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STRESzCZENIE: W artykule zostaty zawarte podstawowe informacje na temat procedury kotowania
oraz sposobu przemieszczanie sie statku powietrznego po lotnisku. Przeprowadzono analize,
ktéra zidentyfikowata zagrozenia wptywajace na bezpieczenstwo kotowania samolotéw o masie
startowej powyzej 5700 kg. Badaniu zostato poddanych pietnascie przypadkéw zdarzen z
réznych czedci Swiata, ktére mialy miejsce w trakcie procedury kotowania. Przeprowadzona
analiza wykazata, ze do powstawania incydentéw oraz wypadkéw przyczyniajg sie gtéwnie dwa
czynniki, a sg to czynnik ludzki oraz czynnik organizacyjny. Ponadto udato sie okresli¢, ze
najczestszymi bezposrednimi przyczynami przebadanych wypadkéw byto: nie stosowanie sie
personelu do wydawanych polecen i przepiséw, oraz zta organizacja przestrzeni lotniskowej i
przemieszczania pojazdow lotniskowych. Wykazano, ze do najwiekszej liczby zagrozen dochodzi
przy jednoczesnym natozeniu sie co najmniej trzech, czterech i wiecej czynnikéw, ktére sprzyjajg
niebezpieczenstwu. Dodatkowo na podstawie badan mozna byto okresli¢, ze wskutek incydentu
najczesciej dochodzi do uszkodzenia kohcowki skrzydta lub wingletu oraz steru wysokosci. Na
podstawie badan zostaty stworzone sposoby zapobiegania zidentyfikowanym zagrozeniom, ktére
mogg przyczynic¢ sie do zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa procedury kotowania samolotow.

StOWA KLUCZOWE: procedura kotowania, incydenty podczas kotowania, zagrozenie zwigzane z
procesem kotowania, zalecenia dla procedury kotowania.

1. Wstep

Statki powietrzne oprdécz poruszania sie w atmosferze, wykonujg ruch
bezposrednio po ptycie lotniska. Ruch ten nazywany jest kotowaniem, a
ptaszczyzna po, ktérej odbywa sie ruch okreslana jest mianem drogi kotowania.
Kotowanie stanowi jedyny na chwile obecng poza holowaniem sposobow
przemieszczania statku powietrznego po lotnisku. Umozliwia on przemieszczenie
statku powietrznego do pasa startowego lub do miejsca postojowego. Odbywa
sie ono tylko i wytgcznie przy pomocy wtasnego napedu, bez uzycia dodatkowych
pojazdow. Podczas kotowania statek powietrzny porusza sie na swoim wtasnym
podwoziu, ktérym w wiekszosci przypadkdéw sg kota. Moze jednak odnosi¢ sie
rowniez do statkéw, ktére posiadajg podwozie z ptozami lub ptywakami, cho¢
wymaga to ich doposazenia w $rodki techniczne umozliwiajgce przemieszczanie

sie.
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Rys. 1. Statki powietrzne w trakcie kotowania [11]
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Kotowanie rozpoczyna sie w chwili, gdy po wylgdowaniu, statek powietrzny
zjezdza z pasa startowego na droge kotowania i trwa, az do momentu
zatrzymania. Ponownie rozpoczyna sie gdy statek zaczyna przemieszczac sie z
miejsca postojowego do pasa startowego.

W przedmiotowym artykule ograniczono sie do zagrozen podczas kotowania
duzych samolotoéw to jest powyzej 5700 kg. Nalezy zauwazy¢, iz zazwyczaj
uzytkownie tych statkdw powietrznych odbywa sie na lotniskach. Nie byto wiec
przedmiotem rozwazan zagrozenia wynikajgce z kotowania na lgdowiskach i
miejscach przystosowanych do startu i lgdowania.

2.0znaczenia drég kofowania

Drogi kotowania po, ktérej poruszajg sie statki powietrzne powinny spetniac
standardy okreslone w wytycznych ICAO ! zatgcznik 14 do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, dotyczgcy projektowania i eksploatacii
lotnisk. Drogi te posiadajg odpowiednie oznakowania, ktére pomagajg w
naprowadzaniu statkow do miejsc postojowych lub pasow startowych, a takze
innych obszaréw niezbednych do wykonywania operaciji lotniczych. Standardowe
oznaczenie drogi kotowania to pojedyncze litery alfabetu dla kazdej drogi
kotowania z osobna. Na przyktad ,A” dla drogi kotowania Alpha, ,B” dla Bravo itd.
Litery takie jak ,O0”,"I" i ,X" nie sg wykorzystywane. Na duzych lotniskach, gdzie
wystepuje wiecej drog kotowania niz liter alfabetu uzywa sie dodatkowych
oznaczen.

