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Znane, stosowane, skuteczne

Dzi$ przypomnimy sobie niektére z zalecen bezpieczenstwa, sformutowanych w rejestrze zagrozen Salt. Zalecenia
te sg jednoczesnie sposobami w jaki nasza firma zdecydowata sie ogranicza¢ wtasne ryzyka zidentyfikowane w procesie
identyfikacji zagrozen.

Dlaczego wartos¢ tych wifasnie zalecen jest istotna dla zachowania bezpieczeristwa w Salt? Bo sami je
okresdlilismy, a tym samym zdecydowalismy, ze bedg odpowiednimi srodkami do zastosowania w naszej rzeczywistosci,
ze po prostu beda skuteczne. Dlatego musimy znac ponizsze zalecenia. Jesli kto$ chciatby dodac¢ od siebie uwagi i
pomysty na poprawe trafnosci sSrodkdw ograniczania ryzyka, podejmowanych przez naszg organizacje, to jest ku temu
okazja. Kazda sugestia bedzie wzieta pod uwage.

Niekiedy ograniczanie ryzyka odnosi sie do przeciwdziatania przyczynom zagrozen, a czasem do tagodzenia ich
skutkéw. Czasami obnizone zostaje prawdopodobienstwo a czasami dotkliwos¢, czy innymi stowami szkodliwos¢ ryzyka.

| tak, ograniczanie ilosci przypadkéw
nieporozumien w komunikacji
prowadzonej z ATC polega na stale
prowadzonym procesie uswiadamiania i
przypominania, iz w przypadku
jakiejkolwiek watpliwosci w rozumieniu
komunikatu ATC nalezy ponownie pytac lub
prosi¢ o powtdrzenie, a nie domysla¢ sie
tresci komunikatu. M.in. w tym celu
umieszczamy opisy zdarzen lotniczych w
tym biuletynie, a zdarzen z watkiem
niezrozumienia komunikatu stuzby
zarzadzania czy innych nieporozumien jest
sporo.

W jaki sposéb nalezy ograniczac¢
ryzyko utraty tacznosci w locie?

Poza oczywistymi rzeczami, jak sprawdzenie prawidtowego funkcjonowania radia przed lotem, robimy to
odswiezajac znajomos¢ procedur obowigzujgcych w wypadku utraty tacznosci na kazdym lotnisku i w przestrzeni.
Przewidujgc mozliwos$¢ wystgpienia utraty tacznosci oraz stosujgc Srodki ostroznosci na ten wypadek: zabranie radia lub
telefonu komérkowego na lot, wczesniejsze zapisanie numeréw telefonéw odpowiednich stuzb zarzadzajacych
przestrzenig powietrzng (w zaleznosci od trasy lotu). A kiedy utrata tacznosci nastgpita w poczatkowej fazie lotu, zalecany
jest powrdt na lotnisko startu.

Co jesli nastgpita utrata orientacji w locie VFR ?

Przeciwdziatanie to przede wszystkim:

- uwazna nawigacja, nawet podczas rutynowych lotow w rejonie lotnisk z ktorych operujemy,

- nie wykonywanie lotéw niezgodnie z opublikowanymi trasami, wydanym zezwoleniem badz z naruszeniem
przestrzeni klasy D w przypadku gdy lot planowany byt w klasie G,

A jesli juz to nastgpi i nie dajemy rady odnalez¢ sie samodzielnie? Prosimy o pomoc ATC lub FIS poza CTR-em.

Ostatnio nierzadko jako firma doswiadczamy runway excursion na lotnisku w Modlinie. Jak temu zapobiegamy?

Po dwéch wypadnieciach z pasa na EPMO w 2018 r. HT ATO podkreslit istotnos¢ rzetelnej weryfikacji umiejetnosci
ucznidéw przed dopuszczeniem do lotéw samodzielnych i zalecit, aby w przypadku, gdy precyzja wykonywanych
manewrow jest niewystarczajaca, szczegdlnie gdy uczen nie jest w stanie utrzymywac centralnej podczas Igdowania lub
operacji touch and go, jego szkolenie nalezy bezwzglednie przedtuzy¢ az do czasu osiggniecia wymaganej sprawnosci. W
odniesieniu do najemcéw sp — staramy sie przygotowac ich jak najlepiej przed wynajmem statku powietrznego.
Przypadki, ktére wystgpity w Salt oraz ich przyczyny sg zawsze omawiane na spotkaniach instruktorskich oraz w
biuletynie bezpieczenstwa. Niestety dotkliwos¢ zdarzen, ktérych efektem jest RE jest zazwyczaj duza...
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Oslepienie pilota laserem nie wystepuje w Salt
bardzo czesto, ale jest potencjalnie bardzo
niebezpieczne, dlatego w przypadku zaobserwowania
Swiatta lasera podczas lotu nie nalezy kontynuowad
lotu w kierunku lasera, nie spoglada¢ w kierunku
zrédta i zgtosi¢ zdarzenie do stuzb ATC/FIS. By¢ moze
uzasadnione bedzie wczes$niejsze zakonczenie lotu.

