Urzad
i Lotnictwa
¥ Cywilnego




W NUMERZE:

= Nieprawidtowosci w transmisjach radiowych i ich skutki

= Wybrane problemy bezpieczefstwa wystepujgce podczas eksploatacji uktadéw
paliwowych statkdédw powietrznych wywotane obecnoscig wody i niekontrolowanym
rozwojem drobnoustrojow

= Kilometr autostrady prowadzi donikad, ale kilometr pasa startowego otwiera okno
na Swiat

"= Odpowiedzialno$¢ za spowodowanie incydentu z udziatem bezzatogowego statku
powietrznego powodujgcego uszczerbek na zdrowiu cztowieka

Publikowane przez:

Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

Urzad Lotnictwa Cywilnego

ul. Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

tel: +22 520 75 22

Zapraszamy do zgtaszania
komentarzy i tematéw waznych
dla Panstwa do poruszenia
w kolejnych edycjach na adres
mailowy: biuletyn@ulc.gov.pl



Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 4(10)/2019

Szanowni Paristwo,

Z wielkq przyjemnosciq oddaje w Paristwa rece kolejne wydanie Biuletynu Bezpieczerstwa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Po wakacjach przyszedt czas na podsumowanie trzeciego kwartatu 2019 roku w odniesieniu
do stanu bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym. W dniach 3-4 paZdziernika, w Porcie Lotni-
czym Olsztyn-Mazury, miafo miejsce spotkanie Grupy Roboczej SMS ds. integracji Systemdw
Zarzgdzania Bezpieczeristwem (SMS) w polskich organizacjach i podmiotach lotniczych. Brato
w nim udziat ponad 90-u przedstawicieli srodowiska lotniczego, a tematem przewodnim spo-
tkania byty zagadnienia zwiqzanie z zarzgdzaniem zmianq. Wiecej informacji na ten temat
znajdziecie Paristwo na stronie internetowej Urzedu. Ponadto warto nadmienic, ze w spotka-
niach urzedowego Zespotu ds. realizacji zatozeri Krajowego Planu Bezpieczeristwa w Lotnictwie
Cywilnym (SSP) bedq brac udziat cztonkowie Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotni-
czych. To wazny krok w kierunku poprawy bezpieczeristwa w transporcie lotniczym.

PIOTR SAMSON o . . . )

W tym wydaniu Biuletynu Urzedu Lotnictwa Cywilnego znajdg Paristwo:
Prezes Urzedu Lotnictwa +  artykut na temat nieprawidtowosci wystepujgcych podczas transmisji radiowych oraz ich
Cywilnego skutki,

+ informacje dotyczqgce wybranych problemdw wystepujqcych podczas eksploatacji ukta-
dow paliwowych statkdw powietrznych,

artykut dotyczqcy lotnisk lokalnych i rozwijajqcej sie komunikacji sub-regionalnej w Pol-
sce,

informacje dotyczqce kwestii odpowiedzialnosci za spowodowanie incydentu z udziatem
bezzatogowego statku powietrznego, powodujgcego uszczerbek na zdrowiu cztowieka.

tgcznosc radiowa jest niezwykle istotnym elementem wplywajacym na efektywnosc i bezpie-
czeristwo ruchu lotniczego. Istnieje wiele powoddw wystepowania zaktdceri radiowych, ktcre
sprawiajq, iz prowadzenie korespondencji jest utrudnione lub staje sie wrecz niemozliwe. War-
to skupic sie na 3 najczestszych nieprawidtowosciach w wykorzystaniu czestotliwosci, ktére
mogq miec powazne konsekwencje operacyjne.

Problem zawilgocenia i zanieczyszczenia paliw oraz wyzwania organizacyjno-techniczne do-
tyczqce tej grupy zagadnieri byty przedmiotem zainteresowania naukowcow i inzynieréw juz
w drugiej potowie ubiegtego wieku. W historii lotnictwa wielokrotnie miaty miejsce zdarzenia
spowodowane tymi czynnikami i dlatego tak istotne jest, aby ponownie zwrdcic uwage na bez-
piecznq eksploatacje instalacji paliwowych statkéw powietrznych. W tym roku powotany zostat
Zespot ds. uregulowania kontroli jakosci i przechowywania paliw lotniczych oraz tankowania
statkdw powietrznych, ktéry ma za zadanie w pierwszej kolejnosci opracowac wytyczne dla
srodowiska lotniczego, ktdre w przysztosci postuzq za ramy przepiséw prawa.

Komunikacja lotnicza stafa sie takze jedng z najdynamiczniej rozwijajqcych sie gafezi trans-
portu oraz jednym z wazniejszych sektoréw gospodarki Swiatowej. W artykule omdwione zo-
staty zagadnienia zwigzane z ruchem lotniczym, funkcjonowaniem matych lotnisk (réwniez
pod kqtem bezpieczeristwa) oraz kulturg sprawiedliwego traktowania (Just Culture). Ponadto
nakreslono kierunek rozwoju lokalnego transportu lotniczego w Polsce.

Przedmiotem ostatniego artykutu jest analiza dotyczgca dochodzenia odpowiedzialnosci za
spowodowanie przez operatora bezzafogowego statku powietrznego uszczerbku na zdrowiu
cztowieka. Autor wspomina réwniez o kwestiach bezpieczeristwa i zaleceniach z zakresu wyko-
rzystania bezzatogowych statkow powietrznych w polskiej przestrzeni powietrznej, na co zwra-
ca réwniez uwage Urzqd Lotnictwa Cywilnego.

Zapraszam do zgtaszania propozycji tematow, wtasnych artykutow zwigzanych z bezpieczer-
stwem lotniczym, komentarzy oraz uwag na adres biuletyn@ulc.gov.pl. Na ten adres mozecie
takze Paristwo zgfosic chec otrzymywania elektronicznych wersji Biuletynu Bezpieczeristwa w

Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitej lektury!
PW% Samson
Urzad
Lotnictwa 1
Cywilnego
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Nieprawidtowosci
w transmisjach
radiowych
i ich skutki

NV

k3cznosc¢ radiowa jest niezwykle istotnym elementem wptywajgcym na efektyw-
nos¢ i bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Dlatego tez bardzo wazne jest, oprocz
wtasciwego zarzgdzania czestotliwosciami lotniczymi, prawidtowe korzystanie
z widma radiowego. Jest wiele powoddow wystepowania zaktdcen radiowych,

ktore sprawiajg, iz prowadzenie korespondencji jest utrudnione lub staje sie

wrecz niemozliwe.

niniejszym artykule
skupiono sie na 3 naj-
czestszych nieprawi-

diowosciach w wykorzystaniu
czestotliwosci, ktére moga miec
powazne konsekwencje opera-
cyjne.

1. Niewtasciwe uzycie kanatow
z odstepem 8,33 kHz

Lotnicza tacznos¢ gtosowa wyko-
rzystuje kanaty radiowe w pasmie
czestotliwosci od 118,000 MHz do
137,000 MHz.
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W polskiej przestrzeni powietrznej
szerokos¢ kanatéw radiowych moze
wynosi¢ 25 kHz lub 8,33 kHz. Kanaty
0 szerokosci 25 kHz sg identyfikowa-
ne przez numer czestotliwosci srod-
kowej (np. 132,050 MHz), ktéry sta-
nowi wielokrotnos¢ liczby 25. Kanaty
0 szerokosci 8,33 kHz majg bardziej



llustracja 1 - Zakres pasma radiowego dla tgcznosci gtosowej VHF
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ztozony system identyfikacji:

+ Kanaty 8,33 kHz, ktére maja te sama
czestotliwos¢ srodkowg co kanat 25
kHz, s identyfikowane przez liczbe od-
powiadajacg czestotliwosci srodkowe;j
kanatu 25 kHz plus 5 (np. 132,055 MHz),

» Kanaty 8,33 kHz, ktére majg czesto-
tliwos¢ srodkowg, ktora jest 8,33 kHz
ponizej czestotliwosci srodkowej ka-
natu 25 kHz, s3 identyfikowane przez
liczbe odpowiadajgcg czestotliwosci

srodkowej kanatu 25 kHz minus 10
(np. 132,040 MHz),

+ Kanaty 8,33 kHz, ktére majg czesto-
tliwos¢ Srodkowa, ktora jest 8,33 kHz
powyzej czestotliwosci Srodkowej ka-
natu 25 kHz, sg identyfikowane przez
liczbe odpowiadajacg czestotliwosci
srodkowej kanatu 25 kHz plus 10 (np.
132,060 MHz).