Standardowymi oznaczeniami stosowanymi w portach lotniczych zgodnie z
wymaganiami dotyczacymi projektowania lotnik, sg oznaczenia poziome
(umieszczone na drodze) oraz pionowe (umieszczone przy drodze). Znaki te sg
klasyfikowane w dwéch kategoriach: jako obowigzkowe lub informacyjne. Ponizej
wymienione zostaty wszystkie typy znakéw uzywanych na lotniskach:

e Znaki poziome

o Srodkowe,
o pozycji zatrzymania drogi startowej RTHP 2,
o posredniej pozycji zatrzymania ITHP?,
o oznakowanie krawedzi,
o) oznakowania informacyjne.
e Znaki pionowe
o pozycji zatrzymania drogi startowej RTHP,
o posredniej pozycji zatrzymania ITHP,
o znaki informacyjne.

Powyzsze oznaczenia majg na celu zapewnienie prostego naprowadzania i
kontroli ruchu powietrznego, w szczegolnosci, gdy obowigzujg procedury
ograniczonej widzialnosci (LVP#). Zaréwno znaki informacyjne jak i obowigzkowe
muszg posiada¢ oswietlenie wewnetrzne lub zewnetrzne. W przypadku

LICAO - Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ang. International Civil Aviation
Organization), _organizacja specjalistyczna zajmujgca sie opracowywaniem i wdrazaniem
miedzynarodowych przepiséw regulujgcych bezpieczenstwo miedzynarodowej zeglugi
powietrznej oraz wspieraniem rozwoju transportu lotniczego w celu zapewnienia bezpiecznego i
uporzgdkowanego rozwoju

2 RTHP — Runway Taxi-Holding Position — Pozycja zatrzymania sie na drodze kotowania

8 ITHP - Intermediate Taxi-Holding Position — Posrednia pozycja zatrzymania sie podczas
kotowania

4 LVP — Low Visibility Procedures — Procedury dziatania przy ograniczonej widocznosci
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przeprowadzania operacji przy ograniczonej widzialnosci i operacji nocnych
znaki sg oswietlone zewnetrznie. Na rysunku 2 zostaty zaprezentowane rodzaje
znakdéw zgodnych z wymaganiami ICAO.
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Rys 2. Po lewej rodzaje oznakowania poziomego stosowanego na drodze, po
prawej natomiast oznakowanie informacyjne stosowane przy drogach
kotowania [ICAO Zatgcznik 14 do konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Lotniska, Tom | Projektowanie i
eksploatacja lotnisk]

3. Bezpieczenstwo w trakcie kotowania statkow powietrznych

Przy odpowiednim oznakowaniu oraz oswietleniu na lotniskach, gdzie ruch
naziemny odbywa sie z przepustowoscig adekwatng do infrastruktury bez
wiekszych probleméw mozna utrzymaé bezpieczenstwo w warunkach
ograniczonej widocznosci. Statek powietrzny na ziemi najbardziej narazony jest
na zagrozenia szczegolnie podczas startu lub lgdowania, poniewaz w tych fazach
unikniecie jakiejkolwiek napotkanej przeszkody jest bardzo ograniczone.
Przeprowadzanie startu i lgdowania odbywa sie przy uzyciu nie tylko przyrzagdow,
ale rowniez wzrokowo, dlatego piloci muszg zachowywaé swiadomosc
sytuacyjng oraz poprawnie uzywa¢ wszelkich dostepnych zewnetrznych
wskazéwek wizualnych, tzn. oswietlenia drogi startowej i oznakowan na catej
dtugosci pasa startowego.

Najwieksze ryzyko powstania niebezpiecznych sytuacji zwigzanych z
ograniczong widzialnoscig wystepuje na terenie lotnisk posiadajgcych ztozony
uktad drog kotowania z duzg ilos¢ punktow dostepowych do drogi startowe;.
Jedynym sposobem zapobiegania przypadkowym zderzeniom i zapewniajgcym
bezpieczenstwo przemieszczania sie, jest zastosowanie odpowiednich procedur
dla pilotbw. Muszg to byC jasne, jednoznaczne wskazowki odnoszace sie do
przemieszczania statku na drogach kotowania; respektowanie punktow
sygnalizacyjnych i prawidtowego egzekwowania przepiséw ruchu naziemnego.

4. Analiza identyfikujgca zagrozenia przyczyniajgce sie do powstania
zdarzen podczas kotowania

W celu zidentyfikowania zagrozen oraz czynnikdw ryzyka przeprowadzono
analize 15 zdarzen i incydentéw jakie mialy miejsce na duzych lotniskach
komunikacyjnych w réznych czesciach swiata oraz roznych warunkach. Kazdy z
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przypadkow zostat przebadany pod wzgledem przyczyn powstania sytuacji
niebezpiecznych oraz ich okolicznosci. Pod uwage wzieto réwniez skutki
zaistniatych incydentow. Przeanalizowano incydenty z lotnisk w: Khartoum,
Lisbon, Hobart Tasmania, Chopina Warszawa, Gdansk Rebiechowo, Toronto,
Frankfurt, East Midlands, Paris-Charles De Gaulle, South Tenerife, Aeoroporto
Internacional De Belem Brasil, London City.