Zderzenie z ptakiem to kolejne z zestawu
zdarzen, ktére sg codziennoscig lotnictwa. Jak sobie z
tym radzimy? Na lotnisku EPMO jest ochrona przed
ptakami (odstraszanie diwiekowe, sokolnik). Na
codzien zalecana jest wzmozona uwaga pilota podczas
lotu, dostosowanie wysokosci lotu, omijanie terenow
skupisk ptakéw i stad ptakow.

Idac dalej, co robimy, aby ztagodzi¢ ryzyko
zwigzane z zaplanowaniem niewtasciwej ilosci paliwa na lot? Dotyczy ono gtéwnie najemcow statkéw powietrznych,
gdyz SPO i ATO maja i stosujg whasne procedury.

Podwyzszamy $wiadomos¢ naszych najemcéw w tym zakresie. Sprawdzamy umiejetnosci pilotdw wynajmujacych
sp od SALT po raz pierwszy (lot sprawdzajacy) oraz po przerwie w lotach. Generalnie obecnie regutg jest uzaleznienie
wykonania lotu sprawdzajacego od poziomu nalotu i daty wykonania ostatniego lotu, zgodnie z wytycznymi przyjetymi w
Salt w styczniu 2019 r.

Przemeczenie pilota jako element stanowigcy zagrozenie dla lotnictwa to trudny temat, gdyz ocena wiasnej
formy jest wysoce indywidualng sprawga. Niewiele mozna zrobi¢ ponad to: podnoszenie Swiadomosci pilotdw poprzez
uwzglednienie kwestii zmeczenia w szkoleniach CRM w operacjach specjalistycznych SPO, uwzglednianie w tematyce
spotkan instruktorskich lub przypominanie w innej formie. Oczywiscie zalecamy nie podejmowanie operacji w razie
stwierdzenie nadmiernego przemeczenia organizmu, odwodnienia
oraz nie wykonywanie lotdw samodzielnych ATO w temp. 28 st. i
powyzej. Konieczne jest oczywiscie stosowanie norm dot. czasu
pracy i wypoczynku. Ponadto zawsze jest mozliwy krotki
wypoczynek w razie stwierdzenia niedyspozycji wynikajgcej z
przemeczenia — juz niejeden pilot uciagt odswiezajgcg drzemke w
pokoju KO. W zadnym przypadku nie nalezy bagatelizowad
przemeczenia organizmu, intuicyjnie wiemy, jak duzy ma ono
wptyw na bezpieczenstwo.

Niedopasowanie ucznia i instruktora — czy takie
zagrozenie rzeczywiscie wystepuje? Tak, a skutkiem moze byc¢
nieefektywny proces nauczania, spowodowany przez nieched,
brak porozumienia, stres, brak synergii, itp. Owszem, zdarzaty sie
u nas prosby ze strony ucznidw o zmiane instruktora i byty
uwzgledniane. Zapis na temat mozliwosci zmiany Instruktora jest
zawarty w Regulaminie ATO, bedgcym zatgcznikiem do umowy na
szkolenie, podpisywanym przez uczestnika szkolenia. Obecnie w Salt mamy zasade, ze szkolenie prowadzone jest przez
kilku FI jednoczesnie, co réwniez zdecydowanie minimalizuje szkodliwos¢ tego zjawiska.

No wtasnie, mamy tez inne ryzyko - niezrozumienie polecen instruktora przez ucznia, ktére moze by¢ grozne
zaréwno podczas lotu jak i na ziemi (przypomnijmy chocby zdarzenie holowania samolotu DA20 na zaciggnietych
hamulcach).

Aby temu zjawisku skutecznie zapobiega¢, Instruktor zawsze musi zachowywac czujnos¢ oraz stosowaé zasade
ograniczonego zaufania, co jest zresztg wpisane w dziatanie kazdego instruktora. Wazne jest aby omawiaé szczegétowo
biezace zadanie lotu podczas odprawy przedlotowej. Dodatkowo dobrze stuzy znajomos¢ i stosowanie standardowych
procedur operacyjnych, ktdre wprowadzilismy w ATO.

I na koniec: raportowanie usterek statkow powietrznych, gdyz w ramach prewencji nie przepuszczamy zadnej
okazji, aby przypomnie¢, ze nalezy stosowac istniejagcg Procedure dot. zgtaszania usterek. Wpisanie przez PIC opisu
zaobserwowanej niesprawnosci do rubryki Poktadowego Dziennika Technicznego powoduje dalsze skutki i jest jedynym
rekomendowanym sposobem reakcji. Prezentacja nt. poprawnego wypetniania PDT zostata zamieszczona w internecie na
www.salt.aero, do wykorzystania przez ucznidw ATO, pilotéw najemcéw, instruktoréw i zatogi SPO.

Znajmy i stosujmy te zalecenia, chciatoby sie powiedzie¢, a skutecznos$¢ naszych dziatan wyniknie sama. Tylko
wtedy mozliwe sg ich korekty.
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