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Ta prezentacja ma bycC probag

odpowiedzi na nastepujgce pytania
(cho¢ niekoniecznie w tej kolejnosci i w tym
zakresie):

1. Co trzeba zrobic?

~2. Dlaczego trzeba to robi¢?
3. Kto ma co robic?
4. Jak trzeba to robic?

5. | najwazniejsze — jakie s3 z tego
korzysci?




SSP - Wymagania zewnetrzne.

e S Rt i s et




ICAO State Safety Programme.




SSP — wymagania ICAO.

Safety Management
Manual (SMM)

Wymagania ICAO wobec
Panstw Cztonkowskich
Zwigzane ze State Safety
Programme
przedstawione sg m.in. w
dokumencie Safety
Management Manual
(SMM), ICAO Doc 9859,
wydanie 2 z 2009 roku, w
rozdziale 11. Reszta
dokumentu jest wtasciwie
podrecznikiem SMS dla
podmiotow lotniczych.




EURCPEAN AVIATION SAFETY AGENCY
AGENCE EUROPEENNE DE LA SECURITE AERIENNE
EUROPAISCHE AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

EASA
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European Aviation Safety Programme & Plan




European Aviation Safety Programme & Plan -
EASA.

W dwu dokumentach opublikowanych niedawno
przez EASA:

European Avation Safety Programme Manual

oraz
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European Aviation Safety Plan 2011-2014

okreslono wzajemne powigzania Europejskiego
Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie z
Narodowymi Programami Bezpieczenstwa
Lotniczego, podziat kompetencji i zakresy
odpowiedzialnosci.
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Plan - EASA.

Dokumenty te definiuja ,,polityke” w sprawach
bezpieczenstwa lotniczego dla wszystkich
panstw cztonkowskich EASA. Wynikaja one z

~ koniecznos$ci - dostosowania wymagan ICAO

dotyczqcych przygotowania i wprowadzenia
DDI" W warunKacn EUTOPEJSKICH guzm CZQSC
tradycyjnych funkcji Narodowych Nadzoréow
Lotniczych zostata przekazana Nadzorowi
ogolnoeuropejskiemu — EASA.




European Aviation Safety Programme & Plan
a Polski Krajowy Program Bezpieczenstwa.

Dlatego trzeba wzig¢ pod uwage, ze ,petny”
SSP w rozumieniu ICAO w krajach
europejskich — a zatem i w Polsce — bedzie
“miatdwa wymiary:
1. Europejski — EASP;
2. Krajowy Program Bezpieczenstwa,

ktore bedg sie harmonijnie uzupetniac.




Zaleznos¢ miedzy EASP a Polskim Krajowym
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Programem Bezpieczenstwa.

Proporcje udziatu obu giownych komponentow s3g
wyraznie widoczne na kolumnach.
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Zaleznos¢ miedzy EASP a Polskim Krajowym
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Programem Bezpieczens

Wwd.

Proporcje udziatu obu giownych komponentow s3g
wyraznie widoczne na kolumnach.
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EASP jako cykl Deminga.

Collect data
Identify Hazards
Risk Assessment

Mitigation Actions
Tier 2 SPIs and Targets
Allocate Resources

Safety Strategy

Tier 1 SPIs NP Collective Output Safety Plan

Safety Risk
Management
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Performance Monitoring
Tier 3 SPIs and Targets

‘ Continual Improvement |

Input

EUROPEAN AVIATION SAFETY PROGRAMME

Baseline Framework
(Safety Policies, European Aviation Safety System and Interfaces, Safety Performance Approach, Link to SSPs)




Gtowne obszary problemow bezpieczenstwa
okreslone w European Aviation Safety Plan.

Safety Plan
2011-2014

W

) B
’,
Y
o)

OPERATIONAL

R

B

8

SYSTEMIC
EMERGING

HUMAN FACTORS AND
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roblemy operacyjne

okreslone na poziomie europejskim.

Runways excursions
Mid-air collisions
Controlled flight into terrain

" Loss of control in flight

Ground collisions

Przy wyborze Top Five zostaty uwzglednione dane
dostarczone takze przez strone polska poprzez ULC, a
poziom zgodnosci wynidst 80%.