W  przeprowadzonych badaniach uwzgledniono nastepujgce czynniki
determinujgce powstanie zdarzenia: warunki atmosferyczne, pora dnia, kierunek
kotowania, uszkodzenia (odniesione przez statek powietrzny), ilo§¢ uszkodzen
(jakie odnosity statki po incydencie), czynnik ludzki (kto i w jaki sposob przyczynit
sie do powstania incydentu), czynnik organizacyjny (przez jakie btedy organizacji
ruchu lub terenu lotniska doszto do incydentu). Dokonano kluczowego podziatu
tych czynnikdw jako zewnetrznych oraz wewnetrznych zaleznych od zachowan
ludzkich. Jako czynnik zewnetrzne nalezy rozumiec taki, na ktore cztowiek nie
ma wptywu jak np.: warunki atmosferyczne czy pora dnia. Natomiast jako czynniki
zalezne od zachowan ludzkich, nalezy przyjg¢ czynniki na ktére przektada sie
praca ludzi i btedy z nig zwigzane. Wszystkie powyzsze warunki przyczyniajg sie
do powstawania incydentéw lub wypadkoéw podczas kotowania.

4.1 llos¢ czynnikdw zagrozenia

Zebrane dany wykazaty, ze do wypadkoéw oraz incydentow podczas
procedury kotowania dochodzi, gdy naktadajg sie czynniki zagrazajgce
bezpieczenstwu. Im wigksza ilos¢ natozonych na siebie czynnikéw sprzyjajgcych
niebezpieczenstwu tym wieksze ryzyko powstania wypadku. Badania wykazaty,
ze najwieksza liczba zagrozen powstaje przy pojawieniu sie czterech lub wiecej
czynnikow. Jednoczesnie stosunkowo maty procent zdarzen charakteryzuje sie
wystepowaniem jednej przyczyny sprawczej, co ilustruje rys.3.

ILOSC CZYNNIKOW

Jeden
13%

Rys. 3. llos¢ czynnikéw majgcych wptyw na zaistnienie incydentu [1]

4.2 Warunki atmosferyczne

Wykres nr 4 przedstawia procentowy udziat korzystnych, umiarkowanych i
niekorzystnych warunkéw atmosferycznych podczas procedury kotowania.
Uwzgledniono réwniez fakt kiedy pogoda nie miata wptywu na powstanie
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incydentu. Z przedmiotowej analizy wynika, iz w 33% warunki pogodowe
zupetnie nie miaty wptywu na zaistnienie incydentu

Warunki atmosferyczne

M Korzystne warunki
atmosferyczne

Umiarkowane
warunki
atmosferyczne

H Niekorzystne warunki
atmosferyczne

M Nie stwierdzono
wptywu na zdarzenie
lub brak informacji

Rys. 4. Rodzaje warunkow atmosferycznych i ich wptyw procentowy [1]

Z powyzszych danych wynika jednoznacznie, ze warunki atmosferyczne w
wiekszosci rozpatrywanych incydentéw, nie miaty wptywu na bezpieczenstwo
przeprowadzania kotowania.

4.3 Pora dnia

W tym celu dla oceny czy pora doby ma wptyw na zaistnienie incydentu
stworzono wykres przedstawiajgcy podziat godzinowy i ilo$¢ zajs¢ jakie miaty
miejsce o okreslonych porach (rys. 5).

Pora dnia

—
OFRLrNWRAUION ©

6:00-9:00
12:00- 15:00 [}

15:00-18:00 [

09:00 - 12:00
18:00 - 21:00
21:00-24:00 [

brak informacji lub
informacja
niedoktadna

Rys. 5. Pory dnia i ilo§¢ przypadkéw jakie miaty miejsce [1]
Analizujgc otrzymane wyniki nalezy zwrdci¢ uwage, ze tak samo jak w

przypadku warunkéw atmosferycznych, pora dnia nie wyréznia sie jako
bezposredni czynnik w stwarzaniu niebezpieczenstwa podczas kotowania.

93



Sposrod pér nieznacznie dominuje okres przypadkéw w godzinach pomiedzy
9:00 a 12:00. Wynika to jednak z faktu, iz w tych godzinach na terenie lotnisk
wystepuje najwiekszy ruch statkbw powietrznych. Jednoczesnie wbrew
oczekiwaniom okazato sie, ze w godzinach nocnych nie wystgpito wiele zdarzen
zwigzanych z kotowaniem.

4.4 Cel przemieszczania statku powietrznego

Kryterium tego czynnika to cel przemieszczania statku powietrznego tzn. na
stoisko postojowe po lgdowaniu lub ze stoiska do progu pasa startowego. Jak
wynika to z przebiegu wykresu nr 6.

