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WysokoscC |otu | ograniczenia
predkosci statku powietrznego
a kolizje z ptakami

Zalecenie ograniczenia predkosci statkow powietrznych w locie na
wysokosciach ponizej 10000 FT AGL ma swaoje uzasadnienie w ograniczaniu
zagrozen zwiazanych z kolizjami z ptakami. Nawet niewielkie zmniejszenie
predkosci powoduje istotny spadek energii zwiazanej z kolizja. Dodatkowo
skrocenie czasu przelotow na wysokosciach ponizej 3000 FT AGL zmniejsza
to ryzyko. Wiekszosc¢ dziennych przelotow ptakéw zachodzi wtasnie na
niskich wysokosciach, co przektada sie na duza liczbe kolizji ze statkami
powietrznymi notowanych w lotnictwie.

Kolizje statkow powietrznych

z ptakami

Od samego poczatku lotnictwa dochodzito
do kolizji statkéw powietrznych z ptaka-
mi. Pierwsze takie zdarzenie odnotowali
juz pionierzy lotnictwa - bracia Wright.
7 sierpnia 1908 roku Orville Wright w trak-
cie lotu pokazowego w rejonie Daytona
(Ohio) sptoszyt stado ptakéw (napoletni-
kéw, nieco podobnych do naszych kosow),
zabijajac przy tym jednego z nich. Pierwszy,
tragiczny w skutkach, wypadek ($Smier¢ pi-
lota - Call Rogers) po kolizji z mewa, miat
miejsce w 1912 roku w Kalifornii.

Co roku dochodzi do tysiecy kolizji z pta-
kami, z czego ok. 15% konczy sie uszko-
dzeniami statkéw powietrznych i w efekcie
moze wptywac na przebieg lotu. Kolizje tra-
giczne w skutkach zdarzaja sie bardzo rzad-
ko, jednak do chwili obecnej odnotowano
55 katastrof lotniczych, w ktérych zgineto
az 276 0s6b [1].

Przypadki kolizji samolotéw z ptakami
sg wpisane w historie lotnictwa i od lat to-
czy sie walka o minimalizowanie skutkéw
takich zdarzen. W koncu lat 60-tych powo-
fano International Bird Strike Committee
(IBSC), ktéry zajmowat sie m.in. analizowa-
niem i koordynowaniem badan (zaréwno
dla lotnictwa cywilnego, jak i wojskowego)
nad problemem zderzen z ptakami. W 2012
roku organizacja przeksztatcita sie w World
Birdstrike Association (WBA) [2]. Doswiad-
czenia zdobyte przez ponad 50 lat wyko-
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rzystywane sg na wielu lotniskach przy
tworzeniu programéw minimalizowania
kolizji z ptakami. Rozwiniety system ana-
lizy i zmniejszania zagrozenia ryzyka koli-
zji z ptakami jaki istnieje w wielu krajach,
praktycznie na wszystkich kontynentach,
jest takze efektem odpowiednich regulacji
prawnych na poziomie krajowym i miedzy-
narodowym (dzieki takim organizacjom jak:
ICAO - International Civil Aviation Organiza-
tion — Organizacja Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego, EASA - European Avia-
tion Safety Agency - Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Lotniczego). Niebagatelng
role odgrywa takze edukacja prowadzona
m.in. na spotkaniach krajowych komitetéw

ds. zderzen statkdow powietrznych ze zwie-
rzetami zarowno wsréd zarzadzajacych lot-
niskami, organizacji zrzeszajacych pilotéw,
kontroleréw ruchu, linii lotniczych, a takze
najwiekszych producentéw statkéw po-
wietrznych.

Problem kolizji z ptakami jest znaczacy
dla lotnictwa. Swiadczy o tym chociazby
liczba kolizji (prawie 106 000) odnotowa-
nych jedynie w lotnictwie cywilnym Sta-
néw Zjednoczonych w ostatnich 20 latach
[3]. Opracowania probleméw kosztéw
zwigzanych ze zderzeniami z ptakami sza-
cuja straty na sume ok. 2 miliardéw USD
rocznie i sa to koszta ponoszone jedynie
przez swiatowe lotnictwo cywilne [4]. Same
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bezposrednie koszty jednego zderzenia
(naprawy, przeglady) okreslane sa na okoto
40000 USD.

