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Publikacje na temat kolizji statkdw powietrznych z ptakami w Polsce

Pomimo wielkiego znaczenia problematyki zderzen statkbw powietrznych (cywilnych i
wojskowych) z ptakami w aspekcie ogélnego poziomu bezpieczenstwa lotniczego, w polskiej
literaturze prawie brak publikacji na ten temat. Jednym z wyjatkdw jest artykut Piotra
Swidwinskiego w magazynie Lotnisko (2007), jednak bez odniesienia do sytuacji w Polsce.
Bardzo interesujgca wczesniejsza publikacja (zrédto: Dzik, Kiernicki 2005) dotyczy Sit
Powietrznych i przedstawia pierwszg 0going analize danych o kolizjach z ptakami. Dopiero w
ostatnim roku ukazaly sie do$¢ szczegdtowe analizy problemu kolizji ptakéw i samolotéw na
przyktadzie lotniska w Deblinie (zrodto: Kitowski 2011, Kitowski i in. 2010, 2011). Kilka
miesiecy temu, kwestie odpowiedzialnosci prawnej zwigzanej z kolizjami z ptakami na
lotniskach przedstawita Sylwia Kaczynska-Adamczyk w magazynie Lotnisko w numerze 6 /
2010.

W trakcie przygotowania jest publikacja, ktéra bedzie zamieszczona w Ornis Polonica
(autorzy: Skakuj, Kitowski), gdzie autorzy zamierzajg znacznie rozszerzy¢ zagadnienia
probleméw w aspekcie relacji: ptaki — lotnictwo, takze w odniesieniu do sposobu
zagospodarowania i uzytkowania terenéw na lotniskach i w strefach przylegtych do lotnisk.

Zderzenia (kolizje) statkbw powietrznych z ptakami od pocz atkéw lotnictwa do chwili
obecnej

Pierwsze zdarzenie z ptakami odnotowali juz pionierzy lotnictwa - bracia Wright. 7 sierpnia
1908 Orville Wright w trakcie lotu pokazowego zderzyt sie ze stadem drobnych ptakéw.
Natomiast pierwszy tragiczny wypadek (smier¢ pilota - Call Rogers) na skutek kolizji jego
samolotu z ptakami (mewy) miat miejsce w 1912 roku w Kalifornii. W ostatnich
dziesiecioleciach rozwoju lotnictwa cywilnego i wojskowego na calym $wicie lawinowo
wzrasta liczba kolizji samolotéw z ptakami. Wiekszos¢ z nich to raczej drobne incydenty ale
cze$¢ to powazne wypadki. W latach 1912 - 1995 dla lotnictwa cywilnego w zwigzku z
kolizjami z ptakami, odnotowano 42 tragiczne katastrofy w ktérych poniosto smier¢ 231 0sob,
zniszczeniu ulegto ponad 80 statkéw powietrznych (zrédto: Maragakis 2009). Jak powazny
dla lotnictwa jest problem kolizji z ptakami niech Swiadczy chociazby liczba ponad 87000
odnotowanych kolizji dla lotnictwa cywilnego Standw Zjednoczonych w latach 1990-2008, co
daje $rednio okoto 20 przypadkéw kolizji z ptakami dziennie (zrédto: Dolbeer i in. 2009).
Tylko dla sit powietrznych panstw Europy Zachodniej w latach 1975-2003 odnotowano ponad
43000 zderzen z ptakami (zrodto: Dekker, Gasteren 2005). Dodatkowo niektérzy eksperci
zajmujacy sie tym problem twierdza, ze jedynie 1 na 5 kolizji z ptakami jest faktycznie
odnotowywane (raportowana) pomimo miedzynarodowych zaleceh o gromadzeniu danych o
takich zdarzeniach (zrédto: Clearly i inni autorzy w 2000 roku). Zwraca sie robwniez uwage na
to, ze do ryzyka kolizji nalezy wigcza¢ réwniez zdarzenia kiedy ptaki znalazty sie w
minimalnej odlegtosci do 50 m. Podnosi to zatem generalnie ryzyko kolizji prezentowane na
podstawie faktycznie zgtoszonych zdarzen (zrédto: Klope i in.2009).

Skutki i koszty kolizji statkbw powietrznych z ptak ami w skali swiatowe;j

Obliczajac koszty nawet niegroznych zderzen samolotéw z ptakami, lecz powodujacych
opdznienia w ruchu lotniczym, nalezy bra¢ pod uwage nie tylko bezposrednie naprawy



uszkodzonych samolotéw, ale takze koszty zwigzane z utrudnieniami dla pasazerow z
powodu zmian w rozktadach staréw i lgdowan. Bezposrednie (statystycznie ujmujac), koszty
pojedynczego zderzenia samolotu komunikacyjnego z ptakami sg szacowane na okoto 40
000 dolaréw. Okreslajac koszty wynikajace ze zderzeh z ptakami oraz ze zwierzetami na
pitytach lotnisk (statystycznie w przewazajgcej wiekszosci sg to ptaki), FAA w swoim raporcie
(zrodto: Cleary, Dolbeer, 2000) podaje przypuszczalne roczne koszty bezposrednie tylko w
lotnictwie cywilnym na okoto 350 000 000 dolarow. Roczne szacunki strat w $wiatowym
lotnictwie cywilnym, jedynie z powodu zderzeh z ptakami okreslane sg na poziomie 1,2 - 2
miliardéw dolarow (zrédto: Allan 2000, ICAO 2009). Pokazuje to skale i range zjawiska jakim
sq kolizje samolotéw ze zwierzetami, a przede wszystkim z ptakami.