Obecnie trwaj3
miedzynarodowe prace nad
metodologia wyznaczania
odpowiednich wskaznikow
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bezpieczenistwa dla
wymienionych powyzej
giownych problemow
operacyjnych.




Rdézne Poziomy Wskaznikow Bezpieczenstwa (SPIs).
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EVENTS EVENTS
Triggering ) x
s Tier 3 SPIs
‘z =
: | )
Triggering Undesired ‘3 Serious =
Event 2 Operational ‘: Incidents
State | (_/UJ
Triggering Tier 2 SPIs v
Event 3 _|nor
Incidents
AVOIIE)ANCE RECdVERY
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Na przyktad dla przypadkow LOC-| (Loss Of
Control In flight) zidentyfikowano jako gtéwne
typy zdarzen: awarie systemow
nawigacyjnych, odchylenia SP od zatozonego
toru lotu, problemy z technika pilotazu czy
zdarzenia zwigzane z pogodg takie jak

turbulencje lub oblodzenie.

Dla ARC (Abnormal Runway Contacts)
zidentyfikowano problemy z technikg pilotazu
(nieustabilizowane podejscie do lagdowania, za

duza predkosc przy lagdowaniu lub zbyt dtugi
dobieg), odchylenia SP od zamierzonego toru
lotu czy awarie podzespotow podwozia.
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Proponowany SPI - Loss of control in flight

Oba propono

podobne. Rdéznica polega na tym, ze liczba ostrzezen o
przeciggnieciu powinna by¢ bardzo niska podczas gdy
przekroczenie dopuszczalnego kata natarcia (AoA) moze zdarzac

sie czesciej, w zaleznosci od ustanowionej granicy.

Uruchomienie systemu Szybkos¢ przeciggniecia (Rate of FDM Uruchomienie sygnatu ostrzegajacego o
ostrzegajgcego o Stall) Raporty o zdarzeniach przeciagnieciu.
przeciggnieciu Uruchomienie sygnatu

ostrzegajgcego o przeciagnieciu

Wzgledy / rozwazania operacyjne:

Nowa generacja statkdw powietrznych (SP) jest wyposazona we
systemy “flight by wire”, dzieki ktorym nie dochodzi do ich
przeciggniecia gdyz sg chronione mechanizmami ograniczajgcymi
przekraczanie obwiedni osiggow. Dla tych SP trzeba dopiero
ustalic rownowazne wskazniki (np. ostrzezenie ,low energy”,
uruchomienie mechanizmu ,,ochronnego” dla kata natarcia).




Proponowany SPI - Loss of control in flight (cd.)

Przekroczenie kata natarcia Czestotliwos¢ przekraczania Moze by¢ stosowany jako prekursor dla
(AoA) prze SP maksymalnego kata ostrzezenia o przeciggnieciu SP jak i samego
natarcia przeciaggniecia SP.
Maksymalny kat natarcia musi zosta¢
zdefiniowany. Prace nad sprawdzeniem
efektywnosci tego wskaznika trwaja.

Wzgledy / rozwazania operacyjne:

~Doswiadczenieoperacyjne wskazuje, ze mimo iz takie dane sa
rejestrowane przez FDM, to jednak rzadko s3 analizowane.
Operatorzy z reguty zwracajg uwage na inne wskazowki mogace
swiadczy¢ o problemach z technika pilotazu, np.: zbyt duzy kat
podczas startu lub podchodzenia do lgdowania, za duzy kat przy
oderwaniu itp.




Krajowe Programy
Bezpieczenstwa (SSP) na
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Swiecie i w Europie.




SSP na swiecie i w Europie.

Zgodnie z zaleceniami ICAO, w Europie dodatkowo
popartymi wymaganiami EASA, poszczegdlne Kraje
Cztonkowskie przygotowujg wtasne Narodowe Programy
Bezpieczenstwa. Czes¢ Nadzorow Lotniczych zdazyto juz
swoje Programy opublikowaé (np. UK CAA w lutym 2009
roku, Transport Canada w kwietniu 2009 roku, Australijska

~ CASA, Francuskie DGAC, Hiszpariska AESA, Szwajcarska
FOCA, Dunskie CAA). Nalezy réwniez wspomnieé, ze
Eurocontrol przygotowat wiasng propozycje European
Safety Programme for ATM).