Lp Przemieszczanie sie statku
powietrznego

A U1 OO N 0 O

z miejsca postojowego do  z drogi startowej do miejsca
startu postojowego

Rys.6. Podziat zdarzen w zaleznosci od celu przemieszczania samolotu. [1]

Tylko nieznacznie dominujg sytuacje kolizyjne podczas kotowania na
stanowisko postojowe. Powodem tego moze by¢ staba znajomos$¢ pilotéw, w
zakresie organizacji ruchu na lotnisku oraz btedy obstugi naziemnej. Przyczynia
sie to do wydawania niebezpiecznych polecen, czy tez do poruszania sie wbrew
otrzymanym rozkazom. Rozpatrywana baza incydentdw nie uwzglednia
przemieszczania sie statku powietrznego pomiedzy miejscami postojowymi, lub
miedzy miejscem postojowym a bazg obstugowa. Wynika to ze sladowej ilosci
zdarzen zaistniatych w tych okolicznosciach

4.5 llo$¢ uszkodzen odniesionych przez statki powietrzne

Incydenty gdzie statek powietrzny odniést uszkodzenia stanowig okoto 67 %
przypadkow, natomiast tylko w 33 % podczas kolizji statek nie zostat uszkodzony,
co zostato przedstawione na rysunku 7. Relatywnie wysoki procent braku
uszkodzen podczas kolizji moze wynika¢ z matej predkosci kotowania. Dzieki
temu statki powietrzne po zaistnialym incydencie wymagajg nieznacznych prac
serwisowych i przywracane sg do stanu zdatnosci w szybkim czasie.

94



ILOSC USZKODZEN

M Statek odnidst uszkodzenia M Brak uszkodzen

Rys. 7. Zestawienie ilosci uszkodzen w czasie incydentu [1]

4.6 Rodzaje uszkodzen odniesionych przez statki powietrzne

Zdarzajg sie réwniez przypadki gdy uszkodzenia statkow sg bardziej rozlegte
i wymagajg gruntownych prac serwisowych. Wigze sie to z kosztami oraz
opoznieniami lub brakiem wykonania lotow przez firmy lotnicze. Wykres nr 8
przedstawia do jakich uszkodzen dochodzi podczas kolizji.

USZKODZENIA

ster wysokosci

brak uszkodzenri
rak uszkodzeri 14%

17%

APU

infrastruktury 7%

lotniska
7%
radar
3%
podwozie
3%
kadtuba
3%
nosa

7%
;krzydel
% 7%

Rys. 8. Rodzaje uszkodzen i ich procentowy udziat. [1]

Najczesciej dochodzi do uszkodzen najbardziej wystajgcych elementow
samolotéw, a wiec kohncowek skrzydet lub wingletéw. Stanowig one az 21%
badanych przypadkéw. Kolejnym elementem jest ster wysokosci, co wynika
rowniez z faktu . iz najbardziej wystajg poza linie boczne drogi kotowania.
Konsekwencjg nieswiadomosci odlegtosci od linii bocznych jest wystgpienie
sytuacji, w ktorych piloci przeprowadzajgcy kotowanie nie zawsze potrafig dobrze
oceni¢ dtugosci skrzydet ich statku.

Najmniejszg wartoS¢ procentowg wystepowania osiggnety uszkodzenia
kadtuba, podwozia, radaru oraz gtéwnych odcinkéw skrzydet. CzeS¢ nosowa
statkdow rowniez, tak jak i czes¢ ogonowa, ulega awarii w wyniku natarcia na nig
koncowkami skrzydet. Sytuacje konsekwencjg ktdérych nastepuje uszkodzenie
silnika oraz infrastruktury lotniskowej takze sg ze sobg powigzane. Analizowana
baza danych, udowadnia, ze w wiekszosci powstatych incydentéw, uszkodzenia
silnika wynikajg z uderzenia o infrastrukture lotniska lub, z faktu uderzenia
pojazdu lotniskowego w statek powietrzny.

Az w 17% incydentow udato sie unikng¢ uszkodzenia jakiejkolwiek czesci
statku powietrznego pomimo zaistnienia kolizji.
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5. Czynniki majgce gtowny wptyw na bezpieczenstwo holowania

Czynnik ludzki rozpatrywany w ujeciu procedury kotowania ma bardzo duze
znaczenie, poniewaz to piloci prowadzg statki powietrzne. Kontrolerzy
odpowiadajg za kontrolowanie ruchu naziemnego, wydajgc pilotom wytyczne
wraz z instrukcjami do kotowania. Oprécz pilotow i kontroleréw, nalezy w tym
procesie jeszcze wyrdzni¢ Marshalleréw i personel naziemny, odpowiadajgcy za
bezpieczenstwo na drogach kotowania i serwisowych. Mimo wszystkich
wymagan odnosnie organizacji i przebiegu operacji lotniskowych jakie sg
stawiane personelowi lotniska, zdarzajg sie incydenty, ktorych gtbwng przyczynag
jest czynnik ludzki, a w szczegdlnosci tamanie obowigzujgcych przepiséw. Na
rysunku nr 9 przedstawiono procentowy udziat czynnika ludzkiego oraz
organizacyjnego .