Charakterystyka kolizji statkbw powietrznych z ptak ami w zarysie ogélnym

Energia jaka towarzyszy kolizji statku powietrznego z pojedynczym duzym ptakiem lub
stadem ptakédw jest bardzo duza. Zgodnie z zasadami fizyki im wieksza masa (m)
poruszajacego sie obiektu tym wieksza energig on dysponuje e=0,5 mv? (przy zachowaniu
tej samej predkosci - v). W przypadku zderzenia samolotu z ptakami skala zniszczen
spowodowanych kolizjg zalezy od ciezaru/wielkosci ptaka danego gatunku, od liczby ptakow
(jesli leca w stadzie) oraz od predkosci samolotu. | tak mniejsze pojedyncze ptaki mogg nie
stanowi¢ zagrozenia jednak mniejsze ptaki lecace w wiekszym stadzie stanowig podobne
zagrozenie jak wieksze gatunki lecace pojedynczo (zrodto: Dolbeer i in. 2009). Stad przyjety
zostat szeroko stosowany podziat na kategorie poziomow ryzyka kolizji statkbw powietrznych
z ptakami w zaleznosci od masy (wielkosci) jak i zachowania ptakéw (gatunki tworzace
stada). Dane i analizy dotyczace tych kolizji przyczyniajg sie do systematycznego
zwiekszania utrzymania mozliwosci pracy silnika nawet po kolizji (zassaniu) okreslonej liczby
ptakéw o danej masie. Nie ulega watpliwosci, ze wyniki badan i analiz przyczyniajg sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa lotow. Obecnie najnowsze generacje silnikbw sg w stanie
pracowa¢ przy utracie sity ciggu do 25% nawet po kolizji z duzymi gatunkami ptakéw
pojedynczych lub stadem ptakéw mniejszych. Tak np. dla silnikbw o powierzchni wlotu okoto
2 m? (najpopularniejsze Boeing 737, Airbus A320) 25% utrate sity ciagu moga spowodowaé
4 ptaki 0 masie po 0,7 kg lub jeden ptak o masie 2,75 kg (zr6dto: Maragakis 2009).

Monitorowanie sytuacji w aspekcie ilo  $ci odnotowanych kolizji statkdw powietrznych
z ptakami w odniesieniu do wysoko  sci (putapu) i fazy lotu

Wiekszos¢ odnotowanych zderzen z ptakami (dane Swiatowe za lata 1999-2008) dotyczy
uszkodzen silnika (44%) oraz skrzydet (31%). Zderzenia z przednig czescig kadtuba oraz
szybami kabiny pilotdw stanowity 21% kolizji. Nalezy takze zaznaczy¢, ze az 1/3 Kkolizji
ptakéw z silnikiem prowadzita do jego awarii i zniszczenia (zrodto: Cleary, Dolbeer 2005,
Maragakis 2009). Kolizje z ptakami prowadzgce do zniszczenia silnika samolotéw
obejmowaly przede wszystkim samoloty z napedem turboodrzutowym (np. Boeing 737,
Airbus A320) oraz turbosmigtowym (np. ATR 72). Zdarzenia te to odpowiednio 53% oraz
38% wszystkich odnotowanych kolizji (zrédto: Maragakis 2009). Dane sugerujg rowniez, ze
dla samolotéw z cichszymi silnikami ryzyko kolizji z ptakami jest wieksze, co wigza¢ sie moze
ze stabszg reakcja ptakow na mniejszy hatas powodowany przez silniki (Kelly i in. 2001).

Przewazajgca ilos¢ kolizji statkbw powietrznych z ptakami wystepuje na nizszych
wysokosciach lotu (putapach), czyli w promieniu kilku kilometrow od lotniska. (zrodio:
Maragakis 2009). Z analizy globalnych danych dotyczacych kolizji statkbw powietrznych z
ptakami wynika, ze nalezy bra¢ pod uwage przede wszystkim fazy startu i lgdowania statku
powietrznego do wysokosci (putapu) okoto 500 metréw, (rys. 1), (tabela 1, 2).

llos¢ odnotowanych zderzen statkéw powietrznych z ptakami przedstawia sie nastepujaco:

1. Faza startu i poczatkowego wznoszenia (37%)* (48%)**

2. Faza podejscia do lagdowania i lgdowania (56%)* (36%)**



* w latach 1990-2008, (dane FAA, 1990-2008) (zrodto: Dolbeer i in. 2009)
** w latach 1999-2008, (EASA, 1990-2008) (zrodto: Maragakis 2009)

Pozostate fazy operacji lotniczej, ktére obejmujg takze przebywanie samolotu na terenie
lotniska (samoloty kotujace po wyladowaniu i przed startem) [zaparkowane]) to jedynie okoto
1% odnotowanych kolizji.