L

SSP na swiecie i w Europie (cd.).

W innych Nadzorach prace na SSP s3 bardzo
zaawansowane (np. Irlandzkie IAA,
Holenderskie CAA, Potudniowoafrykanskie
CAA, Austrocontrol, Szwedzkie CAA).
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jednoczesnie nad wprowadzenlem SMS do
wszystkich istotnych komponentéw Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem Lotniczym w
skali Krajowej.



Za najbardziej

Zaawansowany | dojrzaIy

Krajowy Program Bezpieczenstwa
ha swueae powszechnie
uznawany jest

State Safety Programme for
United Kingdom.




State Safety Programme for United
Kingdom - CAP 784 powstat w
Brytyjskim Nadzorze Lotnictwa
Cywilnego (UK CAA) - jako
organizacji wiodacej, we wspotpracy
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Z innymi instytucjami rzadowymi
Zjednoczonego Kroélestwa.

Obecnie przygotowywana jest nowa,
hieco zmieniona wersja tego
dokumentu.




State Safety Programme for United Kingdom - CAP 784

Manual (SMM), jako przyktad Programu Narodowego,
co mozna uznac za swego rodzaju rekomendacje (innych
rozwigzan nie wymieniono). Brytyjczycy opracowali

dokument zgodny z filozofiag ICAO w stopniu znacznie
wiekszym niz w przypadku innych dostepnych
programow (poza tymi wzorujgcymi sie na wtasnie na
CAP 784).
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Chapter 11.  State Safety Programme (SSP) 11-5

elements and components becomes the framework for an SSP. The availability of such a framework provides a
principled guide for SSP implementation. ICAO has developed guidance for the development of an SSP framework in
order to facilitate SSP implementation, and the ICAO SSP framework is included in Appendix 2 to this chapter.
Appendix 5 to this chapter presents guidance on an SSP implementation plan.

11.5.2 An example of the SSP developed by one State, the State safety programme for the United Kingdom,

published through the UK Civil Aviation Publication (CAP) 784, can be accessed through the UK CAA website:
Www.caa.co.uk.




State Safety Programme for United Kingdom —
CAP 784 (cd.).

Ze State Safety Programme for United Kingdom skorzystaty
juz inne Nadzory - zarédwno Pakistanski SSP jak i
Macedonski SSP w ogromnym stopniu bazujg na
rozwigzaniu Brytyjskim. Rowniez American Council for
Accredited Certification (ACAC) — poprzednio American
“Indoor Air Quality Council przy opracowaniu ,,Manual for
the creation of the GENERIC STATE SAFETY PROGRAMME"”
dla Republiki Serbskiej korzystato w znacznej mierze z
brytyjskiego wzoru. Nalezy takze wspomnieé, ze podobna
do angielskiej drogg poszty wszystkie rozwiniete Nadzory
anglosaskie w tym Kanadyjski, Australijski, Nowozelandzki i
Potudniowoafrykanski.




Polski Krajowy Program
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Bezpleczenstwa w Lotnictwie.




Kto jest ogdlnie odpowiedzialny za bezpieczenstwo

widzenia?

Panstwo Polskie.

Kto reprezentuje Panstwo?

e e

Odpowiednie wtadze - kazda w swoim zakresie.

Rzad rzadzi, prezydent podpisuje lub nie podpisuje
ustaw, sejm je uchwala lub nie. Sady sprawdzaja
czy wszystko odbywa sie zgodnie z obowigzujacymi
regulacjami prawnymi.