Zauwazono, ze w niektorych przypad-
kach piloci (gdy nie sg wyposazeni

llustracja 2 - Przyktadowe kanaty radiowe o szerokosci 25 kHz i 8,33 kHz

132.0417MHz

132.0500MHz

132.0583MHz
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w odpowiedni sprzet radiowy) pro-
bujg ,dostroi¢ sie” poprzez najbliz-
szy kanat 25 kHz do kanatu 8,33 kHz,
z ktérego powinni korzysta¢. Podej-
$cie to generuje dwa powazne pro-
blemy:

« pilot wybierajgc kanat 132,050 MHz
zamiast 132,040 MHz lub 132,060
MHz powoduje zaktdcanie transmi-
sji na kanale 132,055 MHz i odbiera
transmisje z 132,040 MHz, 132,060
MHz i 132,055 MHz, co moze prowa-
dzi¢ do nieporozumien w korespon-
dencji radiowej i zaktécania innych
stacji naziemnych,

* pilot wybierajgc kanat 132,050 MHz
zamiast 132,055 MHz moze zaktdcac
transmisje na kanatach 132,040 MHz
i 132,060 MHz i odbierac transmisje z
132,040 MHz, 132,060 MHz i 132,055
MHz, co moze prowadzi¢ do nieporo-
zumien w korespondencji radiowej
i zaktocania innych stacji naziemnych.

Brak przestrzegania pra-
widtowego kanatu 8,33
kHz moze powodowac
zaktocenia w tgcznosci
gtosowej, ktore mogg
mie¢ powazne konse-
kwencje operacyjne.
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2. Wykorzystanie nieodpowiednich
kanatéw radiowych

Obserwuje sie rowniez przypadki,
w ktérych piloci wybierajg czasami
kanaty radiowe, ktore ich zdaniem
sg nieuzywane, do tgcznosci w rela-
¢ji ,powietrze-powietrze” (tj. tgczno-
$ci z innymi statkami powietrznymi),
jak réwniez w tacznosci typu ,,powie-
trze-ziemia”. Czesto w ten sposéb
sg wykorzystywane kanaty radiowe
powyzej 136,675 MHz, poniewaz ,wy-
dajg sie"” nieuzywane (stychac cisze
w eterze). W rzeczywistosci kanaty te
sg wykorzystywane do transmisji da-
nych VHF (tzw. VHF Data Link). Trans-
misje gtosowe na tych kanatach mogg
powaznie zaktdcac transmisje danych,
co moze powodowal opdznienia
w komunikacji stuzb ruchu lotniczego
taczem danych, a takze catkowite za-
ktdcenie kanatu transmisji danych.

Piloci powinni prowadzi¢ tgcznos¢
(w tym powietrze-powietrze) wytgcz-
nie na przeznaczonych do tego celu
kanatach. To zalecenie obowigzuje
réwniez dla kanatu 123,450 MHz, kto-
ry w niektérych czesciach swiata (np.
na poétnocnym Atlantyku) jest znany
jako czestotliwos¢ do fgcznosci typu
~powietrze-powietrze”. Kanat ten jest
w rzeczywistosci przydzielony w kilku
panstwach europejskich do innych
celdw niz powietrze-powietrze, dlate-
g0 jego uzycie moze zaktdci¢ komuni-
kacje na tym kanale.

Transmisje na ,pozornie”
nieuzywanych kanatach
radiowych mogg powo-
dowac zaktdcenia

0 powaznych konse-
kwencjach operacyjnych.

3. Transmisja radiowa poza zdefi-
niowana przestrzenig pokrycia (De-
signated Operational Coverage).

Jednym z najwazniejszych pojec
w zarzadzaniu czestotliwosciami lot-
niczymi jest ,zdefiniowana przestrzen
pokrycia”, zwana w skrécie DOC. DOC
przydziatu czestotliwosci radiowej
to objetos¢ przestrzeni powietrznej,
w ktérej wykorzystanie tej czestotli-
wosci radiowej jest chronione przed

llustracja 3 - Typowe ksztatty zdefiniowanej

przestrzeni pokrycia (DOC).

zaktéceniami mogacymi pochodzi¢
od innych przydziatéw czestotliwosci.

DOC sg wyrazane w postaci okregéw
lub wielokatéw z maksymalnymi gra-
nicami poziomymi i pionowymi, a ich
typowymi geometrycznymi formami
sg cylindry lub graniastostupy.

Zgodnie z zasadami planowania cze-
stotliwosci radiowych, ktére sg sto-
sowane do przydzielania nowych
czestotliwosci radiowych, okresla sie
minimalng odlegto$¢ miedzy DOC dla
dwéch przydziatéw wykorzystujgcych
ta sama czestotliwos¢. Odlegtos¢ ta
jest wymagana, aby zapewni¢ ochro-
ne przed zaktéceniami.

Ze wzgledu na ciggte zapotrzebowa-
nie na nowe przydziaty czestotliwosci
w Europie czestotliwosci sg ponownie
wykorzystywane w jak najwiekszym

—
/

stopniu. Dlatego prawdopodobien-
stwo ponownego uzycia tej samej
czestotliwosci w minimalnej odle-
gtosci jest obecnie bardzo wysokie.
W takich przypadkach, jezeli czestotli-
wos¢ jest wykorzystywana poza DOC
przydziatu, moga wystapi¢ zaktécenia
w sgsiednich DOC korzystajgcych z tej
samej czestotliwosci.

Na przyktadzie ponizszego rysunku
dla dwoch DOC wykorzystujgcych te
sama czestotliwos¢ i umiejscowio-
nych w minimalnej odlegtosci, poka-
zano statek powietrzny A prowadzacy
transmisje poza DOC, ktéry zaktoca
statek powietrzny B, pomimo iz ten
znajduje sie w swoim DOC (tzn. statek
powietrzny B odbierze zaktécenia po-
chodzace od transmisji ze statku po-
wietrznego A, ktory znajduje sie poza
DOC (cylinder)).

llustracja 4 - Dwie przestrzenie DOC wykorzystujgce
te samg czestotliwos$¢ i umiejscowione w minimalnej odlegtosci
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W  powyzszym przypadku stacja
naziemna, ktéra nadal prowadzi
tacznos¢ ze statkiem powietrznym
A powoduje szkodliwe zaktécenia do
statku powietrznego B.

N

Zbyt wczesne nawig-
zywanie tgcznosci ze
statkiem powietrznym,
ktéry znajduje sie poza
DOC jest rowniez cze-
stg przyczyng zaktécen
radiowych. Dlatego tez
wazne jest, aby prowa-
dzi¢ korespondencje
na czestotliwosciach
radiowych, ktore zosta-
ty przydzielone dla da-
nej strefy lub sektora.
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Informacja o czestotli-
WOSCi pracy stacji ra-
diowej w danej strefie
lub sektorze dostepne
sg min. w Zbiorze In-
formacji Lotniczych AIP
Polska.