Tabela 1. Kolizje z ptakami w poszczegdlnych fazach lotu (dane FAA, 1990-2008)

Liczba kolizji | Udziat %
rozbieg 12289 19
wznoszenie 11547 18
podejscie 24941 39
dobieg 10538 17

Tabela 2. Putapy kolizji ptakéw z samolotami odnotowane w $wiatowym lotnictwie (dane EASA 1990-

2008)

Putap kolizji (AGL) Udziat kolizji z ptakami na %

m stopy danym putapie % skumulowany
60 <200 70 70

61-242 201-800 15 85
243-757 801-2500 10 95
756-3030 | 2500-10000 5 100

Znaczna wiekszos¢ bo az 85-90% kolizji z ptakami wystepuje na putapie lotdw do wysokosci
okoto 500 m AGL. Putap ten osiggany jest przez samoloty (przy kacie podejscia 3°) na okoto
9 km przed poczatkiem pasa startowego. Natomiast okoto 80% kolizji z ptakami ma miejsce
na putapach do 300 m. Rozpatrujgc to w kategoriach odlegtosci statkbw powietrznych od
lotniska w $ciezkach startow / lgdowan do okoto 90% zdarzen dochodzi w odlegtosci do 3000
m od progu pasa startowego. Na faze podejscia oraz poczatkowego wznoszenia statkow
powietrznych przypada az 57% kolizji z ptakami (zrodto: Dolbeer i in. 2009). Sg to najbardziej
newralgiczne fazy lotu, o wysokim ryzyku kolizji, a pole manewru (mozliwo$¢ podjecia
odpowiednich decyzji i dziatan zatdg lotniczych) jest wtedy bardzo ograniczone z uwagi na
matg predkosc¢ i putap. W tym aspekcie, unikalnym zdarzeniem w skali swiatowej, ktore
dzieki temu, ze zaloga samolotu potrafita podja¢ odpowiednie decyzje i czynnosci jest
szeroko omawiany wypadek samolotu Airbus — 320 linii US Airways lot 1549 podczas,
ktérego kapitan samolotu po zderzeniu ze stadem bernikli kanadyjskich (Branta canadensis)
w wyniku czego doszto do zniszczenia (unieruchomienia) obydwu silnikbw niezwtocznie
podjat decyzje o wodowaniu na rzece Hudson. Do podobnych zdarzeh zaliczy¢ mozna
réwniez przypadek samolotu liniowego, ktéry po starcie z lotniska im Watesy w Gdansku, na
skutek kolizji "z duzym ptakiem" (prawdopodobnie bocian Ciconia ciconia) musiat awaryjnie
ladowac na lotnisku startu (zrodto / opis: Klimowicz-Sikorska 2010). Na szczescie w obydwu
wypadkach dzieki odpowiedniemu przygotowaniu zatég lotniczych do podejmowania decyzji
w tak bardzo niestandardowych sytuacjach nie bylo ofiar w ludziach, a w przypadku
zaistniatym w Gdansku, réwniez powazniejszego uszkodzenia samolotu.

Natomiast w lotnictwie wojskowym z uwagi na specyfike statkbw powietrznych i operaciji
lotniczych do wiekszosci kolizji z ptakami dochodzi na wysokosciach nizszych, jak w
lotnictwie cywilnym, ale przy bardzo duzych predkosciach (wiekszos¢ takich zadrzen



wystepuje przy predkosciach okoto 400 km/h), co automatycznie prowadzi do znacznie
powazniejszych uszkodzen (zrodto: Dekker i in. 2005, 2006). Informacje i dane statystyczne
zebrane w lotnictwie wojskowym w Europie (European Military Bird Strike Database -
EUROBASE) wykazujg, ze ponad 70% zdarzen (kolizji) wojskowych samolotéw z ptakami
mialo miejsce w trakcie przelotu, a jedynie okoto 30% w trakcie faz startu i ladowania.
Wynika to oczywiscie ze specyfiki dziatan lotnictwa wojskowego (czesto loty wykonywane sg
nisko i z duzymi predkosciami). Pewnym ,,fenomenem”, sg informacje o kolizjach z ptakami
Sit Powietrznych lzraela (IAF) 1994-2001, ktére wykazujg, ze w sumie na faze startu i
ladowania przypada tu "jedynie" 38% tego typu zdarzen (zrodto: Ovadia 2005). Szczegbtowa
analiza sytuacji w aspekcie kolizji wojskowych samolotow z ptakami w lotnictwie izraelskim
pozwala na znacznie lepszg identyfikacje, zaréwno przyczyn, jak i na zobrazowanie
statystycznego ,,rozkfadu kolizji”, z powodu dwéch gtéwnych czynnikéw. Pierwszym jest to
ogromna liczba operacji lotniczych na niskich i srednich putapach, a drugim niezwykle
intensywne przeloty ptakéw nad terytorium Izraela.

Analizujgc efekt ptoszenia ptakéw przez samoloty, w wypadku niskich przelotow nad
obszarami koncentracji ptakébw mozna okresli¢ minimalny putap kiedy efekt ,,ptoszenia”
ptakéw jest stosunkowo niewielki. W tym przypadku wiele zrodet (danych literaturowych),
podaje putapy 300 - 500 m, jako putapy minimalne w aspekcie unikania efektu ptoszenia
ptakow (zrodto: Komenda-Zehnder i in. 2003, Kempf, Huppop 1998, Grift, Molenaar 2008).
Jest to niezwykle istotne, gdyz dopiero podrywajace sie do lotu stada ptakéw stanowig
realne zagrozenie kolizji. Przy zachowaniu zasady ostroznosci nalezatoby zapewne przyjaé
putap 500 m, jako putap minimalny dla przelotéw nad obszarami duzych koncentracji ptakéw
(np. obszary IBA), a jednoczesnie, jako putap optymalny pozwalajacy na unikniecie ,,efektu
ptoszenia” ptakéw.

