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WSKAZNIKI SCIEZKI PODEJSCIA
PRECYZYJNEGO (PAPI), A PROCEDURY
PODEJSCIA DO LADOWANIA

STRESZCZENIE

Zmiana okre$lona w Dzienniku Urzedowym ULC nr 28, gdzie zostaty opu-
blikowane wytyczne nr 3 Prezesa ULC w sprawie sposobu ustawienia wskaznikow
Sciezki podejScia precyzyjnego PAPI na drogach startowych z nieprecyzyjnym po-
dejsciem do lgdowania, jest tak naprawde wynikiem ciezkiej pracy grupy specjali-
stbw w MPL Warszawa/Modlin, PKBWL, ULC oraz PAZP. Prezes Urzedu zaleca, aby
zarzadzajacy lotniskiem zapewnit synchronizacje wartosci kata swiecenia Swiatet
PAPI1 z katem S$ciezki nieprecyzyjnego podejscia dla danego kierunku drogi star-
towej. Wiasciwa identyfikacja zagrozenia, na podstawie dobrowolnego zgtoszenia
zatogi SP oraz analiza na poziomie organizacji, umozliwita zmiany systemowe,
co w ostatecznosci doprowadzito do zmian w obrebie catego kraju. To realny przy-
ktad dziatan proaktywnych w oparciu o wdrazany System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem w Polsce.

Stowa kluczowe:
PAPI, ULC, PAZP, PKBWL, Ladowanie, MPL Warszawa/Modlin, SMS

WSTEP

Dawno, dawno temu, za wysokimi gérami [...] kazdy z nas pamieta ten
wstep do basni i bajek z dziecinstwa. Co najciekawsze, bajki pojawiaja sie réw-
niez w realnym Swiecie, pomimo wielu trzeZzwo mys$lacych specjalistéw z roz-
nych dziedzin. Niestety oSlepionych standaryzacja i rutyng, oparta o doswiad-
czenia z przeszioSci, niekoniecznie zgodnymi z rzeczywistoscia. Brak konwer-
gencji pomiedzy procedurami podejs¢ do ladowania, a infrastrukturg
nawigacyjng, korzystanie z tych zasoboéw oraz metody trzeciego oka w ocenie
zagrozen powoduje, Zze pomimo ogdlnie przyjetych metod tworzenia nowych

1 PAPI - (Precision Approach Path Indicator) - wskazniki $ciezki podejscia precyzyjnego.
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procedur, nie stosuje sie wtasciwej analizy, co prowadzi do dewiacji. W nawig-
zaniu do problemu poruszonego w temacie, oraz wracajac do zrddta, nalezy
zastanowic sie, w jakim celu instalowane sg ogdélnie znane systemy nawigacyjne
do jakich zalicza sie réwniez oSwietlenie. Bardzo czesto bez tego wyposazenia
ladowanie praktycznie nie bytoby mozliwe.

Tutaj pojawia sie kolejne zagrozenie. Co, jesli systemy utatwiajgce la-
dowanie wzajemnie sie znoszg i podajg sprzeczne informacje?

Czy pojemnos¢ zatogi SP jako dostawca czynnika ludzkiego powinna
i moze by¢ poddana nadmiernemu obcigzeniu podczas tak stresogennej fazy
ladowania jaka jest podejscie do 1Iadowania i samo lagdowanie?

Wiele opracowan naukowych w tym zakresie, dotyczacych poziomu
stresu i distresu, omdwito te zagadnienia i okreslito warunki, jakie musi spet-
nia¢ cztonek zatogi, aby wykonac¢ bezpieczny lot.

Opisane zalecenia SMS w MPL Warszawa/Modlin w Raporcie nr 11 do
zgtoszenia nr 833/12 z 8 sierpnia 2013r. w dalszej czeSci przyczynity sie do
gtebszej analizy oraz do wydania w ostatecznej fazie wytycznych ULC2.

SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM
JAKO SPOSOB IDENTYFIKAC]JI ZAGROZEN

Dzieki systemowi raportowania w SMS MPL Warszawa/Modlin oraz
dziatajgcej kulturze sprawiedliwos$ci, jak rowniez réwnolegtemu systemowi
zaimplementowanemu u przewoznika, sprawa PAPI mogta zosta¢ zidentyfiko-
wana oraz opisana, a nastepnie po wielu trudach skorygowana.