W Polsce liczba zdarzen z ptakami (czesc
z nich to niepotwierdzone kolizje) w ostat-
nich latach utrzymuje sie na poziomie ok.
200 rocznie. Cze$¢ wypadkéw miata dra-
matyczny w skutkach charakter - tacznie
z przymusowym lagdowaniem duzego sa-
molotu pasazerskiego [5]. Z danych syste-
mu ECCAIRS wynika, ze w Polsce w latach
2010-2011 odnotowano odpowiednio 55
i 53 przypadki zdarzen z ptakami majacych
wplyw na przebieg lotu (Effect On Flight -
EOF). Jest to znaczaco duzo, gdyz w tym sa-
mym okresie zgtoszono 218 oraz 190 kolizji
z ptakami [6]. Wskazuje to na dos¢ znaczny
(bo okoto 30%) udziat zdarzen z kategorii
EOF. Najwiekszy odsetek zdarzen z pta-
kami, ktére miaty wptyw na przebieg lotu
obejmuje kategorie ,przerwane podejscie”
Oznacza to utrudnienia zwigzane ze star-
tem samolotu z uwagi na obecnos¢ ptakow
w poblizu drogi startowej. Nie jest to zwia-
zane z kolizjami, a z sama obecnoscia pta-
kéw w rejonie drogi startowej. Kolizje z pta-
kami sg drugim, co do znaczenia rodzajem
zidentyfikowanych incydentéw w zarob-
kowym transporcie lotniczym w Polsce [7].
Dlatego tak wazne sg skuteczne programy
ograniczajace ryzyko kolizji statkéw po-
wietrznych z ptakami (programy kontroli
srodowiska), ktére w znacznym stopniu
poprawi¢ moga bezpieczenstwo operacji
lotniczych. Koordynacja takich dziatan jest
jednym z zadan Komitetu ds. zderzen stat-
kéw powietrznych ze zwierzetami, powo-
fanego w 2013 roku przez Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego [8].

Liczba kolizji z ptakami (takze z innymi
zwierzetami) stale ro$nie, co z jednej strony
zwigzane jest z rozwojem lotnictwa, z dru-
giej za$ z notowanym wzrostem liczebno-
$ci populacji niektérych gatunkéw ptakéw
(gesi, kaczki, mewy, krukowate, szponia-
ste), stanowiagcych najwieksze zagrozenie
dla statkéw powietrznychl[9, 10, 11].

Dane o kolizjach wskazujg na to, ze do
okoto 90% z nich dochodzi na wysoko-
$ciach do ok. 1500 FT AGL (wszystkie po-
dawane wysokosci lotu odnoszg sie do
poziomu ziemi AGL) - w odlegtosci do ok.
9 km od lotniska w wypadku kolizji przy
podejsciu do lgdowania, a 85% na wysoko-
$ciach do ok. 1000 FT - w odlegtosci do ok.
6 km od lotniska dla ladujacego samolotu.
Do olbrzymiej wiekszosci kolizji statkow
powietrznych z ptakami dochodzi zatem
na dos¢ niskich wysokosciach. Okoto 3/4
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Wykres 1. Wielkosci energii (J — o$ pionowa) zderzenia z wybranymi gatunkami pospo-
litych gatunkow ptakéw, w zaleznosci od predkosci statku powietrznego

(kt, mil/godzine - 0$ pozioma).
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wypadkéw ma miejsce w rejonie lotnisk na
wysokosciach do ok. 500 FT. Jak juz zazna-
czono, wiekszos¢ kolizji nie niesie za soba
uszkodzen i nie wptywa na przebieg lotu.
Zwigzane jest to przede wszystkim ze sto-
sunkowo niskimi predkosciami jakie osia-
gaja ladujace lub startujace samoloty oraz
z tym, ze wiekszos¢ kolizji dotyczy matych,
pospolitych gatunkéw ptakéw.

