. Jest
to kluczowe dla wczesnego wykrywania potencjalnych zagrozen oraz dla wdrozenia odpowiednich dziatan
prewencyjnych. SDB bedzie réwniez wspierac¢ prowadzenie doktadnych analiz danych, umozliwiajac ciggte
doskonalenie procedur i praktyk bezpieczenstwa.

Jednym z kluczowych zatozen SDB jest zwiekszenie transparentnoéci przy monitorowaniu wskaznikéw
bezpieczenstwa oraz mozliwych przekroczen pozioméw alarmowych, dajac szybki i bezposredni wglad
w parametry zdarzen lotniczych zgtoszonych do systemu TOKAL.

W sytuacji gdy wartos¢ ktérego$ z monitorowanych parametréw wzrosnie, dzieki wprowadzeniu SDB,
mozliwe bedzie jeszcze szybsze i bardziej precyzyjne reagowanie na zmiany trenddw, co jest kluczowe dla
utrzymania najwyzszych standardow bezpieczenstwa w lotnictwie.

Podsumowujac, wprowadzenie Safety Dashboard przez PAZP, jest wprowadzeniem nowoczesnego i inno-
wacyjnego spojrzenia na monitorowanie poziomu wskaznikow bezpieczenstwa. Narzedzie to otwiera drzwi
do przysztosci, aby bezpieczenstwo lotnicze osiggneto jeszcze wyzszy poziom. Dazenie do ciggtego udo-
skonalania i implementacja zaawansowanych technologicznie rozwigzan jest fundamentalna dla rozwoju
i podnoszenia standardéw w sektorze lotniczym, a PAZP jest pionierem tej transformaciji.

Dorota Czerminska

Starszy specjalista w Biurze Bezpieczenstwa

Zajmuje sie monitorowaniem poziomu wskaznikdéw bezpieczenstwa lotniczego
(Safety Performance Indicators). Ukofczyta prawo lotnicze.
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Wrzesien w PAZP
miesigcem promocji
bezpieczenstwa lotniczego

Dorota Czerminska
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We wrzesniu, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej otworzyta przestrzen dla edukacji i dyskusji
na temat bezpieczenstwa lotniczego, uruchamiajac kampanie pod nazwa ,Wrzesieh - Miesigcem
Promocji Bezpieczeristwa Lotniczego”. Otwierajac drzwi dla edukacji i dialogu na istotne tema-
ty w dziedzinie lotnictwa, wszyscy zainteresowani mieli szanse na zrozumienie fundamental-
nych zasad i procedur, ktére sg gwarancja bezpieczenstwa lotniczego.

Cykl ,SafetyWtorek” oraz réznorodne inicjatywy, takie jak warsztaty cross trainingowe #safetyfirst, Dzien
otwarty Biura Bezpieczenstwa czy konkurs z nagrodami ,Aero Krzyzéwka”, uczynity te tematyke bardziej
dostepna i zrozumiata dla kazdego.

Kazdy wtorek wrzeénia byt kolejng odstona cyklu edukacyjnego ,SafetyWtorek”, gdzie omawiane byty réz-
norodne aspekty bezpieczenstwa lotniczego. W ramach tego programu odbywaty sie m.in. prelekcje, dys-
kusje, oraz panele tematyczne, ktére pozwolity uczestnikom pozyskac wiedze bezposrednio od ekspertéw
i specjalistow z danych obszarow.