Opisane zalecenia SMS w MPL Warszawa/Modlin w Raporcie nr 11 do
zgtoszenia PKBWL zarejestrowane pod nr 833/12 z dnia 8 sierpnia 2013 .
przyczynity sie do gtebszej analizy oraz w ostatecznej fazie do wydania wytycz-
nych przez ULC. Wytyczne dotycza sytuacji, gdy dany kierunek drogi startowe;j
lotniska nie jest wyposazony w system lgdowania wedtug wskazan przyrzadéw
ILS3. Informacja ta zostata ustalona i opublikowana w Zintegrowanym Pakiecie
Informacji Lotniczych, Zbiorze Informacji Lotniczych Polska (AIP Polska) NPA*
na ten kierunek drogi startowej. W dzienniku urzgdowym zaleca sig, aby zarza-
dzajacy lotniskiem zapewnit synchronizacje wartos$ci kata Swiecenia Swiatet
PAPI w taki sposdb, aby wskazywaty pilotowi wizualny kat Sciezki podejscia
zgodny z co najmniej jednym ustalonym katem Sciezki podejScia na kierunku
nieprecyzyjnego podejscia do ladowania okreslonego w NPA dla danego Kkie-
runku drogi startowej. Brzmi logicznie?

2 ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego.
3 ILS - Instrument Landing System.
4 NPA - (Non-Precision Approaches) - nieprecyzyjna procedura podejs$cia do ladowania.



Wskazniki Sciezki podejscia precyzyjnego (PAPI), a procedury podejscia do ladowania

Niestety badanie w ramach SMS w MPL Warszawa/Modlin pokazato, ze
synchronizacja Swiatet PAPI nie byla zapewniona, a tym samym cigg logiczny
zostat gdzie$ przerwany.

IDENTYFIKACJA W SKALI MIKRO = EFEKTY MAKRO
W SKALI CALEGO KRAJU

Postepowanie wg SMS z wtasciwg identyfikacja zagrozenia, opisane
w zgtoszeniu zatogi SP do stuzb ATC zostalo zarejestrowane w systemie i zgto-
szone do PKBWL juz w lipcu 2012 r. W sierpniu 2013 r. w obliczu kolejnych
werbalnych zgtoszen przez radio zatég SP oraz dzieki dobrowolnemu syste-
mowi raportowania, pomimo braku nadzoru PKBWL podjeto badanie w celu
okreslenia przyczyny powstawania kolejnych zdarzen w ramach SMS w MPL
Warszawa/Modlin. Odnotowanie tych zdarzen w rejestrze zgtoszen umozliwito
okreslenie okoliczno$ci powstawania zdarzen. Zesp6t w czasie badania prze-
gladat dokumentacje techniczng lotniska, systeméw nawigacyjnych, w tym
Swietlnych, oraz publikacje AIP. Trzeba tutaj podkresli¢, ze materiaty te sg wie-
lokrotnie weryfikowane przed ich publikacja. Z tego tez tytutu nie wzieto pod
uwage prawdopodobnych przyczyn po stronie dokumentacji (software)>
i stwierdzono, ze biad, tak jak w 90% przypadkdéw, pochodzi od czynnika ludz-
kiego - a co najlatwiej okresli¢ — zatogi SP, czyli pilota.

Dobrany przez Safety Managera odpowiedni sktad zespotu w procesie
identyfikacji zagrozenia, badania i analizy wskazat btedy, ktorych geneza jest
réwniez czynnik ludzki. Jednak na etapie samego projektowania, planowania
i testowania, a doktadnie zlecenia oblotu swiatet PAPI, w oparciu o dokumenta-
cje techniczng, kontroli systemu oraz przygotowang dla potrzeb oblotu (proce-
dury opublikowane w AIP, raporty kontroli ustawienia swiatet) stwierdzono
jednoznacznie, Ze blad pochodzi z szablonowo wypetianych drukéw i formu-
larzy niezbednych do dokonywania oblotow Swiatel nawigacyjnych w tym
Swiatetl PAPI po stronie zleceniobiorcy. Standardowe podejscie precyzyjne po-
siada $ciezke schodzenia 30. Ta warto$¢ zostala wpisana i oblatana pomimo
faktu, iz procedury opublikowane na tym kierunku oparte o NPA wynosity 3,59.

> SHELL - wywodzi si¢ od pierwszych liter stow angielskich: Software -procedury, opro-
gramowanie, logistyka, polityka bezpieczenstwa, instrukcje, karty zadaniowe, Hardware
- maszyny (narzedzia, statek powietrzny, wyposazenie, stanowisko pracy), Environ-
ment - otoczenie i warunki (fizyczne, organizacyjne, polityczne, ekonomiczne) w jakich
dziatajg wszystkie elementy systemu, Liveware - cztowiek, jego fizyczno$é: psychika,
wiedza, postawa, kultura. ale takze odpornosé na stres i normy wydajnosciowe okreslo-

ne przez pracodawce.
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W efekcie te dwie pomoce nawigacyjne, procedura w oparciu o VORé MOL
i oSwietlenie PAPI nie byly zgodne ze soba.