Znaczaca liczba drobnych ptakéw mi-
gruje nocami na wyzszych wysokosciach
(w poréwnaniu z typowa migracja dzienna).
Szacuje sie, ze w przypadku drobnych pta-
kéw wréblowych nawet 80% migracji za-
chodzi noca. Migracja nocna dotyczy w du-
zej mierze wysokosci od 1500 do nawet
10000 FT i wyzej. Dzienne przeloty dotycza
w duzej czesci znacznie nizszych putapow
od 100 do 3000 FT. Najwieksze zagrozenie
dla ruchu lotniczego wigze sie z obecno-
Scig wiekszych i ciezszych gatunkéw pta-
kéw z uwagi na wielkos¢ energii zwigzanej
z potencjalna kolizja. Dodatkowo, wielkos¢
energii jaka wydziela sie w trakcie zderzenia
wzrasta o ponad potowe przy jedynie 25%
wzroscie predkosci samolotu (wykres 1).

Wiele duzych gatunkéw ptakéw, wyko-
rzystujacych zaréwno termike, lot pasywny
jak i aktywny (bociany, orty, myszotowy, zu-
rawie) wedruje jedynie w ciaggu dnia zazwy-
czaj na wyzszych wysokosciach w strefach
optymalnych pradéw termicznych. Nie-
stety, wiele ciezkich i stadnych gatunkéw
o aktywnym locie, migruje zaréwno w cia-
gu dnia jak i w nocy (gesi, kaczki). Te réznice
w intensywnosci dziennej i nocnej migracji
ptakéw odzwierciedla réwniez proporcjo-
nalnie kilkukrotnie wigksza liczba kolizji
z ptakami w nocy na wysokosciach powy-

330

zej 500 FT. Nalezy pamieta¢, ze zageszcze-
nia lecacych ptakéw na poszczegélnych
wysokosciach zalezne sg od pory roku oraz
rejonu geograficznego. | tak najintensyw-
niejszy przelot ptakéw wystepuje przede
wszystkim w okresach migracji wiosennej
i jesiennej. W warunkach Polski migracja
wiosenna to zazwyczaj okres od marca do
korica maja, natomiast migracja jesienna
trwa przewaznie od sierpnia do listopada.
Intensywnos$¢ i skala migracji zalezy od
warunkéw pogodowych i zlokalizowania
korytarzy migracyjnych oraz miejsc kon-
centracji ptakéw. Korytarze migracyjne sg
to obszary, gdzie z uwagi na uksztattowa-
nie terenu (zazwyczaj brzeg morza, ale tez
niektdre przetecze, pasma gorskie, doliny
wielkich rzek) nastepuje wyrazne zagesz-
czenie przelotu ptakéw. W Polsce dotyczy
to przede wszystkim pasa wzdtuz wybrzeza
Battyku, gdzie np. na Potwyspie Helskim,
czy tez na Mierzei Wislanej notuje sie nawet
do kilkuset tysiecy ptakéw przelatujacych
jednego dnia. W okresie legowym bardzo
duzo ptakéw przelatuje mniejsze i wieksze
dystanse (np. na zerowiska) na obszarach
o duzych zageszczeniach parlegowych. Do-
tyczy to np. obszaréw Warmii i Mazur gdzie
zageszczenia par legowych bociana biatego
przekraczajg 40 par/100 km2, Doktadniejsze
dane o okresach migracji oraz obszary kon-
centracji ptakdéw o szczegélnym znaczeniu
dla ruchu lotniczego bedzie mozna wkrét-
ce znalez¢ w opublikowanej czesci ENR 5.6
Zbioru Informacji Lotniczych AIP. Dodatko-
wo, informacje o zagrozeniach zwigzanych
z obecnoscig ptakéw w rejonach lotnisk
powinny by¢ réwniez wskazywane przez
zarzadzajacych lotniskami i zamieszczane
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na kartach informacyjnych (czes¢ AD 2.23,
2.24 oraz AD 3.22 3.23) (zgodnie z Zat.15 do
Konwencji ICAO) [12].