Informacje i dane statystyczne wykazujg, ze przewazajgca ilos¢ kolizji statkdw powietrznych
Z ptakami wystepuje w ciggu dnia (62%), co wynika przede wszystkim z powodu lokalnej
aktywnosci ptakow (np. przeloty nocne, przeloty pomiedzy zerowiskiem i noclegowiskiem),
zwigzanej z odpowiednimi okresami fenologicznymi poszczegdélnych gatunkéw (migracje,
zimowanie) w okreslonych porach roku. Biorac pod uwage liczbe zderzen statkow
powietrznych z ptakami ponizej 300 m w przeliczeniu na liczbe operacji lothiczych w dzien i
w nocy mozna stwierdzi¢, (na podstawie danych dla obszaru USA), ze praktycznie nie ma
réznic w prawdopodobienstwie wystapienia kolizji. Natomiast w nocy i 0 zmierzchu znaczaco
wiecej (okoto 7 razy wiecej) odnotowuje sie kolizji z ptakami na putapach powyzej 300 m
(zrodto: Dolbeer 2010), co ma zwigzek z nochg migracjg wielu gatunkéw ptakéw.

Natezenie wedrowki catych grup ptakbw moze mie¢ istotne znaczenie pod katem
prawdopodobnego zagrozenia kolizjg z samolotem w rejonach intensywnych wedréwek
ptakéw, np. wzdtuz pobrzeza Battyku (Zalakevicius 2000a, 2000b) oraz terenéw zalewowych
wybrzezy Morza Pétnocnego - Waddeensee (Maragakis 2009, dane EURBASE). W wielu
krajach, np. w USA podnoszony jest problem gwattownego wzrostu populacji gatunkow
ptakéw, ktére stanowig jedne z najwiekszych zagrozen dla ruchu lotniczego (np. bernikla
kanadyjska, bielik amerykanski) (zrodto: Dolbeer 2010). W Europie problem z berniklg
kanadyjska ogranicza sie w zasadzie do potudniowej czesci Szwecji i Wysp Brytyjskich.
Natomiast w ciggu ostatnich lat odnotowuje sie gwattowny wzrost populacji duzych mew w
Europie (przede wszystkim mewy srebrzystej Larus argentatus i biatoglowej L. cachinnans).
Gatunki te, takze w Polsce, przez znaczng czes¢ roku sa najbardziej aktywne w poblizu
wysypisk smieci (zrédto: Meissner, Betleja 2007), potozonymi czesto w poblizu duzych
osrodkédw miejskich. W trzech miejscach w Polsce, gtéwnie na Wybrzezu stwierdzono
koncentracje ptakow w ilosci powyzej 5000 mew. Dwa takie miejsca wystepujg w
bezposrednim sasiedztwie aglomeracji Trojmiejskiej. Regularne przeloty pomiedzy
wysypiskami, a noclegowiskami (zarbwno mew Larus spp. jak i krukowatych Corvus spp.),
przy pewnych warunkach pogodowych, moga stanowi¢ bardzo powazne zagrozenie dla
samolotow ladujacych na lotnisku Gdansk - Rebiechowo z kierunku wschodniego (dane
witasne: Michat Skakuj).



Najwiecej kolizji statkbw powietrznych z ptakami, zarbwno w okresie letnim jak i jesienig
odnotowuje sie w zaleznosci od miejsca potozenia lotniska. | tak, np. w Danii do wiekszosci
(prawie 60%) tego typu zdarzen dochodzi w okresie od czerwca do sierpnia (zrédio:
Christensen 2008). Natomiast dane z Grecji z lotniska w Atenach, wykazuja, ze najwieksza
liczba kolizji statkbw powietrznych z ptakami wystepuje w miesigcach wrzesien i sierpien
(zrédto: Anagnostopoulos 2003). Z dostepnych informacji polskich, publikowanych przez
lotnictwo sit powietrznych, wynika, ze do najwiekszej ilosci kolizji samolotéw z ptakami
dochodzi réwniez w czerwcu i w lipcu (zrodto: Dzik, Kiernicki 2005), co z uwagi na zbieznos¢
z analogicznymi danymi z Danii znacznie szerzej obrazuje sytuacje w tej czesci Europy.

Sposbb zagospodarowania i u  zytkowania terendw na lotniskach i w strefach
przylegtych w aspekcie wzrostu ryzyka kolizji statk Ow powietrznych z ptakami