W efekcie zatogi SP pomimo prawidtowo wykonanego lotu wg NPA
w momencie kontaktu wzrokowego z droga startowa miaty sprzeczne informa-
cje o swojej pozycji wzgledem odlegtosci i wysokoSci.

Wyniki badania zostaty opisane w Raporcie nr 11/2013 i wraz z sfor-
mutowanymi zaleceniem: Zmiana kqta Sciezki podejscia na 08 i 26 lub zmiana
ustawien swiatet PAPI do obowiqzujqcych i opublikowanych procedur w AIP. Na-
lezy doda¢, iz w tym czasie na lotnisku nie funkcjonowat system ILS, dlatego tez
zalecenie dotyczyto obu kierunkéw.

Po przestaniu raportu nr 11/2013 do PKBWL zesp6t specjalistow pod
nadzorem przewodniczacego komisji wydal Raport konicowy do zarejestrowa-
nego zdarzenia nr 833/12 podtrzymujac zalecenia zespotu badania zdarzen
w SMS MPL Warszawa/Modlin.

Projekcja drogi startowej widziana przez pilota
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Rys. 1. System PAPI

W wyniku tych raportéw ULC prowadzac wtasne badanie oraz weryfi-
kujac rekomendacje zatgcznika 14 ICAO opublikowal wytyczne. Zmiana okre-
Slona w Dzienniku Urzedowym ULC pod pozycja nr 28, gdzie zostaty
opublikowane wytyczne nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w sprawie
sposobu ustawienia wskaznikéw Sciezki podejscia precyzyjnego PAPI na dro-

¢ VOR (ang. VHF Omni-directional Range) - rodzaj radiolatarni stosowanej w lotnictwie,

wykorzystujgcej pasmo radiowe 108-118 MHz. 06
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gach startowych z nieprecyzyjnym podejsciem do lagdowania, jest wynikiem
ciezkiej pracy grupy specjalistow w MPL Warszawa/Modlin, PKBWL, ULC, oraz
PAZP, ale przede wszystkim udowadnia zasadno$¢ funkcjonowania systemow
zarzadzania bezpieczenstwem w organizacjach lotniczych.

Wytyczne ULC wywotatly zmiany ustawien Swiatet PAPI w wiekszosci
lotnisk komunikacyjnych w Polsce. Dziatania korygujace po stronie zarzadzaja-
cego portem w odniesieniu do samej zmiany wg wytycznych w przypadku MPL
Warszawa/Modlin zostaty poprzedzone analizg zmiany. Nalezy zauwazy¢, iz
prosta zmiana ustawien $wiatel PAPI na wtasciwg i zgodng z publikowanym
NPA, moze doprowadzi¢ do btednej interpretacji, a doktadniej nadinterpretacji
wskazan. Problem ten nasila sie w przypadku zatogi SP wykonujacej cykliczne
ladowania na drodze startowej przed zmianami. Zatogi przyzwyczajone, Ze
wskazania Swiatet PAPI sg niezgodne z NPA, w momencie podchodzenia do
ladowania zauwazajg Swiatta zgodne z NPA, w naturalny sposéb reaguja bted-
nie doprowadzajgc do poprzedniego wskazania.

Zmiana zapiséw w AIP Polska, zgodnie z zasadami publikacji, wymaga
czasu potrzebnego do przygotowania nowych map. Czas ten opiera sie na zasa-
dzie jednolitych dat wprowadzania ich w zycie w 28-dniowych przedziatach
czasowych. Oznacza to, ze planujgc wprowadzenie znaczacych zmian podlega-
jacych tym regulacjom, nalezy zglosi¢ je z wyprzedzeniem co najmniej
63 (Zmiana Zwykta/AIC) lub 77 dni (Zmiana AIRAC/Suplement) przed data
wejscia ich w zycie.

Wydanie tej zmiany w formie depeszy NOTAM? byto ogromng zaletg
z uwagi na mozliwo$¢ przekazywania w nich informacji ad hoc, bez stosowania
systemu regulacji AIRAC.

NOTAM jest dynamiczng informacjg, ktéra w sposéb czasowy zmienia
informacje statyczng zawartg w AIP (np. dostepnos$c¢ lotniska, dostepnos¢ po-
mocy nawigacyjnej i zwigzanych z nig procedur, ograniczenia w dziataniu stuzb
lotniczych, kwestie zwigzane z ustanowieniem i oznakowaniem przeszkod lot-
niczych itp.). Zmiana czasowa moze mie¢ charakter krétkotrwaty (do 3 miesie-
cy) lub dtugotrwaty (powyzZej 3 miesiecy), lecz ograniczony w czasie. Wyko-
rzystujac ten rodzaj depeszy proces zmiany podzielono na etapy. Harmono-
gram przewidywal wytgczanie urzadzen, przestawienie ich oraz uruchomienie
w trybie testowym, a nastepnie w trybie normalnym $wiatet PAPI. Kazda
z czynnosci poprzedzona zostata depeszag NOTAM.