Rozpatrujac zagrozenia zwigzane z proble-
mem zderzen statkdw powietrznych z pta-
kami niezwykle istotne s3 dane zaréwno
o predkosci, przy jakiej doszto do zderzenia,
jakimasie (wielkosci) ptakéw. Jedyne warto-
Sciowe dane obejmuja te zgtoszenia, gdzie
poza parametrami odnoszacymi sie do po-
fozenia statku powietrznego (putap, pred-
kos¢, faza lotu) zidentyfikowane sg réwniez
gatunki ptakéw. Pozwala to na okreslenie
wielkosci energii, jaka wydziela sie w trak-
cie zderzenia. Dlatego dane o gatunkach
ptakéw sg niezbedne do analiz zagrozen
zwigzanych za zderzeniami, szczegdlnie, ze
konstrukcje statkéow powietrznych (struk-
tura pfatowca oraz wytrzymatos¢ owiewki
kabiny) uwzgledniaja m.in. wytrzymatos¢
na kolizje. Tego typu analityczne podejscie
do rozwazan nad zagrozeniami zwigzanymi
z ptakami zalecane jest réwniez przez naj-
wiekszych producentéw samolotéw komu-
nikacyjnych: Boeing [13] oraz Airbus [14].
Europejskie specyfikacje certyfikacyjne
odnoszy sig do okreslonych predkosci (V.
lub V) poszczegdlnych typéw statkow po-
wietrznych w odpowiednich kategoriach
CS oraz do okreslonej masy ptaka (1,82 kg
- 4 |b). Tego typu analizy zagrozen zwigzane
z wielkoscig wydzielanej energii w momencie
zderzenia sg podstawa opracowania przygo-
towanego na zlecenie EASA: Bird Strike Da-

Tabela 1. Udziat kolizji z ptakami, gdzie odnotowano uszkodzenia statkdw powietrznych
(9% USZ) w poszczegolnych kategoriach specyfikacji certyfikacyjnych CS.

CS-23 samoloty kat. normalnej, uzytkowej, akrobacyjnej i transportu lokalnego 30
CS-27 wiroptaty mate 50
CS-25 samoloty duze 9
CS-29 wiropfaty duze 14

Zrédfo: Bird Strike Damage & Windshield Bird Strike [10].

mage & Windshield Bird Strike [10]. W swojej
analizie autorzy wskazujg m.in. na wyrazng
zasadno$¢ stosowanych norm (specyfikacji)
dotyczacych kolizji z ptakami przede wszyst-
kim w odniesieniu do kategorii CS25 (duze
samoloty transportowe) oraz CS29 (wiro-
ptaty duze). W omawianym raporcie precy-
zyjnie wykazano, ze stosowanie tych norm
w jednoznaczny sposéb przyczynia sie do
istotnego  zmniejszenia powazniejszych
wypadkéw, ktérych przyczyna byta kolizja
z ptakami. W wymienionych wyzej katego-
riach statkdw powietrznych udziat zdarzen
z uszkodzeniami jest zdecydowanie mniejszy
niz w innych grupach obejmujacych CS23
(samoloty kategorii normalnej, uzytkowej,
akrobacyjnej i transportu lokalnego) oraz CS
27 (wiropfaty mate), gdzie normy dotyczace
ptakéw sa bardzo ograniczone lub w ogdle
nie obowiazuja (tabela 1).