W opracowaniach dotyczacych stref zagrozenia wokét lotnisk zaleca sie zidentyfikowanie
siedlisk ptakow (dzikich i hodowlanych) wystepujacych w tych strefach oraz okreslenie ich
potencjalnego wplywu na ryzyko kolizji z ptakami (zrédto: Davis i in. 2003). | tak np. tereny
zalewowe, bagna i mokradta w poblizu lotnisk znajdujg sie w kategorii bardzo wysokiego
ryzyka. Obszary podmokte (jeziora, tereny zalewowe i podmokie) znajdujace sie w poblizu
lotnisk (szczegdlnie znajdujgce sie w odlegtosci do 3 km po obu stronach pasa startowego
oraz 6 km na jego przediuzeniu), stanowig potencjalne zagrozenie ze strony ptakéw dla
ruchu lotniczego (zrédto: Christiansena 2008, Rochard i Deacon 2003, Zalakevicius 2000).
W spos6b bardzo szczeg6towy do wystepowania terendw podmoklych w strefach
przylegajacych do lotnisk odnoszg sie dokumenty FAA dotyczace problematyki lokalizacji
lotnisk na / lub w sasiedztwie takich terenow (zrédito: Cleary, Dolbeer 2005, FAA AC
150/5200-33A, 150/5300/13). Tereny podmokie i wystepujace tam gatunki ptakow okreslane
sq jako istoty czynnik w szacowaniu zagrozenh kolizjg nawet w tych panstwach, gdzie nie ma
okreslonych procedur dotyczacych zagrozenia zderzen z ptakami (zrédto: Tareh, de Hoon
2005). Dodatkowo w zwigzku ze zmianami klimatu obszary takie moga by¢ w cyklu rocznym
dluzej wykorzystywane przez ptaki, np. z powodu skrocenia tras migracji. Dotyczy to takze
obszaréw juz zidentyfikowanych, jako ostoje ptakéw w sieci IBA (Important Birds Area), ktére
powinny by¢ w pierwszej kolejnosci zaliczane do kategorii wysokiego ryzyka.

W Polsce zidentyfikowanych jest 137 ladowych oraz 3 morskie Ostoje Ptakéw (zrodto: Wilk i
in. 2010). Analizy wystepowania ptakéw w tych rejonach sg niezwykle istotne, zwlaszcza,
jezeli dana ostoja znajduje sie w poblizu istniejacych lub planowanych lotnisk.

Niezwykle wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa operacji lotniczych jest réwniez
monitorowanie rozmieszczenia wysypisk $mieci oraz innych obszaréw, ktére z uwagi na
sposOb uzytkowania mogg przycigga¢ ptaki, stanowigc dla nich dogodne zerowiska, a
szczegolnie ptaki z grup wiekszego ryzyka (np. wodne, mewy), ktére ,,operujg” takze w
strefach wyznaczonych do ruchu lotniczego w odlegtosciach przekraczajgcych nawet
kilkanascie kilometréw wokot danego lotniska. Z uwagi na to, uwadze (monitorowaniu)
powinny podlega¢ nawet wysypiska $mieci potozone w odlegtosci 50 km od danego lotniska,
poniewaz w pewnych warunkach meteorologicznych poszczegolne gatunki ptakéw sg w tych
strefach bardzo aktywne, co (posrednio i bezposrednio) przektada sie skale zagrozen
bezpieczenstwa ruchu lotniczego (zrédto: Battistoni 2007).

Wytyczne i zalecenia ICAO oraz EASA dotycz ace kolizji statkbw powietrznych z
ptakami

Kwestie zagrozen statkdw powietrznych kolizjg z ptakami oraz zalecenia profilaktyczne w
tym aspekcie i metody ich zwalczania reguluja;:



1. Zalgcznik (Aneks) 14 do Konwenciji chicagowskiej - Tom | - rozdziat 9.4.

2. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Europy nr 216/2008, w sprawie
wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia EASA oraz uchylajacego
dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenia nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE -
art. 8a pkt 3, zatgcznik Va czes¢ B pkt 1c oraz czes¢ C pkt2 aie.

Na szczegoélng uwage zastuguje fakt, ze ICAO w przypadku jakiegokolwiek zderzenia z
ptakami, zobowiagzuje pilotéw do ztozenia bardzo szczegdtowego raportu o przebiegu takiego
zdarzenia, zgodnie z Doc 9332)(5). Dodatkowo, wiele panstw cztonkowskich ICAO powotato
specjalne stuzby zajmujgce sie problemami zderzen z ptakami. Stuzby te coraz czesciej sg
wyposazane w sprzet i srodki umozliwiajgce nawet analizy resztek ptakéw w celu
szczegOtowej identyfikacji gatunku ptaka, z ktérym zderzyt sie statek powietrzny (szczatki,
zdjecia) (Kneeshaw 2010). Poziom ,,szczeg6towosci” tych badan w przypadkach, ktére
budzg watpliwosci pozwala na ustalenie gatunku ptaka takze na podstawie badan DNA
(zrodto: FAA, Part 139). Szczego6towa identyfikacja gatunkéw ptakow (okreslenie gatunku),
ktore zderzyly sie ze statkami powietrznymi jest absolutnie podstawowg kwestig w analizie
(monitorowaniu) i okreslaniu ryzyka kolizji dla poszczegdlnych lotnisk i obszaréw.