Innym czestym przypadkiem zakto-
cen jest nieprawidtowe uzycie cze-
stotliwosci podczas znoszenia sekto-
row i parowania czestotliwosci (tzw.
coupling). Na przyktad w sytuacji
przedstawionej ponizej czestotliwo-
$ci TWR i APP ze wzgledu na maty
poziom ruchu w nocy mogg zostac
sparowane. Jesli DOC czestotliwo-
$ci TWR obejmuje tylko sektor TWR,
a w nocy czestotliwos$¢ ta jest spa-
rowana z czestotliwoscig APP, statek
powietrzny wykorzystujacy czesto-
tliwos¢ TWR znacznie poza swoim
DOC, powoduje szkodliwe zaktoce-
nia dla innych statkéw powietrznych
korzystajacych z tej samej czestotli-

llustracja 5 - Przyktad sparowania czestotliwosci TWR i APP
ze wzgledu na maty poziom ruchu w nocy
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wosci w swoim DOC. Nalezy mie¢ to
na uwadze f3czac sektory lotnicze,
aby nie powodowa¢ przypadkowych
zaktocen.

Transmisje poza DOC
czestotliwosci radiowych
mogg powodowac za-
ktdcenia o powaznych
konsekwencjach opera-
cyjnych.

mgr inz. Karol KaZmierczak

Departament Zeglugi Powietrznej
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Wybrane problemy bezpieczenstwa
wystepujace podczas eksploatacji
uktadow paliwowych statkow
powietrznych wywotane obecnoscia
wody i niekontrolowanym rozwojem

drobnoustrojow

Jak wskazujg liczne opracowania, problem zZawilgocenia i zanieczysz-
czenia paliw oraz wyzwania organizacyjrio-techniczne dotyczace tej
grupy zagadnien byty przedmiotem  zainteresowania naukowcow
| inzynierow juz w drugiej potowie ubiegtego wieku.

en artykut ma na celu
Tzwrécenie uwagi na pro-

blem bezpiecznej eksplo-
atacji instalacji paliwowych
statkéw powietrznych wiacza-
jac w to zagrozenia pojawiajace
sie w obrebie tancucha dystry-
bucji paliw lotniczych oraz po-
trzebe przeprowadzania anali-
zy ryzyka w tym obszarze.

W historii lotnictwa wielokrotnie
miaty miejsce zdarzenia spowodo-
wane obecnoscig wody w paliwie.
Dotyczy to roéznych rodzajéw lot-
nictwa np. w przypadku samolo-
tow transportowych latajacych na
znacznych putapach przelotowych,
gdzie temperatury otoczenia siegaja

- 56 °C, paliwo w zbiornikach i in-
stalacji paliwowej ulega nieuchron-
nemu schtadzaniu, a ewentualnie
znajdujaca sie w nim woda moze
ulec zamrozeniu, powodujac bloka-
de przewodow paliwowych, filtrow
i innych istotnych czesci instalacji,
prowadzgc do obnizenia sity ciggu
lub niezamierzonego zaprzestania
pracy napedéw lotniczych.

Obecnos¢ wody w zbiornikach sprzy-
ja rozwojowi mikroorganizmow -
gtownie bakterii i grzybow, ktére
z jednej strony wykorzystujg sktadni-
ki paliwa jako substancje pokarmo-
we, powodujac ich ubytek w paliwie,
jednoczesnie jednak produkty prze-
miany materii mikroorganizmow sg
stale uwalniane do zbiornika paliwa
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- Co moze sprzyja¢ powstawaniu ko-
rozji i przeciekédw. To w konsekwen-
¢ji prowadzi¢ moze do pozaru lub
wybuchu np. przez kontakt paliwa
z gorgcymi powierzchniami elemen-
tow napedu lotniczego. Kolejnym
problemem zwigzanym z wystepo-
waniem drobnoustrojéw w paliwie
moze byc¢ niesprawnos$¢ paliwomie-
rzy, manometréw paliwa, termo-
metréw paliwa i zapychanie filtrow
paliwowych. Dlatego tak wazne jest
eliminowanie wody ze zbiornikéw
paliwa i uktadoéw paliwowych stat-
kéw powietrznych lub przynajmniej
zmniejszanie stopnia ich zawilgoce-
nia, a tym samym redukcja tempa
przyrostu mikroorganizméw w pali-
wie.



N

23 lipca 1983, doszto do
incydentu, kiedy to zatoga

B 767 linii Air Canada wy-
konujac lot z Montrealu do
Edmonton w Stanie Alberta
stwierdzita, ze Wskaznik
llosci Paliwa ulegt awarii
wskutek zaniedban obstugi
technicznej (spowodowany
byt obecnoscig mikroflory

w paliwie). Zastosowano
pomiar polegajagcy na zanu-
rzeniu wyskalowanego preta,
jednak przy okazji pomylono
jednostki miar, i zmierzong
objetos¢ paliwa oparto na
skali w litrach/kg tak, jakby byt
to wynik pomiaru mierzony w
galonach (3,75 litra) / funtach
- stad ilos¢ paliwa w zbiorniku
zostata mocno przeszaco-
wana, a zatodze z trudnoscig
udato sie lotem slizgowym
wylgdowac¢ samolotem na
opuszczonym lotnisku. Nie-
wiele brakowato do tragedii,
ktorej pierwotng przyczyng
bytg wilgo¢ w paliwie powo-
dujgca rozwdj mikroorgani-
zmow.
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W dokumencie z 1985 r. - ,WATER IN
AVIATION FUELS” (US Department of
Transportation, Federal Aviation Ad-
ministration) sprecyzowano zasade,
iz paliwo lotnicze moze stuzy¢ swo-
jemu ostatecznemu przeznaczeniu
pod warunkiem, iz do napedéw lot-
niczych zostanie dostarczone w sta-
nie wolnym od wody. Tak wiec pali-
wo musi by¢ zabezpieczone w catym
tancuchu logistycznym - poczawszy
od rafinerii, a na zbiornikach i insta-
lacjach paliwowych samych statkéw
powietrznych konczac.

Reasumujac - obecnos¢ zwartej fazy
wodnej w paliwie lotniczym moze
prowadzi¢ do nieoczekiwanych
przerw pracy napedu w krytycznych
fazach operacji lotniczych, ponadto
w sezonie zimowym lub na duzych
wysokosciach przelotowych moze
dojs¢ do zestalania sie kropel wody
w formie lodu i blokowania filtrow
paliwa, przewoddéw Ilub zaworéw.
Zamarzanie nagromadzonego osa-
du wodnego moze by¢ przyczy-
na trudnosci w jego wykrywaniu,
a w konsekwencji woda w postaci
lodu nie zostanie usunieta. Wykry-
cie i usuniecie wody ze zbiornika
ulegnie opdznieniu do chwili jego
rozpuszczenia. Stan taki sprzyja
powstawaniu korozji i tworzenia
sie osaddéw zawiesin pochodzenia
mikrobiologicznego, a takze innych
trudnych do przewidzenia proble-
mow. W pewnych uwarunkowaniach
eksploatacyjnych zwigzanych z cze-

llustracja 1. llustracja powszechnie znanego efektu Johna Tyndalla

[ULC 2019 - opracowanie wtasne].

]

stym wystepowaniem osadu wodne-
g0 W najnizej potozonych czesciach
instalacji paliwowych i zbiornikéw,
filtréw oraz w odniesieniu do szcze-
golnych partii instalacji paliwowych,
w ktorych gromadzi sie depozyt tzw.
paliwa nieusuwalnego, nalezy sie
liczy¢ z trwatg obecnoscig osadu
wodnego i rozwojem szkodliwej mi-
kroflory, plesni lub innych gatunkéw
grzybéw.