Zatozenia dotyczace zmniejszania zagro-
Zzen zostaly zawarte w regulacjach doty-
czacych ruchu lotniczego m.in. w Wielkiej
Brytanii, Kanadzie oraz Stanach Zjednoczo-
nych (UK CAA - CAP 778, TC - CAR 602.32,
FAA -14 CFR 91.117). W kwestiach predkosci

W,
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dokumenty te wskazuja na nieprzekraczanie
predkosci 250 kt (IAS - Indicated Air Speed)
z okreslonymi wyjatkami. Nieprzekraczanie
predkosci 250 kt na wysokosciach poni-
zej 10000 FT jest zapisane w Zatgczniku 11
(Stuzby Ruchu Lotniczego) do Konwengji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
[16], gdzie mowa jest o maksymalnych pred-
kosciach zalecanych dla poszczegéinych
klas przestrzeni powietrznej ponizej putapu
10000 FT AGL oraz w biuletynie ICAO [15].
Dodatkowo, regulacje kanadyjskie (CAR
602.32) wskazuja rowniez na ograniczenie
predkosci do 200 kt, w odlegtosci do 18 km
od lotniska na wysokosciach ponizej 3000
FT AGL. Podobnie brytyjskie CAP 778 (p. 5.1),
wskazujg na maksymalna predkos¢ 210 kt
na wysokosciach do 3000 FT. Unia Europej-
ska w ramach regulacji SERA (Standarized
European Rules of the Air) rowniez wprowa-
dza limit predkosci na poziomie 250 kt, ale
uzaleznia to takze od mozliwosci technicz-
nych statkéw powietrznych [17]. Powstaje
pytanie, czy ograniczanie predkosci moze
powodowac wzrost kosztow (wydtuzenie
czasu lotu w fazach znizania i podejscia do
ladowania). Analizy przeprowadzone na
zlecenie kanadyjskiego nadzoru lotniczego
[18] wskazujg na bardzo mate znaczenie
tego czynnika w bilansie kosztéw operacji
lotniczych. Dla pojedynczej operacji lado-
wania sg to kwoty siegajagce maksymalnie
kilkunastu dolaréw w przypadku duzych
samolotéw transportowych. W potaczeniu
z czesto wystepujacymi przypadkami opdz-
nien startéw lub ladowan spowodowanych
innymi przyczynami, nie s3 to kwoty moga-
ce w wiekszym stopniu wplynac na koszty
zwigzane z funkcjonowaniem przewoznika.
A to wiasnie ograniczenie predkosci i czasu
przebywania na niskich wysokosciach moze
w istotny sposéb zmniejszy¢ zagrozenia
zwigzane z kolizjami z ptakami.