W wypadku USA informacje te tworzg ujednolicong baze danych, co pozwala na ich bardzo
precyzyjng analize (zrédlo: FAA Wildlife Strike Database, baza danych Civil
AviationAuthority)(2, 3). Coraz wiekszg uwage przywigzuje sie do wyposazania lotniska w
systemy radarowe, ktére w czasie rzeczywistym identyfikuja skupiska ptakéw w strefach
przylegtych do lotnisk oraz zapewniajg niemal natychmiastowy przekaz informacji o miejscu i
stopniu zagrozenia zatogom statkéw powietrznych. W ostatnich latach rozwijane sg réwniez
programy tworzenia map zagrozen statkow powietrznych kolizjg z ptakami na podstawie
danych radarowych. W Europie (przede wszystkim w ramach dziatah w ,,obszarze” lotnictwa
wojskowego Belgii, Holandii, Niemiec) w sposoéb cigglty doskonalony jest system informacji o
potencjalnych kolizjach samolotow z ptakami, wykorzystujacy rowniez informacje z radarow
meteorologicznych (Liechti, van Gasteren 2010). Prace te koordynuje zespét powstaty w
ramach IBSC (BAM - Birds Avoidance Model)(1). Takze w ramach ESA (European Space
Agency) prowadzi sie badania w tym zakresie, m.in. w ramach programu FlySafe (4).

W Polsce dane o kolizjach z ptakami gromadzone sg przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.
Analiza tych informacji bedzie przedmiotem szczegétowych opracowan w ramach
powstajacego Komitetu do spraw zderzen statkbw powietrznych ze zwierzetami.

Strefy bezpiecze nstwa wokét lotniska, dlaczego taki podziat?

Bioragc pod uwage fazy lotu, a takze stopieh zagrozenia, dla wiekszych samolotéw (np.
B737)mozna wydzieli¢ trzy strefy ryzyka zgodnie z zaleceniami FAA prezentowanymi w
Airport Bird Hazard Risk Assessment Process (Sowden i in. 2007), (rys. 1):

1. Strefa Zagrozenia Bezposredniego (SZB)(PRIMARY BIRD HAZARD ZONE)
2. Strefa Zagrozenia Posredniego (SZP)(SECONDARY BIRD HAZARD ZONE)
3. Strefa Odejscia i okrgzania Lotniska (SOL)

Okreslajgc putap osiggany przez startujace i ladujgce samoloty mozna na tej podstawie
wskaza¢ obszary przestrzeni powietrznej w ramach kazdej ze stref. W tym wypadku
najwazniejszg jest strefa zagrozenia bezposredniego (SZB) rozciggajaca sie do putapu 500
m czyli do koto 9 km od progu pasa startowego.

Dodatkowo zgodnie z zaleceniami FAA (AC 150/5300-13, AC 150/5200-33A) okresla sie typ
zagrozenia zwigzane z wystepowaniem miejsc ,,atrakcyjnych” dla zwierzat (nie tylko ptaki)



w wyznaczonych strefach wokot lotniska (wielkosci podane dla klasy lotniska obstugujacego
samoloty z silnikami turbinowymi, zgodnie z klasyfikacjg FAA):

1. Strefa ochrony bezposredniej (Primary Zone) - obejmuje teren lotniska ograniczony ptotem
oraz strefe ochrony pasa (Ranway Protection Zone - RPZ)

2. Strefa ochrony posredniej (Secondary Zone) - rozcigga sie ona w promieniu (10000 ft.)
okoto 3000 m od najblizszego miejsca przebywania statkbw powietrznych (nearest air
operations area)

3. Strefa ochrony podejscia, startu i kregu wokot lotniska (Protecion of Approach, Departure
and Circling Airspace) - rozciggajaca sie w promieniu okoto 9 km (5-mile range) jesli
zwierzeta (ptaki) na tym terenie moga przemieszczac sie w zasiegu przestrzeni powietrznej
startow i ladowan.

Jednoczesnie nie mozna zapominaé, ze duze samoloty komunikacyjne stabilizujg sie na
Sciezce podejscia w odlegtosci 15 NM (ok. 28 km) od progu pasa drogi startowej. Poniewaz
w tej fazie lotu rowniez moze dojs¢ do Kkolizji samolotbw z ptakami, zasadnosc
monitorowania siedlisk ptakoéw oraz tras ich przelotbw w sasiedztwie lotnisk / portéw
lotniczych w odlegtosci do 30 km powinna by¢ réwniez przedmiotem odpowiednich badan.

Rys. 1. Strefy zagrozenia kolizji z ptakami (Sowden i in. 2007)
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Natomiast, biorac pod uwage liczbe kolizji w odniesieniu do poszczegdinych putapéw lotu,
mozna przyja¢ ze najistotniejsza pod wzgledem bezpieczehstwa lotniczego jest strefa do
okoto 6 km na przedtuzeniu pasa startowego (strefa podejscia), a wiec obszar gdzie ladujace
samoloty przebywajg na putapie okoto 300 m AGL (rys. 2), czyli w strefie, w ktorej
odnotowuje sie 80-85% kolizji z ptakami. W standardach IBSC (2006), dotyczacych
zagrozenia kolizji z ptakami (punkt 9) podawana jest strefa 13 km wokét lotniska mierzona od
punktu ARP (zalecenia ICAO), jako obszar, w ktorym nalezy okresli¢ ryzyko kolizji z ptakami

(rys. 2).

Rys. 2. Usytuowanie Strefy Zagrozenia Bezposredniego (SZB) oraz proponowanej Strefy Podejscia
(SP) wzgledem pasa startowego.
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Chodzi m.in. o zidentyfikowanie miejsc koncentracji ptakéw oraz siedlisk mogacych
przycigga¢ ptaki. W tym aspekcie, przedmiotem szczegdlowej analizy pod katem
ewentualnych zagrozen kolizji statkbw powietrznych z ptakami powinny by¢ tereny potozone
blisko lotniska oraz w strefach wyznaczonych i zarezerwowanych do ruchu lotniczego, a w
szczegolnosci w "korytarzach” startu i lgdowania (approach and departure corridors), jednak
bez precyzyjnego okreslenia tych obszaréw. Wytyczne ICAO w aspekcie problematyki IBSC
zawierajg szczegOtowe procedury okreslania i ograniczania ryzyka kolizji z ptakami zgodnie
z dokumentami ICAO (Doc 9137, Doc 9184, Doc 9332).