Proste metody identyfikacji
osadu wodnego

N

Jednym ze sposobdw identy-
fikacji osadu wodnego w pa-
liwie jest wykorzystanie tzw.
efektu Tyndalla. Umozliwia
on rozpoznanie zawiesiny
kropel wody w paliwie dzieki
obserwowalnemu zmetnie-
niu. W tym celu nalezy wy-
korzystac silng latarke, ktorg
dokona sie przeswietlenia
szklanego naczynia

z paliwem — i sprawdzi¢ czy
wystepuje zmetnienie, ktére
sygnalizowac bedzie obec-
nos¢ wody lub innych zanie-
czyszczen.

Obiasnienia:

1. Zrédto $wiatta.

2. Zlewka z czystym roztworem.
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3. Zlewka z zawiesing.

4 4. Zlewka z roztworem koloidalnym
(niejednorodnym).
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llustracja 2. Pobo6r prébki paliwa. Wedtug publikacji FAA , Airframe & Po-
werplant Mechanics Airframe Handbook - Volume 2 Chapter 14. Aircraft
Fuel System"

Pobér prébki paliwa z niecki osadnika zbiornika paliwowego do przeZroczystego na-
czynia testowego celem badania na obecnos¢ zanieczyszczen. (ang. sump - studzien-

ka, miska olejowa, niecka osadnika etc.)

Instrukcje uzytkowania statkéw
powietrznych  GA  standardowo
zaktadaja, iz dowoddca statku po-
wietrznego, w ramach przegladu
przedlotowego, przeprowadzi czyn-
nosci profilaktycznego odprowa-
dzenia paliwa z najnizej potozonych
zaworow instalacji paliwowej a na-

stepnie pobraniu dodatkowej préb-
ki i ponownej kontroli paliwa na
obecnos¢ wody. Paliwo, po odpro-
wadzeniu tzw. ,odstoju”, pobiera sie
do specjalnego naczynia testowego
wykonanego ze szkta lub tworzywa,
w ktérym ocenia sie wystepowanie
metnosci paliwa dzieki efektowi

llustracja 3. Osad mikrobiologiczny na dnie zbiornika paliwa. Zdjecie
z publikacji Mike Gamauf ,,Fuel System Maintenance: Key Issues

to Consider: Beware of the bugs.”
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Tyndalla. Organizacje obstugowe
praktykujg pobieranie prébek paliw
z obstugiwanych zbiornikéw stat-
kéw powietrznych - poza wykrywa-
niem samej wody w paliwie, probki
przechowuje sie celem umozliwie-
nia badan na okoliczno$¢ wyjasnie-
nia potencjalnych zdarzeh lotni-
czych. W ocenie ekspertéw JIG ujetej
w Dokumencie Informacja Tech-
niczna (,Technical Information Do-
cument”) JIG 2015 IATA, wizualne
badanie prébek paliwa stanowi fun-
damentalngczes¢codziennejrutyno-
wej oceny jakosci paliwa, przy czym
poza wczesng identyfikacjg stopnia
ogblnego zanieczyszczenia wodg
i zawiesinami czastek statych meto-
dy takie sg skuteczne w identyfikacji
zanieczyszczen mikrobiologicznych.

N

W Lotnictwie Ogolnym
przewaza zastosowanie
paliw benzynowych, ktérych
wykorzystanie (ze wzgledu
na ich wtasciwosci chemicz-
ne) rodzi znacznie mniejsze
ryzyko zakazenia, a nastepnie
rozwoju drobnoustrojow,
powodujgcych korozje w
uktadzie paliwowym. Stad
gtéwnym zagrozeniem dla
zbiornikéw paliwowych oraz
uktadow paliwowych statkow
powietrznych tzw. ,matego
lotnictwa” sg konsekwencje
wynikte z nagromadzenia sie
osadu wodnego, takie jak
mozliwosc nieoczekiwanego
zatrzymania napedu,

w krytycznych fazach lotu,
lub - zwtaszcza podczas lotow
wysokosciowych - zabloko-
wanie filtréw, przewodow,
zaworow w ukfadzie paliwo-
wym kawatkami lodu.

W codziennej eksplotacji istotnym
elementem kontroli jakosci paliwa
jest badanie paliwa na obecnos¢
wody, jednak nalezy mie¢ roéwniez
na uwadze odrebne ryzyko powstate
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Tabela 1. Konsekwencje rozwoju mikroflory w uktadach paliwowych.

Problem

Zasadniczy typ
mikroorganizméw

Blokada przewodéw, zawordéw,
filtréw, nieprawidtowe odczyty z
rzadzen pomiarowych

Grzyby, bakterie produkujgce
bio-polimery

Zwiekszona zawartos¢ wody

Wszystkie

Tworzenie osadu

Wszystkie

Wytwarzanie srodkéw po-
wierzchniowo czynnych, powo-
dujacych emulsyfikacje typu ,olej
w wodzie”, obecnos¢ bakterii w
fazie weglowodorowej, awaria
urzadzen na skutek koalescencji

Grzyby i bakterie aerobowe

Korozja zbiornikéw magazyno-
wych i rurociggéw

Grzyby i bakterie anaerobowe

Wytwarzanie zawiesin czastek
statych w paliwie

Wszystkie

Rozpad tarncuchéw weglowodo-
rowych

Grzyby i bakterie aerobowe

Skrécenie czasu eksploatacji
filtrow

Wszystkie

Awarie wtryskiwaczy

Grzyby i bakterie aerobowe

Zwiekszona zawartos¢ siarki

Rozwdj bakterii redukujgce
siarczany

Skrécenie resursu napedéw

Niezidentyfikowane

Penetracja przez pokrycia zabez-
pieczajgce wnetrze zbiornika

Grzyby

Problemy zdrowotne personelu
technicznego

Bakterie produkujgce endotoksy-
ny, bakterie redukujgce siarczany
i patogeny oportunistyczne

Zrédto: Christine C. Gaylarde, Fatima M. Bento, Joan Kelley, “MICROBIAL
CONTAMINATION OF STORED HYDROCARBON FUELS AND ITS CONTROL.",

Revista de Microbiologia [1999]

podczas poboru prébek paliwa
o temperaturze ujemnej z zamiarem
detekcji wody testami barwnikowy-
mi. Postepowanie takie moze prowa-
dzi¢ do fatszywego przeswiadczenia
o brakuwodyw paliwie, poniewaz nie
moze dojs¢ do wykrycia wody obec-
nejw paliwie pod postacia lodu, gdyz
[6d nie rozpusci w sobie barwnika,

a zatem prébka nie ulegnie oczeki-
wanemu zabarwieniu. Na domiar
ztego trudno wykrywalne ztogi za-
mrozonego osadu wodnego pozo-
stang unieruchomione w zbiorniku
do chwili efektywnego rozmrozenia
wody zawartej w paliwie.
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Whnioski robocze

1. Wstepna analiza tej tematyki
wskazuje na powazne konsekwen-
cje ewentualnych zaniedban w tym
wzgledzie dla bezpieczehstwa opera-
cji lotniczych i efektywnosci kosztowe;j
przedsiebiorstw lotniczych.

2. Zagrozenia dla bezpieczenstwa
operacji lotniczych w zwigzku z obec-
noscig wody i mikroorganizméw
w paliwie oraz korozji sg sygnalizowa-
ne przez wielu autoréw przywotuja-
cych przypadki licznych zdarzen lotni-
czych w przesztosci.

3. Waznym aspektem jest podnosze-
nie swiadomosci w grupach wasko
wyspecjalizowanych ekspertéw nie
zdajacych sobie sprawy z zagrozen
opisanych w tym artykule.