Udziat czynnikéw w
kotowaniu

B Czynnik ludzki

B Czynnik organizacyjny

Rys. 9. Udziat poszczegolnych czynnikow w procedurze kotowania [1]

5.1 Czynnik ludzki

Biorgc pod uwage czynnik ludzki na podstawie przeprowadzonej analizy
wyodrebniono  kilkanascie zdarzen  bezposrednio  wplywajgcych na
bezpieczenstwo przeprowadzania procedury kotowania. Ponizej, zamieszczono
wykres nr 10 przedstawiajgcy podziat czynnika ludzkiego na poszczegdlne
zdarzenia oraz czestotliwos¢ ich wystepowania w grupie zdarzen poddanej
badaniu.
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Rys. 10. Podziat czynnika ludzkiego na rodzaje i ilosS¢ wystepowania [1]

Dominujgce znaczenie w zaistnieniu kolizji ma niestosowanie sie pilotow do
wydawanych polecen czy przepisow. Przyczynia sie do powstawania sytuacji
niebezpiecznych. Moze to wynika¢ z mato precyzyjnych szkolen lub
niedoktadnych instrukcji jakimi postuguje sie personel. Dodatkowo przyczynia sie
do tego fakt nieprzestrzegania lotniskowej instrukcji operacyjnej przez personel
naziemny, poruszajgcy sie po drogach serwisowych. Kolejnym istotnym
czynnikiem jest niedostateczna uwaga poswiecana tej procedurze. Brak
dostatecznego doswiadczenia pilotéw lub personelu naziemnego jest kolejng
przyczyng powstawania zagrozen. Zdarzaty sie tez przypadki, kiedy kotowanie
przeprowadzane byto bez kontroli ATC?.

Wiekszos$¢ z wyzej wymienionych przypadkow wptywajgcych na czynnik
ludzki przy procedurze kotowania, nie wystepuje pojedynczo. Najczesciej sg to
minimum dwa czynniki, ktorych dopiero wspodlne potgczenie doprowadza do
incydentu lub wypadku.

5.2 Czynnik organizacyjny

Czynnik organizacyjny ma mniejszy wptyw (41%) niz czynnik ludzki. Zostat
on podzielony na odrebne przypadki, majgce bezposredni wptyw na kotowanie.
Rys nr 11 prezentuje podziat procentowy réznych czynnikow organizacyjnych na
ilos¢ zdarzen.
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Rys. 11. Podziat czynnika organizacyjnego na rodzaje i iloS¢ wystepowania [1]

Z przeprowadzonych badan wynika, ze najbardziej dominujgcym czynnikiem,
jest zta organizacja przestrzeni lotniskowej i przemieszczania pojazdéw
lotniskowych. Dotyczy gtéwnie lotnisk, gdzie nie zostaty zachowane wymiary na
drogach kotowania zgodnie
z wytycznymi lub lotnisko nie jest przystosowane do jednoczesnego obstugiwania
statkbw powietrznych o najwiekszych mozliwych wymiarach. Nastepnym
czynnikiem organizacyjnym jest zte rozmieszczenie oznaczen lub ich brak.

5 ATC - kontrola ruchu lotniczego (ang. Air Traffic Control) stuzby powotane do kontroli i
utrzymywania ruchu lotniczego w tym do zapobiegania kolizji
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Czes¢ oznakowania umieszczana jest w niewfasciwych odlegtosciach lub
ztych miejscach. Wynika to gtdwnie z nastepstw przebudowy lotniska. Zie
rozmieszczenie przyczynia sie znaczgco do tworzenia niebezpieczenstw na
drogach.

Kolejnym czynnikiem wptywajgcym na bezpieczenstwo jest potgczenie
rownoczesnej ztej organizacji przebiegu procedury kotowania oraz
niezachowanie przestrzeni pomiedzy statkami.

6. Propozycje dziatan zapobiegajgcych powstawaniu zagrozen

Majac na wzgledzie przeprowadzong analize w ponizszych tabelach
przedstawiono propozycje dziatan profilaktycznych majgcych na celu obnizenie
wptywu czynnika ludzkiego i organizacyjnego. Wynikajg one wprost z
zidentyfikowanych zagrozen.

Tabela 1 Zestawienie zagrozen i profilaktyki w zakresie czynnika ludzkiego.
1]

Zagrozenie Propozycja zapobiegania

o Potwierdzenie przez pilotdw oraz Marshallera,
czy wydane wytyczne przez ATC sg adekwatne dla
danego statku powietrznego i lotniska.