Dziatania profilaktyczne minimalizuj  ace ryzyko kolizji

Informacje, przedstawione w poszczego6lnych czesciach niniejszego opracowania wskazujg
jak niezwykle istotne dla bezpieczehstwa operacji powietrznych danego lotniska, jest
odpowiednio wczesniejsze rozpoznanie i okreslenie zagrozen wynikajgcych z obecnosci
ptakéw zaréwno na samym lotnisku jak i w jego otoczeniu. Takie informacje powinny
stanowi¢ baze do tworzenia WMP (Wildlife Management Plan), w ktérym systemowo zostang
okreslone procedury i informacje kluczowe, przektadajgce sie na dziatania pozwalajgce na
zminimalizowanie ryzyka kolizji statkbw powietrznych z ptakami (zrédto: Allan 2005).

System Kontroli Srodowiska (SKS) (rys. 3), powinien obejmowaé przede wszystkim:
- plan dziatan zmiany i kontroli siedlisk na obszarze lotniska

- procedury kontroli i odstraszania ptakéw na obszarze lotniska
- procedury monitoring najwazniejszych miejsc w strefach zagrozenia i otoczeniu lotniska

Rys. 3. Schemat tworzenia planu minimalizowania kolizji z ptakami (zwierzetami) na lotniskach,
System Kontroli Srodowiska (SKS)
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W ten sposéb zbudowany System Kontroli Srodowiska zapewniatby kompleksowa analize
aspektow srodowiskowych (np. ptaki, typy roslinnosci) na obszarze lotniska i w jego strefach
bezpieczenstwa (w buforze 13 km), w odniesieniu do rodzaju i charakteru operacji lotniczych.
Wypracowane w tym systemie dziatania minimalizujgce wspomagane bytyby przez



odpowiedni dobér metod rozwigzan technicznych zmniejszajacych liczebnosé ptakéw na
lotniskach w strefach przylegtych (zrédto: Bishop i in. 2003).

W zakresie odpowiedniego ksztattowania srodowiska naturalnego na terenach lotnisk i stref
do nich przylegtych, w aspekcie ograniczania siedlisk ptactwa i zwierzat, wsrdéd wielu
dostepnych do tego celu metod, na uwage, zastugujg m.in. stosowanie odpowiednich
gatunkow oraz wysokosci traw, kontrola i uzytkowanie zbiornikbw wodnych, odpowiednie
utrzymywanie roslinnosci i zadrzewien na terenie lotniska oraz sposéb zabezpieczania
elementéw konstrukcyjnych (ptoty, hangary, elementy systemu nawigacji) przed
przesiadywaniem ptakéw. Dodatkowo, uwzgledniajac specyfike danego lotniska powinny byé
opracowane procedury pfoszenia ptakdéw, a w skrajnych wypadkach, po uzyskaniu
odpowiednich zezwolen, takze metody (sposoby) odlawiania i przenoszenia, a w
uzasadnionych przypadkach réwniez eliminacje fizyczng tych gatunkéw ptakéw, ktére w
sposoéb szczegolny utrudniajg bezpieczng eksploatacje lotnisk.

Techniki ptoszenia ptakéw zalezg przede wszystkim od specyfiki lotniska. Na wielu
lotniskach oczekiwane efekty daje wykorzystanie do tego celu ptakéw szponiastych (sokoty,
jastrzebie), a takze psow, (wsrdd, ktorych najbardziej efektywne sg psy rasy Border Coli)
oraz systemu dzwiekbw o odpowiednich parametrach, bgdz sporadyczne stosowane
Zielonego lasera. Jednak musi to by¢ poprzedzone odpowiednig analiza zagrozen i
wystepowania ptakow gdyz dopiero na tej podstawie mozna okresli¢ najbardziej efektywne
procedury ograniczania ryzyka kolizji w ramach Systemu Kontroli Srodowiska (patrz nizej).
Wymienione powyzej srodki przeptaszania ptakéw, dziatania stosowane pojedynczo bez
odniesienia do specyfiki lotniska, sg znacznie mniej efektywne, a wrecz mogg same
podnosic¢ ryzyko kolizji (sokoty).

Podstawg do stworzenia tego programu minimalizowania ryzyka kolizji statkbw powietrznych
z ptakami sg informacje o ptakach wystepujacych na obszarze lotniska i strefach przylegtych
oraz odpowiednio przeszkolony personel lotniska i ekspert ornitolog sporzadzajacy raporty o
kolizjach z ptakami, ktére nastepnie tworzg Baze Danych IBSC na danym lotnisku. Bardzo
waznym czynnikiem wspomagajgcym monitorowanie zagrozen bezpieczenstwa operacji
lotniczych przez ptactwo (dzikie i hodowlane, np. gofebie) jest wspoétpraca personelu
latajgcego, ktory najwczesniej i niemal z kazdej fazy lotu moze przekazaé stuzbom
lotniskowym dane o ptakach wystepujacych w strefach bezpieczenstwa lotnisk (zrodto:
Cleary, Dolbeer 2005, Both i in. 2010). Bez tworzenia Bazy Danych w systemie IBSC na
zasadzie ciggtego monitoringu nie bedzie mozliwe odpowiednie zaplanowanie dziatan
minimalizujgcych. Programy i dziatania tworzace System Kontroli Srodowiska (SKS),
powinny by¢ corocznie aktualizowane, a razie koniecznosci odpowiednio modyfikowane przy
wykorzystaniu informacji i doswiadczen gromadzonych w lotniskowej Bazie Danych.