4. Zawilgocenie paliw zmniejsza war-
tos¢ opatowa paliwa.

5. Konieczne beda dziatania w zakre-
sie stanowienia prawa, redagowanie
zalecen, podejmowania $rodkéw za-
radczych w sytuacjach krytycznych
muszg zosta¢ albo systematycznymi
studiami albo przynajmniej weryfika-
cjg dostepnych informacji.

6. Istotnym jest zabezpieczenie szero-
kiego katalogu dodatkéw - substancji
bakteriobdjczych i/lub  grzybobdj-
czych, ktére zostang uwzglednione
w specyfikacji norm dla paliw lot-
niczych; opracowanie fatwo wy-
miennych pochtaniaczy wilgoci do
zamontowania na odpowietrzeniu
zbiornikéw w obrebie wlewow paliwa,
oraz w osadnikach zbiornikéw; sub-
stancje pochtaniajgce wilgo¢ moga
by¢ analogiczne do tych juz sprawdzo-
nych - takich jak bezwodny polimer

PEG (Glikol Poli-Etylenowy), odwod-
niony zel krzemionkowy, zeolity syn-
tetyczne etc.

7. Réwnie istotnym jest zapewnienie
szeregu Srodkéw myjacych - w tym
preparatéw do usuwania biofilmu
bakteryjnego oraz atestowanych sub-
stancji zapobiegajacych rozwarstwia-
niu sie emulsji typu ,woda w paliwie”,
gdy te znajdzie sie w instalacji paliwo-
wej statku powietrznego.

8. Woda w paliwie i predylekcja ukta-
du paliwowego do zawilgocenia nale-
z3 do tzw. ,root causes” w problema-
tyce analizy i szacowania ryzyka - stad
ten obszar problemowy ma znaczenie
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dla Inspekcji Planowanych na Podsta-
wie Ryzyka (Risk Based Inspection
Planning) oraz analizie ryzyka lezacej
u podstaw Systemu Zarzadzania Bez-
pieczehstwem (SMS).

9. Obecnos¢  mikroorganizmow
w paliwie wigzac sie moze z powsta-
waniem niepozadanych substancji
w produktach spalania, osadzaniem
substancji niepalnych na elementach
komor spalania oraz uktadu odpro-
wadzania spalin (co moze blokowac
jego droznosg).

Zalecenia w kwestii ogra-
niczenia i kontroli stopnia
zanieczyszczenia paliw lot-
niczych.

1. Paliwo w trakcie przepom-
powywania do lotniskowych
zbiornikbw  magazynowych
powinno przechodzi¢ przez
odpowiednie filtry-separatory

2. Paliwa do silnikéw turbino-
wych powinny podlegac obo-
wigzkowemu okresowi odsta-
wania na poziomie 1 godziny
w przeliczeniu na kazdg stope
gtebokosSci warstwy paliwa w
napetnionym zbiorniku, za-
nim paliwo bedzie dopusz-
czone do dystrybucji. Ograni-
Czenie powyzsze oznacza, iz
na kazdy rodzaj paliwa musza
by¢ przewidziane co najmnie;j
dwa zbiorniki magazynowe.

3. Paliwo w lotniskowych
zbiornikach  magazynowych
powinno by¢ badane z uzy-
ciem papierkéw lakmusowych
po kazdej dostawie nowego
paliwa po uptywie wymagane-
g0 czasu odstoju.

4. Koncowki przewodoéw zasy-
sajgcych powinny by¢ umiesz-
czone minimum 6 cali ponad
dnem zbiornika.

5. Paliwo pobierane ze zbior-
nikéw magazynowych réwniez
musi przejs¢ przez filtr separa-
cyjny.

10

6. Jedng z metod zatrzymania
namnazania sie mikroorgani-
zmow jest zastosowanie silnej
wigzki ultradzwiekdéw.

7. Nalezy zachowac szczegblng
ostroznos¢ podczas napetniania
mobilnych cystern celem wyeli-
minowania pytu zawieszonego
oraz zanieczyszczen z powie-
trza atmosferycznego, deszczu
i innych ciat obcych.

8. Nalezy uwzgledni¢ prawdo-
podobienstwo wystepowania
rdzy i osadu, zwartego osadu
mineralnego - ,kamienia”, pia-
sku itp. w cysternach, dopusz-
czajgc jedynie konstrukcje ze
stali  nierdzewnej/kwasood-
pornej, materiatbw niezela-
znych, lub stali pokrytej odpo-
wiednio odporng powtoka.

9. Lotnicze paliwa do silnikéw
turbinowych przeznaczone do
tankowania statkéw powietrz-
nych z cysterny samochodowej
lub tzw. hydrantéw powinny
by¢ poddane filtracji zapewnia-
jgcej zatrzymanie czastek sta-
tych o $rednicach 5 mikrondw,
a zawarto$¢ wody nie moze
przekraczac wiecej niz 0,0015%
wolnej i zwigzanej wody (free
and entrained water). Stoso-
wanie obejs¢ filtrow jest niedo-
puszczalne.

10. Nalezy przy tym stosowac
wszystkie procedury kontroli
jakosci, zazwyczajrealizowane
podczas operowania benzy-
nami lotniczymi. Obejmuje to
regularne i czeste sprawdza-
nie filtrow separacyjnych; cze-
ste sprawdzanie na obecnos¢

zanieczyszczen - test czysto-
Sci i przejrzystosci ,clear and
bright”; ciggly nacisk na za-
pewnienie czystosci, utrzyma-
nie koncéwek wezy z dala od
zrodet zapylenia, zaslepianie
otworu weza, gdy tylko paliwo
nie jest tankowane etc.

Urzad
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Kilometr autostrady
prowadzi donikad,
ale kilometr pasa
startowego otwiera
okno na swiat

Wz

Wtargniecie na pas jest zjawiskiem coraz cze-
Sciej wystepujgcym na lotniskach i lgdowiskach
wykorzystywanych przez mate lotnictwo. Ostatni
wypadek - zderzenie motocyklisty z lgdujgcym
szybowcem jest przyktadem takich problemow.

omunikacja lotnicza stata
Ksiq jedng z najdynamicz-

niej rozwijajacych sie ga-
tezi transportu oraz jednym
z wazniejszych sektoréw go-
spodarki sSwiatowej. Szczegdl-
ng role w europejskim sekto-
rze lotniczym przypisuje sie
lotniskom lokalnym. To one s3
w stanie odcigzy¢ ruch krajo-
wy, pokazujgc tym samym efek-
tywno$¢ operacyjng dziatan
majacych na celu optymaliza-
cje kosztéw i przepustowosci
w skali krajowej czy regionalnej.

Identyczna tendencja mogtaby nastapic¢
w Polsce, poniewaz lotniska nie stanowig
juz tylko miejsca do startéw i lgdowan
statkébw powietrznych. Pod wzgledem
turystycznym stajg sie wizytéwka da-
nego regionu, zwiekszajagc tym samym
jego atrakcyjnos¢ turystyczng. Z kolei
stosunkowo niskie koszty utrzymania
niosg wymierne korzysci jednostkom
samorzadow terytorialnych, pod warun-
kiem, ze te ujma je w swoich planach
rozwojowych. Pod wzgledem komunika-
cyjnym i dostepnosci transportowej sg
jednym z czynnikéw intensyfikujgcych
rozwadj regionu. Multimodalnos¢ spetnia-
jaca potrzeby na szczeblu biznesowym
jednoczesnie wptywa na konkurencyj-
nos¢ zaréwno regionalng, jak i miedzy-
narodowa. Lotniska lokalne stajg sie
takze istotnym elementem aktywnosci
sportowo-rekreacyjnej, a co wazniejsze
stanowig droge do znacznej poprawy
dostepnosci lotniczej poszczegdlnych
regionow (w tym transgranicznych),
i integracji systemoéw zarzadzania kry-
zysowego (uruchamianych w momen-
cie wystgpienia sytuacji zagrozenia zy-
cia, katastrof, powodzi, pozaréw itp.)
w kontekscie budowy akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie

cywilnym.