Wrzesien rozpoczeliSmy od zagadnien zwigzanych z kultura sprawiedliwego traktowania - Just Culture,
jako fundamentem bezpieczenstwa w organizacji lotniczej. To wazne, aby pracownicy mogli wyrazac swoje
obawy i uwagi, nie obawiajac sie negatywnych konsekwencji. Bezpieczenstwo w lotnictwie to absolutny
priorytet. Wraz z ciaggtym rozwojem tej branzy, musimy stale ulepszac nasze metody i praktyki zarzadzania
bezpieczenstwem. Jednym z kluczowych narzedzi w tym procesie jest Komitet ds. kultury sprawiedliwego
traktowania dziatajacy w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. To on odgrywa istotna role we wdrazaniu,
nadzorowaniu i doskonaleniu zasad kultury sprawiedliwego traktowania, poprzez monitorowanie biezgcej
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sytuacji zwigzanej ze stanem kultury sprawiedliwego traktowania, oméwienie zdarzen, ktére byty przed-
miotem obrad na posiedzeniach celowych Komitetu, oraz sledzenie zmian w przepisach dotyczacych sto-
sowania polityki Just Culture w lotnictwie cywilnym.

Komitet analizuje sytuacje umysinego naruszenia przepiséw lub gdy doszto do wyraznego i powaznego
zlekcewazenia oczywistego ryzyka i powaznego zaniedbania zawodowego obowigzku zachowania staran-
nosci bezsprzecznie wymaganej w danych okolicznosciach, powodujacego mozliwg do przewidzenia szko-
de na osobie lub na mieniu lub powaznie narazajagcego na szwank poziom bezpieczenstwa lotniczego.

Komitet Just Culture w PAZP, to niezwykle zréznicowany zespot ekspertéw. Praca w tej grupie to nie tylko
wyraz zaawansowanej wiedzy branzowej, ale takze zaangazowania na najwyzszym poziomie. Priorytetem
Komitetu jest nieustanne doskonalenie systemu bezpieczenstwa lotniczego. W tym celu podejmuje on
analizy, wycigga wnioski ze zdarzen lotniczych i stara sie im zapobiegac w przysztosci. To wtasnie dziatania
Komitetu tworza otoczenie petne zaufania, w ktérym podrézowanie samolotem staje sie jeszcze bardziej
bezpieczne.

Warto réowniez podkresli¢, ze praca cztonkédw Komitetu wymaga nie tylko fachowej wiedzy, ale i zaanga-
7owania spotecznego. Cztonkowie Komitetu wspétpracuja z réznymi komérkami organizacyjnymi PAZP,
angazujac sie w procesy podejmowania decyzji dotyczacych bezpieczenstwa lotow. Wymaga to czasu
i poSwiecenia, ale efekty ich pracy majg fundamentalne znaczenie dla nas wszystkich.

Kolejny wtorek poswieciliémy zagadnieniom zwigzanym z zarzadzaniem zmeczeniem i stresem ATCO
oraz polityce prozdrowotnej. Zdrowie psychiczne i fizyczne jest tu kluczowe, wiec sprowokowato to dys-
kusje o zdrowym stylu zycia w miejscu pracy. Jak wiadomo, w lotnictwie istniejg rygorystyczne przepisy
i procedury dotyczgce zarzadzania stresem i zmeczeniem wéréd personelu kontrolujgcego ruch lotniczy.
Organizacje lotnicze, takie jak ICAO, wyznaczaja standardy dotyczace zarzadzania stresem w pracy kon-
trolera ruchu lotniczego. Te standardy wymagajg od dostawcow stuzb ATM/CNS, aby zapewniali odpo-
wiednie programy szkoleniowe i wsparcie psychologiczne dla kontroleréw ruchu lotniczego. ATCO maja
zatem dostep do wsparcia psychologicznego, ktére moze pomaéc im radzi¢ sobie ze stresem zawodowym.
To wsparcie moze obejmowac terapie psychologiczng, szkolenia z zarzadzania stresem oraz programy
profilaktyki w zakresie zdrowia psychicznego.