7 NOTAM (NOtice To AirMen) - to krotka wiadomo$¢ tekstowa zawierajaca informacje
majgce istotne znaczenie operacyjne, adresowana do personelu zwigzanego z operacja-
mi lotniczymi oraz stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialnego za zapewnienie stuzby in-
formacji powietrznej i za przygotowanie oraz zapewnienie informac;ji przed

rozpoczeciem lotu.
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DYLEMATY I ODMIENNE ZDANIE

Skrot PAPI to wskaznik $ciezki podejs$cia precyzyjnego, a co za tym idzie
odnoszacego sie do innego rodzaju podejscia anizeli NPA. Istotnym elementem
staje sie wtasciwe oznakowanie systemu PAPI na mapach oraz opublikowanych
procedurach. Odnoszac sie do samego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
nalezy stwierdzi¢, iZ odpowiednia weryfikacja zgtoszen pozyskiwanych w dro-
dze wdrazania kultury sprawiedliwosci i zainteresowania samego zgtaszajace-
go przyniesie z pewnos$cig wiele korzysci. Istotne jest samo postepowania oraz
obowigzkowa informacja zwrotna (feedback).

Btedne zatozenia i definicje bezpieczenstwa oparte o stwierdzenia:
przeciez nic sie nie dzieje, mamy problem - to sie pozbadZmy informatora, po
audycie wszystko musi by¢ w porzadku, dajg jedynie fatszywe poczucie bezpie-
czenstwa. Jedynym sposobem zapewnienia bezpieczenstwa jest nieustanny
proces kontroli poziomu ryzyka, a co za tym idzie szacowania prawdopodo-
bienstwa pojawienia sie okreslonego zdarzenia i utrzymywanie go na akcepto-
walnym poziomie.

WNIOSKI

Zdarzenia zgtoszone do Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem powin-
ny by¢ zapisane w rejestrze zgtoszen w celu okres$lenia powtarzalnosci oraz
ucigzliwosci, a nastepnie powinny by¢ poddane badaniu oraz analizie pomimo
braku delegacji PKBWL w tym zakresie w obrebie organizaciji.

Zatogi SP powinny zgtasza¢ wszelkie nieprawidtowosci z uwagi na fakt,
iz wszelkie instalacje radionawigacyjne i utatwienia zainstalowane na lotni-
skach, oraz okresSlone publikacje stuzg ogdlnie pojetemu bezpieczenstwu ope-
racjl.

Fakt, iz w lotnictwie mamy do czynienia z procesami powtarzalnymi nie
zwalnia nas z weryfikacji samych urzadzen i procedur pomiarowych.

Dopasowanie Sciezki schodzenia SP przez zatoge, w podejsciu konco-
wym z uwzglednieniem niezsynchronizowanych swiatet PAPI z NPA, powoduje
zwiekszenie predkosci SP z uwagi na manewr zmniejszenia wysokos$ci sterem
wysokosci. W efekcie SP posiada wiekszg predko$¢ nad progiem drogi starto-
wej, co w efekcie daje ladowanie z przelotem i lgdowanie za miejscem wyzna-
czonym na drodze startowej jako miejsce przyziemienia. W sytuacji, w ktorej
mamy do czynienia ze zmienng budowa nawierzchni drogi startowej (progi
i miejsca przyziemienia wykonane s3 z betonu, a cze$¢ srodkowa drogi starto-
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wej z asfaltobetonu) dochodzi do szybszego zuzycia nawierzchni drogi starto-
wej. Nadmiernemu zuzyciu ulega rowniez cze$¢ podbudowy drogi startowe;j
nieprzewidziana do przenoszenia tego typu obcigzen w miejscu nieprzewidzia-
nym do przyziemienia. Efektem koncowym jest zmniejszony resurs drogi star-
towej, a co za tym idzie konieczny remont w krétszym czasie uzytkowania.

Statki powietrzne posiadajgce sprawne rewersy na obu silnikach, w sy-
tuacji, kiedy dysponowana odlegto$¢ zmniejszy sie na skutek przyziemienia
w wiekszej odlegtosci od progu oraz planowanego miejsca przyziemienia, przy
niesprzyjajacych warunkach ztego przygotowania do lotu, obliczenia dystansu
do ladowania lub ztego okresSlenia wspotczynnika hamowania, bedzie chronit
jedynie przypadek wypadniecia statku powietrznego z drogi startowe;.
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