. Instrukcje wydane dla statku powietrznego
powinny by¢ sprawdzane przez dodatkowego

Btednie wydane kontrolera.
polecenia przez ATC | ® W przypadku duzego natezenia ruchu, kontroler

zobligowany jest do poproszenia 0 pomoc W
zarzadzaniu statkami (pomaga mu drugi kontroler).

o Kontroler ruchu naziemnego na stanowisku
pracy posiada dodatkowe instrukcje z parametrami
oraz wymiarami statkbw powietrznych, ktére lotnisko
moze przyjac.

o Kontroler przejmujgc statek pod kontrole,
zapewnia staty nadzér do momentu, az statek
powietrzny nie zatrzyma sie na miejscu postojowym lub
na pozycji startowej.

Brak kontroli przez | ® W trakcie przemieszczania sie, piloci sg w statej
ATC komunikacji radiowej z kontrolerem, gwarantujgc ciggty
przeptyw informaciji.
o Kontroler sprawuje kontrole nad statkiem przy

pomocy przyrzgddw wizualnych lub radarowych, w tym
jak przebiega proces kotowania, ograniczajgc zaufanie
do radaru i systemow lotniskowych.

o Szkolenia dla  personelu muszg bycé
rozbudowane o:
Brak dos$wiadczenia | — Kontrolowanie przebiegu koftowania i pozyciji
pilotéw lub personelu samolotu, w przypadku, gdy nastgpita sytuacja
naziemnego odbiegajgca od normalnej.

- Sposoby kotowania dla kazdej klasy oraz typu
statku i zachowanie personelu w odniesieniu do
réznych sytuacji mogacych wystgpic¢ na lotnisku.
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- Cykliczne szkolenia z przepisow

organizacyjnych lotniska dla personelu
funkcjonujgcego na danym lotnisku.
o Personel biorgcy udziat w procedurze kotowania

musi posiada¢c odpowiednie doswiadczenie (co
najmniej 10 bezpiecznie przeprowadzonych
manewrow  kotowania) i by¢  odpowiednio
wykfalifikowana (posiada certyfikaty ze wszystkich
powyzszych szkolen).

o W  przypadku niedoswiadczonego personelu
nalezy zagwarantowa¢ wykonywang prace pod
nadzorem doswiadczonego personelu w celu
osiggniecia praktyki.

o Zwiekszy¢ czestotliwos¢ odswiezania szkolen
Marshalleréw (co najmniej raz na rok).

o Zapewni¢ dodatkowe szkolenia z instrukcji
operacyjnych lotnisk na ktérych pracujg koordynatorzy.
Postepowanie o Przed przystgpieniem do naprowadzania,
Marshallera kontroler musi zapoznac¢ sie z parametrami statku,
niezgodnie z ktéry bedzie naprowadzac oraz drogi po jakiej sie bedg
wytycznymi poruszac.

o Gdy nakierowywany jest samolot klasy D i ES,
nalezy zapewni¢ koordynowanie przez dwdch
Marshalleréw.

o Manewry oraz instrukcje wykonywane przez
koordynatora powinny by¢ nadzorowane przez ATC.
o Personel biorgcy udziat w procedurze kotowania

musi  posiada¢ odpowiednie  udokumentowane
doswiadczenie praktyczne.

o Podczas przeprowadzania kotowania, personel
biorgcy w nim udziat musi by¢ w ciggtej komunikacji,
zapewniajgc szybki przeptyw informacji.

_Kotowanie z . Gdy na lotnisku wystepuje duze natezenie
nlewystaarg;ajaca ruchu, piloci powinni poswieci¢ catkowitg uwage
uw.

procedurze kotowania. W trakcie przeprowadzania
manewréw nie powinni zajmowacC sie innymi
czynnosciami.

. Piloci mogg poprosi¢ o chwilowg cisze radiowg
lub przetgczenie kanatu komunikacyjnego podczas
przeprowadzania manewréw obarczonych duzym

ryzykiem.
Brak komunikacji
pomiedzy pilotamia | ® Stworzenie wewnetrznego systemu komunikacji
Marsahllem radiowej pomiedzy kontrolerem-pilotem-Marshallem.

6 Samolot klasy C i D — Litera C definiuje klase statkéw powietrznych o rozpietosci skrzydet od 24
do 36m i rozstawie kot miedzy 6 a 9m. Litera D okre$la statki o rozpietosci skrzydet wiekszej niz
36m ale nie mniejszej niz 52m oraz rozstawie podwozia pomiedzy 9 a 14m, np. Boeing 757.
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o Wprowadzenie wymogu ciagtej komunikacji

werbalnej miedzy Marshallerami, a pilotami podczas

manewrowania statkami klasy C, D i E’.

o Podczas wykonywania manewréw z pomocag

asystentow skrzydtowych, nalezy zapewnic

komunikacje werbalng pomiedzy pilotami-Marshallem-

asystentem.