Nalezy pamieta¢, ze szkolenia w zakresie radzenia sobie ze stresem sg niezwykle istotne. Moga one po-
moc kontrolerom w identyfikowaniu sytuacji stresowych, rozwijaniu umiejetnosci radzenia sobie z nimi
oraz zapobieganiu przewlektemu napieciu, ktére moze prowadzi¢ do depresji. Zmeczenie jest jednym
z gtéwnych czynnikéw wptywajacych na stres u kontroleréw ruchu lotniczego. Dtugotrwate i nieregularne
godziny pracy oraz presja czasu moga prowadzi¢ do chronicznego zmeczenia. Dostawcy stuzb ATM/CNS
zarzadzajg zmeczeniem poprzez przestrzeganie odpowiednich limitéw czasu pracy i wymagan odpoczyn-
ku miedzy dyzurami zawartych w odpowiednich przepisach i rekomendacjach. Istotna role odgrywajg réw-
niez regularne badania medyczne, przeprowadzane w celu monitorowania zdolnoéci kontroleréw do pracy
w stresujgcym otoczeniu.

Kolejny wtorek wrzesnia, to kolejny panel tematyczny, tym razem poswiecony problemom z komunikacja
w jezyku angielskim. Jezyk angielski tgczy Swiat lotnictwa, stad konieczno$é oméwienia wymagan jezyko-
wych LPRI (Language Proficiency Requirements Implement). Dobra komunikacja to fundament bezpiecz-
nych lotow.

Jak wiadomo, w miedzynarodowym Swiecie lotnictwa jezyk angielski odgrywa kluczowa role jako uni-
wersalny jezyk komunikacji pomiedzy pilotami i kontrolerami ruchu lotniczego. Dobrze jest zatem zada¢
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pytanie, dlaczego dobra komunikacja jest tak wazna i jakie s3 wymagania jezykowe, ktérymi kieruje sie
branza lotnicza.

LPRI, to zbiér miedzynarodowych standardéw okreslajacych poziom biegtosci jezykowej, ktory kazdy
pracownik branzy lotniczej powinien spetniac. Ustalanie tych norm ma na celu zminimalizowanie ryzyka
wystapienia btedéw wynikajacych z nieporozumien jezykowych, co ma kluczowe znaczenie dla bezpie-
czenstwa lotow.

Jezyk angielski to narzedzie, ktére pozwala na klarownga i jednoznaczng wymiane informacji, co jest klu-
czowe w sytuacjach wymagajacych szybkiej reakcji i precyzyjnych dziatan. Btedy w komunikacji moga pro-
wadzi¢ do powaznych konsekwencji, takich jak kolizje, awarie czy inne niebezpieczne sytuacje. Dlatego
tez, branza lotnicza przywiazuje tak duza wage do umiejetnoscijezykowych swoich pracownikow.

Jezyk angielski jest kluczowym elementem w $wiecie lotnictwa, taczac rézne narodowosci i kultury w je-
den spojny system komunikacji. Standardy LPRI gwarantuja, ze osoby pracujgce w tej branzy posiadaja
odpowiednie umiejetnoéci jezykowe, co pozwala na sprawna i bezpieczna realizacje lotéw. W dobie globa-
lizacji i ciggtego rozwoju technologii lotniczych, kompetencje jezykowe staja sie jeszcze bardziej istotne,
umozliwiajac bezpieczne i efektywne przemieszczanie sie po naszej planecie.

Ostatni wrzesniowy wtorek zostat poswiecony dyskusji o bezzatogowych statkach powietrznych oraz pro-
blematyce zwigzanej ze zdarzeniami RPAS (Remotely Piloted Aircraft Systems).

Bezzatogowe statki powietrzne, znane takze jako RPAS, rewolucjonizujg $wiat lotnictwa. Sa nie tylko sym-
bolem innowacji i postepu technologicznego, ale takze waznym elementem, ktéry moze znaczaco wpty-
nac na bezpieczenstwo przestrzeni powietrznej. Zréznicowanie ich zastosowan sprawia, ze te nowoczesne
rozwigzania zdobywajg coraz wieksza popularnoéé. Bezzatogowe statki powietrzne sg uzywane w wielu
dziedzinach - od monitoringu $rodowiska, przez badania naukowe, po ustugi komercyjne takie jak dosta-
wy. W przypadku sytuacji kryzysowych, takich jak pozary czy katastrofy naturalne, RPAS potrafig dostar-
czy¢ kluczowe dane w czasie rzeczywistym, co pozwala na szybka reakcje stuzb ratunkowych.