Jesli chodzi o funkcjonowanie lotnisk,
w szczegolnosci tych przeznaczonych
dla tzw. matego lotnictwa, nalezy zwré-
ci¢ takze uwage na poprawe sfery bez-
pieczenstwa w zakresie wystepujacych
zagrozen. W ostatnich latach z jednej
strony jest widoczne coraz wigksze zain-
teresowanie lotnictwem lokalnym, a tym
samym intensywniejsza eksploatacja lot-
nisk aeroklubowych', natomiast z drugiej
strony zauwazy¢ mozna ewidentny brak
zastosowania srodkow bezpieczenstwa
podczas trwajgcych operacji lotniczych?.
Lotniska regionalne poprzez odpowied-
nie ogrodzenie ograniczajg zagrozenia
wynikajgce z wtargniecia pojazdow,
zwierzyny czy oséb trzecich. Natomiast

1
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Wykres nr 1. Wtargniecie na drogi startowe (RI), kotowania (TWY 1) i plyty postojowe (AP I) w postaci liczbowej

w latach 2011-2018

2018

2017

2016

2015

2014

2013

2012

2011
0 20 40 60 80 100
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Nieokres$lono 0 1 0 0 0 0 3 3
Zdarzenie |2 13 12 4 4 7 78 101
Incydent 20 16 34 18 55 73 23 6
Powazny Incydent [ [ O 5 1 2 2 0 0 0
Wypadek [ ] 0 0 0 0 0 0 0

Zrédto: Krajowy Plan Bezpieczefhstwa 2019-2022, Zatacznik do Krajowego Programu Bezpieczefstwa w Lotnictwie Cywilnym,

ULC, 2019, www.ulc.gov.pl

lotniska lokalne posiadajace jedynie ta-
blice z napisem ,Zakaz wstepu” (zamiast
ogrodzenia) borykaja sie z incydentami
i zdarzeniami typu ,Runway Incursion”
(RI), ,Taxiway Incursion” (TWY 1), ,Apron
Incursion” (AP 1) oraz ,Wildlife hazard”
(RI-A)3.

Wtargniecie na pas jest zjawiskiem co-
raz czesciej wystepujacym na lotniskach
i ladowiskach wykorzystywanych przez
mate lotnictwo. Ostatni wypadek - zde-
rzenie motocyklisty z lgdujgcym szybow-
cem jest przyktadem takich problemow.

Powody takich sytuacji sg rézne. Jed-
nakze zdecydowane dziatania zarza-
dzajacych lotniskiem polegajacych na
wprowadzeniu wzglednego minimum

12

w kwestii bezpieczenstwa tj. zastoso-
wanie wysokiego ogrodzenia, wprowa-
dzenie prawidtowej frazeologii, czytel-
nych oznaczen czy sygnatow swietlnych,
zasad ruchu kotowego i pieszego po-
winny ograniczy¢ wystepowanie wy-
mienionych incydentow. Nagtosnione
kampanie edukacyjne i informacyjne
mogtyby stac sie takze narzedziem stu-
zacym do ograniczenia wystepujgcego
problemu w ramach szeroko rozumia-
nego promowania bezpieczenstwa.
W ostatnim czasie coraz czesciej styszy
sie o podpisywaniu przez organizacje
lotnicze deklaracji ,Just Culture”. Rapor-
towanie btedéw, obok informowania
i nauki ma ogromne znaczenie dla sze-
roko rozumianego celu poprawy bez-

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

pieczenstwa. Jednakze we wdrozeniu
i utrzymaniu polityki bezpieczefstwa
w obszarze GA istotng role odgrywaja
specjalisci zaréwno z dziedziny lotni-
czej, jak réwniez zgodnos¢ i zaufanie we
wspotpracy. Organizacje bedac otwarte
na ,Just Culture” jednoczes$nie powinny
by¢ gotowe do zbudowania odpowie-
dzialnosci za pomocg wprowadzanych
zmian we wiasnym funkcjonowaniu,
usprawnieniu procedur i prawidtowego
procesu analizy zdarzen lotniczych.

Tak wiec funkcjonowanie lotnictwa typu
General Aviation na wzdr lotnisk norwe-
skich lub niemieckich* moze stanowic
warunek konieczny do rozwoju regional-
nego/subregionalnego z jednej strony,
oraz poprawy bezpieczenstwa lokalne-
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Wykres nr 2. Wtargniecie zwierzyny (RI-A) na drogi startowe, lgdowan i kotowania, z wytgczeniem ptyt postojowych

w latach 2011-2018

2018
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2011
0 5 10 15 20 25 30 35
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Zdarzenie |4 22 10 2 7 6 5 10
Incydent 8 8 15 21 19 25 37 34
Powazny Incydent [ | O 1 0 0 0 0 1
Wypadek 1K 0 0 0 0 1 0

Zrédito: Krajowy Plan Bezpieczenstwa 2019-2022, Zatacznik do Krajowego Programu Bezpieczefistwa w Lotnictwie Cywilnym,

ULC, 2019, www.ulc.gov.pl

go i/lub transgranicznego poprzez za-
pewnienie dostepnosci komunikacyjnej
z drugiej strony. Istotne jest, ze samo
pojawienie sie tzw. matego lotnictwa
nie poprawi catkowicie atrakcyjnosci re-
gionu. Do tego potrzebna jest promocja
marki, spéjnos¢ i odpowiednia jakos¢
infrastruktury (nie tylko transportowej),
instytucjonalny system wsparcia, za-
soby ludzkie, identyfikacja kluczowych
branz oraz zbudowanie zintegrowanego
podejscia pozwalajagcego na uwzgled-
nienie tych uwarunkowan, ktére sa
istotne w kreowanej polityce subregio-
nalnej. Natomiast kierunek rozwoju lot-
nisk lokalnych zdecydowanie faczy sie
z ustaleniem ich przeznaczenia, deter-
minowanego z kolei gtéwnie aspektami
geograficznymi i lokalng oferta turystycz-
ng. Strategiczna wizja rozwoju regionu

potgczona z analizg potrzeb spoteczno-
-gospodarczych réwniez wykaze potrze-
be rozwoju ustug okotolotniskowych,
co oznacza takze skierowanie dziatan
w kierunku innowacyjnosci badawczo-
-rozwojowej o zasiegu miedzynarodo-
wym, wzrostu zatrudnienia, rozwoju
nowych ustug w ramach lokalnego tan-
cucha dostaw, a takze poprawy jako-
Sci zycia mieszkancéw, a jednoczesnie
ochrony ich zycia i mienia.

Bibliografia:
1. Rejestr Lotnisk Cywilnych, www.ulc.gov.pl
2. E. Klich, Bezpieczenstwo lotéw, Radom 2011

3. Wtargniecie definiowane jest jako poja-
wienie sie pojazdu, osoby lub innego statku
powietrznego na ptaszczyznie przewidzianej
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odpowiednio do startéw i lgdowan (RI), ko-
towania (TWY I) lub postoju (AP 1), w sytuacji
kiedy ten podmiot nie powinien sie w tym
miejscu znajdowac (tzw. ,incorrect presen-
ce"). Z kolei RI-A okreslane jest jako wtar-
gniecie zwierzyny na cze$¢ lotniska przezna-
czonego do startéw, lagdowan i kotowania,
z wylaczeniem plyt postojowych, Krajowy
Plan Bezpieczenstwa 2018-2021,s. 21 72.