Omawiajac zjawiska kolizji statkéw po-
wietrznych z ptakami bardzo wazne jest
zatozenie nieuchronnosci zderzen. Nale-
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zy podkresli¢, ze mozna jednak wptywac
zarbwno na zmniejszanie ryzyka kolizji
(czyli prawdopodobieristwa zderzenia),
jak i skali zagrozenia zwigzanego z koli-
zjami (zmniejszac skale uszkodzen, skutki
zderzen). Ryzyko kolizji wzrasta wéwczas,
kiedy wzrasta liczba ptakéw w powietrzu
w danej jednostce czasu lub przestrze-
ni (np. w 1 km3), wzdtuz trasy przelotu.
Odwotujac sie do predkosci lotu - im
szybciej lecimy, tym wieksze jest praw-
dopodobienstwo zderzenia, poniewaz
przelatujemy przez wiekszy obszar, gdzie
wystepuja ptaki. Wzrost skali zagrozen
zwigzany jest réwniez z obecnoscia du-
zych i ciezkich gatunkéw ptakoéw, pamie-
tac¢ jednak trzeba, ze w wiekszym stop-
niu wzrost zagrozen uzalezniony jest od
wzrostu predkosci. Wieksza predkos¢ lotu
powoduje wzrost zaréwno ryzyka kolizji,
jak i konsekwencji zderzenia (wielkosci
energii kolizji). Przelot olbrzymiej wiek-
szosci drobnych ptakéw, koncentruje sie
zazwyczaj na wysokosciach do ok. 3000
FT w ciaggu dnia i nawet do wysokosci
10000 FT noca. Wieksze gatunki najcze-
Sciej leca wyzej, ale wysokos¢ przelotu
ptakdw uzalezniona jest gtéwnie od wa-
runkéw pogodowych. Natomiast dane
o kolizjach statkéw powietrznych z pta-
kami, wskazuja, ze sa one szczegdlnie
grozne na wysokosciach powyzej 10000
FT, co zwigzane jest z duza predkoscia
lotu statkéw powietrznych. Informacje
o energii zderzen oraz wysokosciach
przelotu ptakéw pozwalajg na sformu-
towanie dwoéch podstawowych zatozen
dotyczacych zagrozenh zwigzanych z koli-
zjami z ptakami. Po pierwsze, zagrozenia
zwigzane z kolizjami z ptakami sg tym
wieksze, im wieksza predkos¢ ma statek
powietrzny. Oznacza to, ze na wyzszych
wysokosciach (3000 - 10000 FT) pomimo,
Ze jest tam potencjalnie mniej ptakéw,
zagrozenie jest dos¢ wysokie z uwagi na
wieksze predkosci oraz na stosunkowo
duze prawdopodobienstwo kolizji z wiek-
szymi gatunkami. Po drugie, ryzyko kolizji
wyraznie wzrasta ponizej putapu 3000 FT
z uwagi na wieksze niz na wyzszych wy-
sokosciach zageszczenia ptakéw (dotyczy
to przede wszystkim okreséw migracji
ptakéw). Aby zminimalizowa¢ zagroze-
nia nalezatoby na wysokosciach ponizej
10000 FT ogranicza¢ predkos¢ lotu (IAS)
do minimalnych bezpiecznych wartosci
(np. 250 kt lub nawet mniejszej, w zalez-
nosci od typu statku powietrznego) przy
jednoczesnym maksymalnym  skréce-
niu czasu przebywania na tych wysoko-
$ciach. Jest to szczegdlnie istotne ponizej
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wysokosci 3000 FT i dotyczy gtéwnie fazy
podejscia do ladowania. Nalezy réwniez
uwzgledni¢ to, ze w okresach migracji
wiosennej i jesiennej, ryzyko kolizji oraz
zagrozenia z nim zwigzane s3 zazwyczaj
wieksze w nocy, szczegdlnie w rejonach
korytarzy migracyjnych. W tym wypadku
istotne jest ograniczenie predkosci i cza-
su przebywania na wysokosciach ponizej
10000. W ostatnich latach odnotowuje sie
takze dynamiczny wzrost populacji wielu
duzych gatunkéw ptakow, zaréwno na
kontynencie Amerykanskim, jak i w Eu-
ropie. Przyczynia sie to do wzrostu za-
grozen zwigzanych z kolizjami. W Polsce
w ostatnich 10 latach mamy do czynienia
z wyraznym wzrostem liczebnosci takich
gatunkow jak gegawa (najciezsza ges le-
gowa w naszym kraju), bielik (najwiekszy
nasz ptak szponiasty), zuraw (jeden z naj-
wiekszych ptakéw) oraz kormoran [19].
Wszystkie te gatunki ptakow zwigzane sg
w réznym stopniu ze zbiornikami wodny-
mi i terenami podmoktymi. Dlatego po-
tencjalne zagrozenia (szczegdlnie na pu-
tapach ponizej 10000 FT) sg wieksze nad
tego typu obszarami, gdzie wymienione
gatunki wystepuja regularnie.