J Umieszczenie  sygnalizacji  Swietlnej  lub

oznakowania dodatkowego, ktére przekaze pilotom

informacje o ztamanych przepisach.

o Nalezy zapewni¢ pilotom doktadne instrukcje

operacyjne lotnisk na ktérych bedga sie poruszac przed

rozpoczeciem operacji.

o Piloci powinni mie¢ przeprowadzane cykliczne

szkolenia na temat ograniczonego zaufania do

systeméw lotniskowych oraz koordynatorow.

o Wprowadzenie ograniczenia predkosci na

drogach serwisowych przecinajgcych drogi kotowania.

o Zastosowanie  dodatkowego oznakowania

pionowego, ktére wzmozy uwage kierowcow.

o Piloci muszg zapozna¢ sie =z instrukcjg

operacyjng lotniska za nim zaczng przeprowadzac

manewry na jego terenie.

o W  przypadku gdy piloci nie reagujg na

wydawane rozkazy, kontroler zobowigzany jest do

natychmiastowego zatrzymania statku i zgtoszenia tej

informacji do operatora.

o Zatogi nalezy cyklicznie wysyta¢ na szkolenia

odswiezajgce (np. dla kierowcy holownika, szkolenie z
Rutynowe poruszania sie po drogach wewnetrznych oraz o

postepowanie holowaniu statkow).

o Zmiana planu lotéw, aby piloci nie latali stale na

tych samych trasach.

Nieswiadomosc¢
pilotdw o famaniu
przepisow

Niestosowanie sie do
wydanych polecen i
przepisow

Tabela 2 Zestawienie zagrozen i profilaktyki w zakresie czynnika
organizacyjnego. [1]

Zagrozenie Propozycja zapobiegania
J Stosowanie dodatkowych znakdéw poziomych i
pionowych na drogach kotowania.
o Wprowadzenie wiekszej ilosci oswietlenia drég

Zte rozmieszczenie

: . kotowania oraz podswietlenia znakow, tak aby
oznaczen lub ich brak

oznaczenia byly bardziej widoczne dla pilotéw i
kierowcdw pojazdow.

o Zapewnienie  cyklicznych  kontroli  drég
lotniskowych,  ktére bedg weryfikowaé czy

7 Samolot klasy E — Statki powietrzne klasy E posiadajg rozpieto$¢ skrzydet od 52m do 65m oraz
rozstaw podwozia od 9 do 14m.
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oznakowanie jest rozmieszczone zgodnie @z
przepisami ICAO.

o Sprawdzenie dostosowania znakow  pod
wzgledem ich umiejscowienia oraz rozmiaru dla
réznych klas statkow.

Nie zachowana
przestrzeh pomiedzy
statkami

o Nalezy wprowadzi¢ ograniczenie poruszania
sie jednoczesnego statkow klas C, D i E po drogach
kotowania umieszczonych rownolegle.

o Lotniska muszg zapewni¢  bezpieczne
odlegtosci dla statkéw powietrznych na miejscach
postojowych, biorgc pod uwage wieksze ilosci miejsca
na manewrowanie dla najwiekszego typu statku jaki
mog3 przyjac.

o Wydzielone miejsca i drogi muszg zostaé
sprawdzone oraz zatwierdzone dla danego typu
statku, w przeciwnym razie nie wolno kierowa¢ tam
statku, ktory nie zostat uwzgledniony.

o Nie wyznacza¢ miejsc postojowych dla statkéw
szerokokadtubowych obok siebie, nalezy pozostawi¢
przynajmniej jedno miejsce postojowe przestrzeni
pomiedzy statkami.

Zta organizacja
przestrzeni
lotniskowej i
przemieszczania
pojazdéw
lotniskowych

o Dostosowanie drog kotowania do kazdej klasy
statku powietrznego.
o Przed przystgpieniem do kotowania kontroler

powinien upewni¢ sie czy wyznaczona droga
kotowania pozwala na kotowanie danego statku
powietrznego z  zachowaniem  bezpiecznych
odlegtosci.

o Drogi do przemieszczania sie pojazdow
naziemnych, powinny przecina¢ sie z drogami
kotowania w jak najmniejszej ilosci punktow.

o W punktach przeciecia sie drog, zastosowac
dodatkowe oznakowanie pionowe oraz poziome,
majgce na celu zwiekszenie uwagi personelu.

o Dla kazdego typu statku nalezy uwzgledni¢
odlegtosci bezpieczenstwa podczas manewrowania,
przed rozpoczeciem operaciji.