4. M. Doskocz, Lotniska lokalne, czyli sen-
sowny spos6b na rozwdj regionu, Dziennik
Gazeta Prawna nr 54 (3695), 2014.

mgr Sylwia Ksiqgzek

Doktorantka na Akademi Wojsk Lgdowych
na Wydziale Nauk o Bezpieczeristwie
i Redaktor Naczelny bezpiecznelotnisko.eu
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Odpowiedzialnos¢

za incydent z udziatem
bezzatogowego statku
powietrznego, powo-
dujacy uszczerbek

na zdrowiu cztowieka

rzedmiotem artykutu jest
ustalenie, w jaki sposéb

na gruncie prawa polskie-

go mozna dochodzi¢ odpowie-

dzialnosci za spowodowanie
przez operatora bezzatogowego
statku powietrznego uszczerb-
ku na zdrowiu cziowieka. Nie
bez znaczenia sg réwniez kwe-
stie bezpieczenstwa i zalecenia
w zakresie poruszania sie bez-
zalogowymi statkami powietrz-
nymi w polskiej przestrzeni
powietrznej, na ktére zwraca
szczegblng uwage Urzad Lotnic-
twa Cywilnego.

—_———————————

Liczba uzytkowanych drondw
wzrasta z roku na rok. Zwiek-
sza sie zatem réwniez liczba
niekontrolowanych i niepo-
zadanych incydentdw z ich
udziatem.

Naukowcy zrzeszeni w Alliance for
System Safety of UAS Through Rese-
arch Excellence (ASSURE) we wspot-
pracy z Federalng Administracjg Lot-
niczg Stanéw Zjednoczonych (FAA)
zbadali, w jakim stopniu bezzatogowe
statki powietrzne wykorzystywane do
celéw rekreacyjnych, sportowych lub
komercyjnych moga stanowi¢ zagro-
zenie dla zdrowia i zycia cztowieka.
Badania te mozna uzna¢ za komplek-
sowg baze odniesienia dla tematu za-
sad bezpieczenstwa w trakcie uzytko-
wania tzw. bezzatogowcéw. W sktad
sojuszu  jednostek prowadzacych
badania wchodzg dwadziescia trzy
wiodgce Swiatowe instytucje badaw-
cze i ponad sto wiodacych partneréw
branzowych tudziez rzagdowych. Ce-
lem tych organizacji jest Swiadczenie
pomocy doradczej na rzecz coraz
prezniej rozwijajgcego sie rynku BSP'.

Wyrézniamy dwie grupy mozliwych
incydentéow z udziatem bezzatogo-
wych statkéw powietrznych, ktére sg
w stanie zagrozi¢ zyciu i zdrowiu czto-
wieka: samowolny upadek z wysoko-
$ci urzadzenia w ttum lub pojedyncza
osobe wskutek zatrzymania pracy
Smigiet, ale takze uderzenie w ciato
cztowieka statku powietrznego, pozo-
stajgcego w kontrolowanym ruchu.



Jak wynika z oceny, ktérej dokonali
naukowcy z ASSURE, najbardziej nie-
bezpieczny jest drugi przypadek, czyli
bezposredni kontakt rozpedzonych
Smigiet drona ze skoérg cztowieka. Naj-
czesciej spotykanym rodzajem obra-
zen sa tutaj: rany szarpane, skalecze-
nia i siniaki. W przypadku kontaktu
z twarza czlowieka, istnieje réwniez
wysokie ryzyko trwatego uszkodzenia
wzroku osoby trzeciej. Rozwigzaniem
technicznym, minimalizujgcym praw-
dopodobienstwo takiego zdarzenia,
jest stosowanie gumowych naktadek
na $migta. Niestety uzytkownicy na-
rzekajg, ze takie rozwigzanie dodatko-
wo obcigza statek i jest on gorzej ste-
rowalny oraz szybciej zuzywa energie
zgromadzong w akumulatorze. Dlate-
g0 zainteresowanie stosowaniem za-
bezpieczen ze strony operatoréw jest
minimalne. Uzywanie oston to obec-
nie jedyny sposéb na minimalizowa-
nie skutkdw zderzenia wprawionych
w ruch $migiet ze skoérg cztowieka.

N

Niestety w ostatnich latach,
na kanwie rozwoju rynku
bezzatogowych statkow po-
wietrznych, na terenie Sta-
noéw Zjednoczonych odnoto-
wano pojedyncze przypadki
Smiertelnych wypadkdw na
skutek zderzenia drona

z glowg cztowieka?.

Najwyzsze prawdopodobienstwo za-
istnienia przedmiotowego incydentu,
zachodzi wskutek utraty kontroli nad
sprzetem przez operatora. Powodéw
moze by¢ wiele. Czasami wystarczy
utrata tacznosci lub przerwa w dosta-
wie energii. Nierzadko przyczyng bez-
wiadnego upadku sprzetu jest zde-
rzenie z ptakiem lub innym obiektem,
tudziez zaktécenia w pracy silnika.

Wyniki badan naukowcéw z ASSURE
ukazujg przede wszystkim fakt nie-
uchronnosci incydentéw z udziatem
bezzatogowych statkéw powietrz-
nych. Przy obecnie realizowanej ilosci
lotéw i ciggle rosngcej tendencji, wy-
padki powodujgce naruszenie inte-
gralnosci ludzkiego ciata beda zdarza-
ty sie coraz czesciej. | to bez wzgledu
na potozenie geograficznes.
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Skutki prawne incydentéw powodu-
jacych rozstréj zdrowia cztowieka, s
Scisle skorelowane z przepisami pan-
stwa, na terenie ktérego dochodzi
do wypadku. Na gruncie polskiego
prawa, sprawca incydentu z udziatem
bezzatogowego statku powietrznego
bedzie podlegat pod ustawe: Kodeks
cywilny (odpowiedzialno$¢ odszkodo-
wawcza) oraz Kodeks karny.

W pierwszej kolejnosci nalezy, zgod-
nie z rozgraniczeniem na gruncie
Kodeksu Karnego, potraktowac roz-
dzielnie: uszczerbek na zdrowiu
cztowieka w stopniu ciezkim oraz w
stopniu Srednim badz lekkim. Kodeks
cywilny nie wyszczeg6lnia natomiast
tego trojpodziatu - stopien szkody
ocenia sad.

Ustalenie przyczyn oraz Sciganie
sprawcéw odpowiedzialnych za wy-
wotanie ciezkiego uszczerbku na
zdrowiu przez bezzatogowy statek
powietrzny w polskim porzadku
prawnym bedzie odbywato sie zgod-
nie z art. 156 Kodeksu karnego. Warto
zwréci¢ uwage na fakt, ze nie zawsze
btad lub zaniedbanie lezg po stronie
operatora. Zdarza sie, ze majg one
Scisty zwigzek z warstwg technolo-
giczng, za ktérg odpowiada produ-
cent. Warto zaznaczy¢, ze w znakomi-
tej wiekszosci przypadkoéw, incydenty
wywotywane przez drony i powoduja-
ce rozstréj zdrowia, sg spowodowane
nieumysinie.

Zgodnie z art. 156 Kodeksu
karnego, kto powoduje ciezki
uszczerbek na zdrowiu w posta-
ci m.in. catkowitej albo znacz-
nej i trwatej niezdolnosci do
pracy w zawodzie lub trwatego,
istotnego zeszpecenia lub znie-
ksztatcenia ciata, podlega karze
pozbawienia wolnosci na czas
nie krétszy od lat 3. Jezeli jed-
nak sprawca dziata nieumysl-
nie, to zgodnie z 82 artykutu,
podlega karze pozbawienia
wolnosci do lat 3. Natomiast,
gdy skutkiem takiego zdarzenia
powodujgcego ciezki uszczer-
bek na zdrowiu cztowieka jest
jego $mier¢, sprawca podlega
karze pozbawienia wolnosci od
lat 5, karze 25 lat pozbawienia
wolnosci albo karze dozywot-
niego pozbawienia wolnosci“.
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Podobnie sprawy maja sie w sytuacji
wywotania S$redniego lub lekkiego
uszczerbku na zdrowiu.