Znaczenie stref wokét lotnisk

W zaleceniach ICAO (doc 9137) [20] wska-
zuje sie na znaczenie analizy ryzyka kolizji
z ptakami w buforze 13 km od punktu ARP
(Aerodrome Reference Point — punkt odnie-
sienia lotniska). Statki powietrzne wykonu-
jace starty i lgdowania na lotnisku w tej od-
legtosci w zaleznosci od przepiséw, wedtug
ktorych wykonywany jest lot, moga znalez¢

e Transport lotniczy

sie w przedziale od 500 do 1500 FT. Dlatego
rozmieszczenie obszaréw koncentracji pta-
kéw (np. terenéw podmoktych, zbiornikéw
wodnych) w buforze 13 km jest tak wazne
dla analiz zagrozen. Innego typu podejscie
zaktada istnienie kilku stref zagrozen na
obszarach, gdzie samoloty znajduja sie na
wysokosciach odpowiednio 1500-1000 FT
i ponizej 1000 FT. Kolejnym proponowa-
nym rozwigzaniem jest uwzglednianie do-
datkowych (poza 13 km strefg ICAO) obsza-
réw zagrozen wokét lotnisk w zaleznosci od
wielkosci statkéow powietrznych (Kanada)
lub jako staty bufor (Wielka Brytania). Nie-
ktére analizy wskazujg na znaczenie obsza-
réw istotnych koncentracji ptakéw lub lo-
kalizacji wysypisk smieci w buforze nawet
25 km wokot lotnisk [21]. W Polsce pierwsze
tego typu podejscie do stref wokoét lotnisk
w oparciu o zagrozenia zwigzane z koli-
zjami z ptakami na okre$lonych wysoko-
Sciach przestawione zostato w magazynie
Lotnisko [22], jak i na Zjezdzie Polskiego
Towarzystwa Zoologicznego w Szczecinie
[23] w 2011 roku, a nastepnie wielokrot-
nie omawiane na szeregu spotkann Komi-
tetu ds. zderzen statkdw powietrznych ze
zwierzetami [24]. Stosowanie procedur
SID (Standard Instrument Departure) przy
odlocie z lotniska i STAR (Standard Instru-
ment Arrival) przy podejsciu do lgdowania,
sprawia czesto, ze faktyczny obszar rze-
czywistych oddziatywan ruchu lotniczego
i ptakéw jest bardzo zawezony. Jest to row-
niez bardzo istotne w analizach dotycza-
cych oddziatywania ruchu lotniczego na
zwierzeta (zaréwno hafasu jak i pojawienia
sie samolotu). Dzieki procedurom SID i STAR
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nastapito skanalizowanie ruchu lotniczego
w waskim pasie, co wyraznie wptyneto na
ograniczenie zaréwno potencjalnie nega-
tywnego oddziatywania na zwierzeta jak
i wielkosci obszaréw zagrozers zwigzanych
z obecnoscia ptakéw.

Odniesienie potencjalnych zagrozen zwia-
zanych z ptakami do stref wokét lotnisk jest
niezwykle istotne dla wskazania odpowied-
nich dziatah minimalizowania zagrozen i ry-
zyka kolizji w ramach programu kontroli $ro-
dowiska, jakie sg zalecane m.in. przez ICAO
(patrz Doc 9137, cze$¢ lll). Podobnie analizy
stref wokét lotnisk i natezenia ruchu lotni-
czego sa podstawg okreslenia ewentualne-
go oddziatywania lotniska na ptaki i inne
zwierzeta. Tego typu podejscie pozwala
réwniez na analize efektywnosci prawnych
ograniczen, dotyczacych zagrozen zwigza-
nych z ptakami dla otoczenia lotniska, zgod-
nie z zapisami ustawy Prawo lotnicze.