Cho¢ bezzatogowe statki powietrzne przynosza wiele korzysci, to réwnoczesnie pojawiaja sie pytania
dotyczace bezpieczenstwa i regulacji. Wprowadzenie RPAS do zattoczonego nieba petnego zatogo-
wych statkéw powietrznych stawia przed nami wyzwania w zakresie zarzadzania przestrzenig powietrzng
i zapobiegania kolizjom. Dlatego istnieje potrzeba opracowania skutecznych procedur i technologii, ktére
umozliwig bezpieczna integracje RPAS z istniejacym ekosystemem lotniczym.

Rozwdj i implementacja regulacji dla RPAS sa kluczowe dla utrzymania bezpiecznych operaciji lotniczych.
Organizacje lotnicze na catym Swiecie pracujg nad stworzeniem jasnych wytycznych i standardéw, ktére
maja na celu zaréwno wspieranie innowacji, jak i ochrone bezpieczefAstwa pasazerdéw i zatdég zatogowych
statkéw powietrznych. Jednakze, réwnoczesnie niezbedne jest stworzenie odpowiednich ram prawnych
i technologicznych, ktére zagwarantuja, ze integracja RPAS z globalnym systemem lotniczym przebie-
gnie sprawnie i bezpiecznie. W tej dynamicznie rozwijajgcej sie dziedzinie, prace nad bezpieczna integracja
RPAS z zatogowym ruchem lotniczym stanowia priorytet.

W ramach inicjatyw zwigzanych z miesigcem promocji bezpieczenstwa lotniczego znalazty sie réwniez
warsztaty cross training #safetyfirst, podczas ktérych uczestnicy mogli pogtebié swoja wiedze z zakresu
funkcjonowania SMS. Byta to doskonata okazja dla uczestnikéw do zdobycia cennych umiejetnosci, wie-
dzy oraz do wymiany doswiadczen z ekspertami z réznych dziedzin lotnictwa. Celem warsztatow byta nie
tylko nauka, ale takze rozwijanie Swiadomosci zagrozen i najnowszych rozwigzan w dziedzinie bezpieczen-
stwa lotniczego.
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Uczestnicy warsztatow cross training #safetyfirst mieli wyjatkowa okazje, by zgtebié réznorodne aspek-
ty bezpieczenstwa lotniczego, zdobywajac praktyczne umiejetnosci, kluczowe dla profesjonalistéw w tej
dziedzinie. Warsztaty zgromadzity ekspertéow bezpieczenstwa lotniczego, ktérzy chetnie dzielili sie swoja
bogata wiedza i dodwiadczeniem, oferujac uczestnikom mozliwos¢ dogtebnego zrozumienia przedstawia-
nych zagadnien.

Zostaty one podzielone na trzy intensywne panele tematyczne, kazdy z nich skupiajacy sie na innym ob-
szarze zagadnien zwiazanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem ruchu lotniczego.

Pierwszy panel tematyczny skoncentrowat sie na specyfice oraz metodyce raportowania zdarzen lotni-
czych do systemu TOKAI. Zajecia te daty uczestnikom klarowne wyobrazenie o procedurach i metodach
badania zdarzen iincydentéw lotniczych, przeprowadzanych w celu ujawnienia przyczyn ktére do tego do-
prowadzity, a nastepnie wyciggniecia konstruktywnych wnioskéw na przysztos¢. Zaprezentowano narze-
dzia i praktyki, stuzace zachowaniu najwyzszych standardéw bezpieczenstwa.