Analizy zastosowanych (wdrozonych) planéw minimalizowania kolizji statkbw powietrznych z
ptakami i zwierzetami, potaczone z oceng efektywnosci metod w zakresie ich realizacji,
wskazujg na prawie 70% skutecznos¢ odpowiednich dziatan ograniczajgcych mozliwosc
wystgpienia takiego ryzyka. Tak wysoka efektywnos¢ (skutecznosé) przeklada sie na
wymierne koszty zwigzane np. z naprawami i bardzo czesto wysokimi roszczeniami
odszkodowawczymi. Uwzgledniajac powyzsze, nawet podjete w szerokim zakresie i dos¢
kosztowne dziatania oparte na procedurach minimalizujgce prawdopodobienstwo ryzyka
kolizji statkbw powietrznych z ptakami, sg w efekcie koncowym nie tylko niezbedne, lecz
réwniez optacalne w aspekcie bezpiecznego funkcjonowania lotniska.

Wzorem innych panstw zrzeszonych w ICAO réwniez lotniska, a w szczeg6lno $ci porty
lotnicze w Polsce powinny w swojej dokumentacji zamieszcza¢ odpowiednie analizy
awifauny w strefach potencjalnych zagrozen oraz w specjalnych do tego celu programach,
systemowo okresla¢ sposoby minimalizacji ryzyka kolizji statkow powietrznych z ptakami
(zwierzetami). Takie analizy uwzgledniajace zasady sprecyzowane w ICAO Doc 9137, Czes¢
3, powinny obejmowac¢ poszczegblne, wyraznie okreslone strefy ryzyka wokdt lotnisk
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odpowiadajgce charakterystykom operacji lotniczych obstugiwanych na danym lotnisku.
Gromadzone dane o kolizjach statkbw powietrznych z ptakami na i w otoczeniu lotnisk
powinny by¢ systematyczne analizowane w celu poprawy bezpieczenstwa lotéw. Analiza
tych danych o siedliskach i miejscach wystepowania ptakow (m.in. oparta na trendach zmian
liczebnosci gatunkéw) wraz z informacjami o kolizjach, moze wskazywaé na kierunki
wprowadzenia niezbednych zamian w przepisach i procedurach wykonywania lotéw, co z
kolei pozwoli réwniez na modyfikacje programow i planéw minimalizowania kolizji w ramach
systemu SKS, zar6wno na poszczegdlnych lotniskach, jak i w skali kraju (rys. 4).

Rys. 4. Schemat tworzenia krajowej bazy danych o kolizjach i zagrozeniach oraz wykorzystania

informaciji gromadzonych w ramach Systemu Kontroli Srodowiska
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Powyzsze dzialania sg zalecane przez miedzynarodowe organizacje lotnicze (ICAO i EASA).
Jednym z kluczowych zagadnieh jest wypracowanie zasad wspOipracy z lotnictwem
wojskowym oraz udziat w programach radarowej kontroli ruchu ptakéw w skali Unii
Europejskiej, m.in. zgodnie z zaleceniami sprecyzowanymi przez IBSC BAM oraz FlySafe
ESA (zrédto: Liechti F., van Gasteren H. 2010). W olbrzymiej mierze dane o wystepowaniu
ptakbw w przestrzeni powietrznej pochodzg z odpowiednio przetworzonych informacji z
radarow pogodowych. Tylko dziatania systemowe w skali ponadlokalnej, obrazujgce na
odpowiednich mapach przewidywane zagrozenia kolizji statkbw powietrznych w strefach
wystepowania ptakéw bedg w stanie zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa
lotniczego, zarbwno operacji lotniczych lotnictwa cywilnego, jak i wojskowego.

Ponadto, informacje gromadzone w ramach tworzenia i funkcjonowania System Kontroli
Srodowiska (SKS) pozwolg z odpowiednim, wyprzedzeniem na bardziej szczegdtowe
okreslenie potencjalnego wptywu oddziatywania lotniska na $rodowisko, w ktorym ryzyko
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potencjalnych kolizji statkbw powietrznych z ptakami powinno by¢ ujete w odrebnym
rozdziale raportéw $rodowiskowych. Jednoczesnie, System Kontroli Srodowiska bytby dla
podmiotéw zarzadzajacych lotniskami jednym z najwazniejszych ,,narzedzi” podczas
okresowych przegladéw ekologicznych, umozliwiajacym odpowiednie dostosowanie form i
sposobu uzytkowania nieruchomosci lotniskowym, wraz z mozliwoscig okreslenia zakresu
rzeczowego inwestycji podczas modernizacji i rozbudowy lotnisk.

dr Michat Skakuj — Ecographics

Wspétpraca i opracowanie redakcyjne: Piotr Szmit
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