Czego zatem potrzeba nam w
Polsce do stworzenia
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wilasnego Krajowego
Programu Bezpieczenstwa?




iezb

1. Akty prawne regulujace funkcjonowanie i
finansowanie Krajowego Programu Bezpieczenstwa
(wraz z wymogiem opracowania i wdrozenia
Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem przez
wszystkie podmioty lotnicze);

2. Wyznaczenie.(prawem) organow / instytuciji
odpowiedzialnych za jego tworzenie, zatwierdzenie,
zarzadzanie oraz nadzor nad jego efektywnoscia;

. Wyznaczenie krajowych podmiotow majacych wzigc¢
aktywny udziat w tworzeniu, funkcjonowaniu i
rozwoju SSP (réznego typu organa panstwowe,
organizacje pozarzadowe, instytucje np. naukowe itp.)
wraz ze szczegotowym okresleniem ich roli, zadan i
kompetencji w ramach tego Programu.
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Jednym z podstawowych celow
opracowania i wdrozenia Krajowego
Programu Bezpieczenstwa w
Lotnictwie jest spowodowanie, by

wszystkie podmiotu lotnicze w kraju

~““mialy wlasne Systemy Zarzadzania
Bezpieczenstwem, ktore tenze
Krajowy SSP bedzie spina¢ w jeden
system.




Podmioty lotn ju

speqalnoéci majq (a winnych
specjalnosciach beda miaty za
jakis czas) obowiagzek

————opracowania swojego

witasnego Systemu
Zarzadzania

Bezpieczenstwem.




Muszg Panstwo skutecznie i
efektywnie zarzadzac

" bezpieczeristwem nie dla nas
— Urzedu ale dla siebie.




Prosze pamietac, ze prowadzac operacje
lotnicze, biorgc za to pieniadze —
przyjmujg Panstwo takze
odpowiedzialnos¢. | to nie tylko za

_siebie, za swoich pracownikéw oraz
pasazerow ale takze za ludzi na ziemi,
ktorzy moze nigdy nie poleca
samolotem, ale ktdrzy maja prawo czuc
sie bezpiecznie. | tego wymagaja.
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Na czy polega ten ostawiony SMS —
Zarzadzanie Bezpieczenstwem?

Co jest w nim najwazniejsze?
1. Odpowiedzialnos¢.
2. Przejrzystosc struktury, procedur,

3. Just / Safety Culture.

4. Monitorowanie i analiza ryzyka.

5. Podejmowanie dziatan
zapobiegawczych.




Rozumiem, ze inwestowanie w
bezpieczenstwo jest szczegolnie
problematyczne w obecnych
czasach wszechobecnego kryzysu

~—finansowego.

Jezeli jednak ktos uwaza, ze
bezpieczenstwo jest drogie — to
niech sprébuje wypadku.




W bezpieczenstwie nie chodzi
tylko o to by spetniacC
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‘wymagania.




Musza Panstwo zrozumie¢, ze to nie sam Urzad jest
w stanie zapewnic¢ na co dzien bezpieczenstwo w
lotnictwie. Nie zapewnia go tez zadne regulacje
prawne — cho¢ oczywiscie jesli bedg one dobrze
przygotowane to moga one wspomagac
zarzadzanie bezpieczenstwem. Osobami, ktore w

~-najwiekszymstopniu maja wptyw na zapewnienie
bezpiecznego prowadzenia operacji lotniczych , na
wtasnym podwadrku” sg Panstwo sami — cata
spotecznosc lotnicza: poczynajgc od pilotow,
mechanikéw a na witascicielach i menadzerach
konczac.




Bezpieczenstwo w lotnictwie
zaleiy od nas wszystkich.
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Takze, a moze nawet przede
wszystkim, od Panstwa
wysitkow.




SSP / SMS - Klucze do sukcesu:

- Zapewnienie odpowiedniego gromadzenia,
przeptywu i analizy informacji zwigzanych z
bezpieczenstwem.

- Wspotpraca miedzy roznymi organami wiadzy
panstwowej z aktywnym udziatem catego
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srodowiska i przemystu lotniczego.

|

- Zarowno Krajowy Program Bezpieczenstwa jak
i Systemy Zarzagdzania Bezpieczenstwem nie
moga funkcjonowac bez informaciji.

- Wspieranie Just / Safety culture.




Czy s3 jakies pytania?
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Piotr Michalak
pmichalak@ulc.gov.pl




Dziekuje za uwage.
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Piotr Michalak
pmichalak@ulc.gov.pl