Drugi panel poswiecono zagadnieniom zwigzanym z analizami i ocenami bezpieczenstwa przy wprowadza-
niu zmian w systemach funkcjonalnych ATM/CNS, takich jak na przyktad zmiany w procedurach operacyj-
nych, zmiany dotyczace elementéw przestrzeni powietrznej czy zmiany dla urzadzen technicznych CNS.
Uczestnicy zdobyli wiedze na temat postepowania przy procedowaniu takich zmian, zasad wspotpracy
miedzy wiodgcym zmiang, ekspertami operacyjnymi, technicznymi oraz ekspertami ds. bezpieczenstwa.

Trzeci panel przyblizyt uczestnikom $wiat procedur i metodyki zwigzanych z realizacjg celowych i okre-
sowych przegladdéw bezpieczenstwa. Ponadto, zajecia te umozliwity uczestnikom zgtebienie zasad mo-
nitorowania poziomu wskaznikéw bezpieczenstwa lotniczego, z uwzglednieniem pozioméw alarmowych
dla Safety Performance Indicators (SPI), co jest niezwykle istotne dla identyfikacji zagrozen i zarzadzania
ryzykiem.

Organizacja praktycznych warsztatéw podczas tej kampanii, byta waznym krokiem w promowaniu wiedzy
i $wiadomosci SMS w PAZP. Uczestnicy zdobyli wartoéciowa wiedze oraz praktyczne umiejetnoséci, ktére
pozwolg im w swoim zakresie przyczyniac sie do rozwoju i poprawy bezpieczefnstwa w branzy lotniczej.
Wydarzenie to stanowito takze platforme dla wymiany mysli i doswiadczen, co z pewnoscig zaowocuje
w przysztosci.

Jednym z kluczowych wydarzen byt Dzien otwarty Biura Bezpieczenstwa. Zainteresowani mogli poznaé
z bliska prace specjalistéw ds. bezpieczenstwa, zadac pytania i zobaczy¢, jakie dziatania sg podejmowane,
aby przyczyniac sie do budowania bezpieczenstwa lotniczego.

W ramach wrze$niowych inicjatyw, Biuro Bezpieczenstwa PAZP zorganizowato réwniez konkurs ,Aero
Krzyzéwka", gdzie uczestnicy mieli szanse wygraé atrakcyjne nagrody. Konkurs miat na celu zacheci¢ do
nauki i poszerzania wiedzy na temat lotnictwa, w sposéb przyjemny i angazujacy.

Inicjatywy PAZP we wrzesniu pokazaty, jak réznorodny i fascynujacy jest $wiat lotnictwa, i jak wiele moz-
na zrobi¢ dla ciggtego rozwoju bezpieczenstwa lotniczego. Dzieki takim akcjom jak ,SafetyWtorek” czy
JAero Krzyzéwka", mozna byto pokazaé, ze bezpieczenstwo lotnicze jest nie tylko sprawg ekspertéw ope-
racyjnych i technicznych, ale wszystkich nas w PAZP.

Wrze$niowe dziatania Biura Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej uczynity bezpieczen-
stwo lotnicze tematem dostepnym i zrozumiatym dla szerokiej grupy odbiorcow.
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Réznorodne panele tematyczne, praktyczne warsztaty oraz krzyzéwki, byty Swietna okazja do zdobycia
wiedzy i zrozumienia, jak kluczowe dla lotnictwa sa kwestie zwigzane z bezpieczefnstwem. Przez takie ini-
cjatywy, PAZP nie tylko promuje edukacje w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego, ale réwniez buduje
Swiadomosc spoteczna na temat znaczenia bezpiecznych podrézy lotniczych.

... and just remember,
Controllers are guardians of the sky,
Ensure our flights are safe and high!

\ " Dorota Czerminska

Starszy specjalista w Biurze Bezpieczenstwa

Zajmuje sie monitorowaniem poziomu wskaznikéw bezpieczenstwa lotniczego
(Safety Performance Indicators). Ukonczyta prawo lotnicze.
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