Zgodnie z art. 157 §1 Kodeksu
karnego, kto powoduje naru-
szenie czynnosci narzadu ciata
lub rozstréj zdrowia, inny niz
okreslony w art. 156 § 1, podle-
ga karze pozbawienia wolnosci
od 3 miesiecy do lat 5. Nato-
miast zgodnie z §2 tegoz arty-
kutu, kto powoduje naruszenie
czynnosci narzadu ciata lub roz-
stréj zdrowia trwajacy nie dhu-
zej niz 7 dni, podlega grzywnie,
karze ograniczenia wolnosci
albo pozbawienia wolnosci do
lat 2. Jezeli sprawca czynu okre-
Slonego w § 1 lub 2 dziata nie-
umyslnie, podlega grzywnie, ka-
rze ograniczenia wolnosci albo
pozbawienia wolnosci do roku.

Sciganie odbywa sie z oskarzenia
prywatnego jezeli rozstréj zdrowia
wywotany przez incydent z udziatem
bezzatogowego statku powietrznego
nie trwat dtuzej niz 7 dni. Chyba ze po-
krzywdzonym jest osoba najblizsza,
na co dzien zamieszkujgca wspdlnie
ze sprawcg, wéwczas $ciganie naste-
puje dopiero na jej wniosek. Co ma
oczywiscie uzasadnienie w konstruk-
cji catosci przepiséw polskiej ustawy
Kodeks karny?®.

Przechodzac na grunt Kodeksu
cywilnego, zgodnie z art. 444,
w razie uszkodzenia ciata lub
wywotania rozstroju zdrowia,
naprawienie szkody obejmuje
wszelkie wynikte z tego powodu
koszty. Na zadanie poszkodo-
wanego, zobowigzany do na-
prawienia szkody, powinien wy-
tozy¢ z gbry sume potrzebng na
koszty leczenia, a jezeli poszko-
dowany stat sie inwalida, takze
sume potrzebna na koszty przy-
gotowania do innego zawodu.
Ponadto, zgodnie z 8§ 2 tegoz
artykutu, jezeli poszkodowany
utracit catkowicie lub czesciowo
zdolnos$¢ do pracy zarobkowej,
albo jezeli zwiekszyty sie jego
potrzeby lub zmniejszyty wido-
ki powodzenia na przysztos¢,
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moze on zada¢ od zobowigza-
nego do naprawienia szkody
w postaci odpowiedniej ren-
ty. Mowa tutaj miedzy innymi
o przypadkach uszkodzenia
wzroku, czaszki lub zdeformo-
waniu twarzys®.

Abstrahujgc od kwestii BHP i prze-
strzegania zasad poruszania sie bez-
zatogowym statkiem powietrznym,
z pewnoscig niezwykle istotnym jest
posiadanie ubezpieczenia OC przez
operatora BSP. Pozwala ono unikng¢
odpowiedzialnosci odszkodowawczej
do wysokosci okreslonej w polisie.
Nadal jest to warunek konieczny do
uzyskania Swiadectwa UAVO. Bardzo
czesto zdarza sie jednak, ze uzytkow-
nikami bezzatogowych statkéw po-
wietrznych sg osoby, ktére uzywajg
tego typu sprzetu okazyjnie i w celach
rekreacyjnych, badz sportowych - bez
wykupionej polisy OC. Minimalizujac
prawdopodobieAstwo  wystgpienia
incydentu zwigzanego z naruszeniem
integralnosci osoby trzeciej, nalezy
przestrzega¢ powszechnie opubliko-
wanych przepiséw prawnych oraz wy-
tycznych’.

Przy minimalizacji ryzyka ewentual-
nych incydentdw, a co za tym idzie -
ponoszenia za nie odpowiedzialnosci,
pomocne z pewnoscig okazg sie m.in.
materiaty kampanii informacyjnej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego®.

W pierwszej kolejnosci operator musi
mie¢ na uwadze strefy, w ktérych
majg odbywac sie loty. Szczegdlnie
czujnym operator bezzatogowego
statku powietrznego powinien by¢
w przestrzeni miejskiej. W spoteczno-
$ci operatoréw duzg popularnoscia
cieszy sie aplikacja DroneRadar.

Mniej obostrzen stosuje sie do urza-
dzen o wadze do 600g, ale i one sg w
stanie wyrzadzi¢ uszczerbek na zdro-
wiu. Zaleca sie loty na otwartej prze-
strzeni. Oczywiscie nie zblizajac sie
w okolice lotnisk. Na trasie przelotu
powinno sie unikac¢ szlakéw komuni-
kacyjnych transportu lagdowego. Jezeli
operator nie posiada stosownej licen-
cji, powinien utrzymywac urzadzenie
w zasiegu wzroku. W trakcie lotu nale-
zy sterowac statek zgodnie z instruk-
Cja, najlepiej po upewnieniu sie co do
droznosci planowanego toru. Duze
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Naukowcy zrzeszeni w Alliance for Sys-
tem Safety of UAS Through Research Ex-
cellence (ASSURE) we wspétpracy z Fe-
deralng Administracjg Lotniczg Stanéw
Zjednoczonych (FAA) zbadali, w jakim
stopniu bezzatogowe statki powietrzne
wykorzystywane do celéw rekreacyj-
nych, sportowych Ilub komercyjnych
moga stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia
i zycia cztowieka.

ryzyko, procz bezprawnosci, stanowig
loty nad duzymi skupiskami ludzkimi
bez stosownych szkolen i uprawnien.

Podsumowujac, ryzyko wystapienia
incydentu z udziatem bezzatogowego
statku powietrznego, powodujgcego
rozstroj zdrowia oso6b trzecich, be-
dzie zdarzato sie coraz czesciej. Jest
to spowodowane wzrostem liczby re-
alizowanych operacji. Skutki niepoza-
danego kontaktu bezzatogowca z cia-
tem cztowieka, jak wskazujg w swoich
badaniach eksperci z ASSURE, moga
by¢ bardzo dotkliwe. W celu ustale-
nia odpowiedzialnosci (karnej badz
cywilnej), wiasciwe beda przepisy
kraju wystapienia skutku zdarzenia.
W polskim systemie prawnym sto-
sowne bedg przede wszystkim arty-
kuty: 444 Kodeksu cywilnego oraz art.
1561157 Kodeksu karnego. Niezmier-
nie wazna jest edukacja operatorow
w zakresie przepiséw prawnych oraz

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

zasad bezpieczenstwa. Najwieksze
zagrozenie stanowig osoby wykonu-
jace loty rekreacyjnie badz sportowe,
matym sprzetem, nielegitymujgce sie
Swiadectwem UAVO. Operatorzy s3
niechetni metodom technologicznym
niwelujgcym ryzyko uszkodzen cia-
fa, takim jak stosowanie gumowych
naktadek na 3$migta. Ich zdaniem
niekorzystnie wptywa to na sterowal-
nos¢ sprzetem oraz zuzycie energii
pochodzacej z akumulatoréw. Pro-
wadzac jednak skuteczne kampanie
informacyjne, w prostej formule wzo-
rem Urzedu Lotnictwa Cywilnego, je-
steSmy w stanie wptyng¢ na poziom
wiedzy operatoréw oraz ograniczac
ewentualne skutki incydentéw powo-
dujacych rozstroj zdrowia osoéb trze-
cich.
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