Duza czes¢ kolizji na wyzszych wysokosciach
wigze sie z istotnymi uszkodzeniami statkow
powietrznych. Wynika to przede wszystkim
z wiekszej predkosci z jakg poruszaja sie sa-
moloty w poczatkowych fazach podejscia
do ladowania. Wyzsze putapy tych faz lotu
powoduja, ze zderzenia dotycza wyzej la-
tajacych, zazwyczaj wiekszych gatunkéw
ptakéw. Nalezy pamietac o charakterze za-
leznosci wielkosci wydzielanej energii w mo-
mencie zderzenia w odniesieniu do predko-
$ci statku powietrznego i masy ptakéw.
Zalecenia utrzymania odpowiedniej
predkosci oraz putapéw sa podkreslane
zaréwno przez najwiekszych producen-
tow (Airbus, Boeing) jak i miedzynarodo-
we organizacje lotnicze (ICAO, EASA), jako
element ograniczania zagrozen zwianych
z ryzykiem kolizji z ptakami. W wielu kra-
jach zasady te zaimplementowane s3 do
przepiséw ruchu lotniczego. Stosowa-
nie sie do nich jest szczegdlnie istotne
w okresach i w rejonach, gdzie moga lub
wystepuja intensywne przeloty ptakéw
(zwigzane z migracjami, przelotami lokal-
nymi lub miejscami koncentracji ptakow).
Wiele obszaréw chronionych w ramach
europejskiej sieci Natura 2000 to miejsca
znacznych koncentracji duzych (np. gesi,
zurawie) i $rednich (np. mewy, kaczki) ga-
tunkdéw ptakoéw, a wiec tych stanowiacych
potencjalne najwieksze zagrozenie w przy-
padku kolizji. Czes¢ z tych terenéw lezy
w stosunkowo matej odlegtosci od por-
téw lotniczych w granicach 13 km strefy
wskazywanej przez ICAO. Tak wiec zasada
ograniczenia predkosci jest tu szczegdlnie
istotna. Dotyczy to przede wszystkim tych
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okreséw w roku, kiedy wystepuja najwiek-
sze koncentracje ptakéw. Dane dotyczace
obszaréw skupienia ptakéw i okreséw in-
tensywnej migracji wskazane sa w AIP (ENR
5.6). Natomiast z uwagi na charakter migra-
¢ji (dos¢ rozciggnietej w czasie) oraz wyste-
powanie ptakéw (np. legéw duzych gatun-
kéw ptakéw jak bociany, orly) zagrozenia
zwigzane z kolizjami z r6zna intensywno-
$cig wystepuja praktycznie przez caty rok.

Przedstawione analizy pokazuja, ze wy-
soce zasadne jest stosowanie ograniczenia
predkosci do 250 kt w locie na wysokosci
ponizej 10000 FT, jak i skrécenie czasu
przebywania szczegélnie na wysokosciach
ponizej 3000 FT. Dodatkowe, bezpieczne
zmniejszenie predkosci wptynie na zmi-
nimalizowanie energii potencjalnej kolizji
z ptakami. Stosowanie tych zasad pozwoli
na ograniczenie zagrozen zwigzanych z ko-
lizjami z ptakami (a co za tym idzie konse-
kwendji kolizji, czyli skali uszkodzen), jak
i samego ryzyka (prawdopodobienstwa)
kolizji. Cato$ciowo, zmiany te moga w istot-
nym stopniu poprawi¢ poziom bezpieczen-
stwa operacji lotniczych.
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Zawodowy ornitolog, ekolog z duzym do-
Swiadczeniem terenowym, przez szereg
lat zwigzany z Uniwersytetem Gdariskim,
autor i ilustrator wielu prelekcji, publi-
kacji o wystepowaniu i rozpoznawaniu
ptakéw, specjalista identyfikacji ptakéw
w Komisji Faunistycznej PTZool, ekspert
ds. zagrozen ze strony zwierzqt dla ruchu
lotniczego, wiceprzewodniczqcy Komite-
tu ds. Zderzeri Statkéw Powietrznych ze
Zwierzetami.

Pilot instruktor CPL, FIS, DOPL, mechanik
lotniczy. Safety Manager w MPL Warsza-
wa/Modlin, ORM IATA, Auditor wiodqgcy
ISO 9001:2008. Autor podrecznikéw i ar-
tykutéw nt. infrastruktury lotniskowej, ko-
ordynacji ruchu lotniczego naziemnego,
SMS, Podstawy Meteorologii Lotniczej
oraz tqcznosci lotniczej. W osrodkach
szkolenia prowadzi zajecia z Meteorolo-
gii, SMS, tgcznosci, budowy statkéw po-
wietrznych.
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