Lotnisko nie spetnia
wymagan ICAO

o Porty lotnicze muszg by¢ regularnie
kontrolowane pod wzgledem spetnienia wymagan (co
najmniej raz na dwa lata).

o W szczegodlnosci gdy zostat przeprowadzony
remont lub zmiana infrastruktury.
o Zwiekszy¢ czestotliwos¢ kontroli (raz do roku)

mniej rozbudowanych lotnisk (z jedng lub dwoma
drogami startowymi).

Btedy systemow
lotniskowych i ich
ograniczenia

o Systemy wprowadzone na terenie lotniska
muszg zosta¢ zatwierdzone przez organizacjg
zarzadzajgcg (np. EASA, FAA).
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o Zwiekszyc¢ czestotliwosé weryfikacji
poprawnego dziatania systemu ( co najmniej raz w
miesigcu).
o Piloci powinni by¢ informowani o problemach
lub  ograniczeniach systemu wspomagajgcego
dziatania na terenie lotniska, przed przystgpieniem do
operacji na danym lotnisku.
o System lotniskowy musi zosta¢ sprawdzony dla
kazdego typu statku oraz dla czynnikow dodatkowych
(rézne barwy poszycia, zmienne warunki pogodowe).
o Plan kotowania powinien zosta¢ sprawdzony
przez kontrolera oraz Marshallera, ponadto
wymagane jest zatwierdzenie planu przez ATC.
o Jedli zachodzi zmiana w wyznaczonej
o dotychczas drodze kotowania, to koordynatorzy
Zta organizacja zobowigzani sg do sprawdzenia i upewnienia sie, ze
przebiegu procedury | nowa  droga  bedzie  spetniata  wymagania
kotowania bezpieczenstwa (nalezy przeprowadzi¢ pomiary co
najmniej  dwukrotnie w celu  potwierdzenia
poprawnosci wyliczen).
o Poprawnos¢  wyznaczonej drogi nalezy
sprawdzac przez inng osobg niz ta, ktéra dang droge
wyznaczata.
o Podczas prac remontowych nalezy zapewnic
dodatkowe instrukcje operacyjne dla personelu

naziemnego i powietrznego przed przystgpieniem do
Prace remontowe operagj.

o Nalezy zapewni¢ dodatkowe oznakowanie na
catym terenie lotniska, aby zapobiec przypadkowym
wtargnieciom.

7. Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazaty, ze do najwiekszej liczby zagrozen
dochodzi przy jednoczesnym pojawieniu sie i natozeniu trzech, czterech lub
wiecej czynnikdw sprzyjajgcych niebezpieczenstwu. Czynniki takie jak warunki
atmosferyczne oraz pora dnia rozpatrywane oddzielnie nie stwarzajg
szczegolnego zagrozenia, natomiast ich potgczenie moze znaczgco wptywac na
poprawnosc¢ przeprowadzania procedury kotowania.

Duza liczba pilotéw polega tylko i wytgcznie na instrukcjach wydawanych
przez koordynatora w trakcie kotowania, co nie zawsze jest dobrym
rozwigzaniem i moze doprowadzi¢ do wypadku. Wynika, to z faktu, ze czes¢ z
Marschalléw nie posiada dostatecznej ilosci szkoleh i doswiadczenia.

W toku badan okazato sie, ze nie w kazdym przypadku dochodzi do
jakichkolwiek uszkodzeh statku powietrznego. Jednak mimo to wykazano, ze
ponad potowa incydentow podczas kotowania konczy sie uszkodzeniem statku.
Najbardziej podatny na uszkodzenia element statku to kohcowki skrzydet lub
winglety oraz ster kierunku i wysokosci.

Mozliwe jest zapobieganie zidentyfikowanym zagrozeniom poprzez ich
wiasciwg identyfikacje i na tej podstawie ich stopniowe eliminowanie. W
przypadku czynnika ludzkiego mozna zapobiec istotnej czesci przypadkow
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poprzez uswiadomienie personelu stopnia zagrozen.. Nie jest mozliwa ich petna
eliminacja. Zagrozenia wynikajgce z czynnika organizacyjnego sg mozliwe do
prawie catkowitego wyeliminowania. Trzeba jednak zwroci¢ uwage, ze czynniki
te wzajemnie sie przenikaja.

Na podstawie przeprowadzonej analizy zagrozen mozliwe jest
sformutowanie wiasciwej i skutecznej profilaktyki, ktéra przyczyni sie do
zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa podczas procedury kotowania.
Ograniczenie ryzyka zwigzanego z bezpieczehstwem podczas kotowania jest
mozliwe poprzez: wprowadzenie obszerniejszych szkolen dla personelu
i rozbudowanie instrukcji operacyjnych oraz zwiekszenie czestotliwosci kontroli
infrastruktury lotnisk. Dzieki zastosowaniu powyzszych propozycji mozliwe jest
unikniecie wielu uszkodzen statkéw powietrznych lub co najmniej ich
minimalizacja, co umozliwi zredukowanie i ograniczenie kosztow napraw statkéw
powietrznych.
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