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Szanowni Panstwo,

wdrazam trzeciq edycje Krajowego Planu Bezpieczeristwa na lata 2019 — 2022 stanowiqgcq za-
tgcznik do Krajowego Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym.

Dokument ten wskazuje obszary zagrozen wystepujgce w lotnictwie cywilnym wraz z okreslo-
nymi dziataniami niezbednymi do wdrozZenia, zaréwno przez podmioty lotnicze jak i nadzor
panstwowy.

WdrozZenie tych dziatarn ma na celu skuteczne zarzqdzanie ryzykiem wystgpienia wskazanych
zagrozen oraz utrzymanie ich na akceptowalnym poziomie bezpieczerstwa. Ciggle rosngcy
ruch pasazerski, a przez to rowniez rozwdj lotnictwa cywilnego stawia nam wszystkim wiele
wyzwan, stqd realizacja zadan okreslonych w tym dokumencie powinna by¢ priorytetem dla

nas wszystkich.
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Krajowy Plan Bezpieczeristwa na lata 2019 — 2022 (dalej zwany ,,KPB 2019”), stanowigcy za-
tacznik do Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwanego ,,KPBwWLC) jest
trzecia edycjg dokumentu majgcego na celu wskazanie obszaréw zagrozen, ktére zostang objete pro-
cedurg szczegdlnych analiz i nadzoru Prezesa ULC. Jest to narzedzie oparte na koncepcji zarzagdzania
ryzykiem, a wiec identyfikacji zagrozen, ich oceny oraz dziatarh mitygujgcych. Na poziomie europejskim
dziatania te sg przedstawiane w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS — European Plan
for Aviation Safety) natomiast Panstwa Cztonkowskie zobligowane sg do wypracowania adekwatnych
plandw i rozwigzan na poziomie krajowym.

KPB 2019 oprdcz wskazywania zagrozen monitoruje réwniez Wskazniki Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs — Safety Performance Indicators) opracowane przez podmioty lotnicze objete obowigzkiem
mierzenia poziomu bezpieczeristwa (Safety Performance Monitoring).

Do takich podmiotédw nalezg osrodki szkolenia lotniczego i operatoréw lotniczych - zaliczane
do organizacji typu complex, oraz zarzadzajacy lotniskami uzytku publicznego i instytucje zapewniajgce
stuzby zeglugi powietrznej - zobowigzane do posiadania wdrozonego Systemu Zarzgdzania Bezpieczen-
stwem.

Prezes ULC zacheca takze te podmioty, ktdre na razie nie majg obowigzku mierzenia poziomu
bezpieczenstwa do udziatu w niniejszym projekcie. Kwartalna publikacja usrednionych wartosci SPls
pozwoli na biezgco oceni¢ trendy ryzyk oraz udzieli¢ informacji o poziomie bezpieczenstwa w skali
kraju. Wiekszy udziat podmiotéw raportujgcych wartosci wskaznikéw pozwoli na petniejszy obraz sy-
tuacji, a tym samym precyzyjniejsze dziatania zapobiegawcze bez angazowania zbyt kosztownych srod-
kéw i zasobdw zaréwno po stronie podmiotdw lotniczych jak i budzetu Panstwa.

Obszary zagrozen na potrzeby KPB 2019 bazujg na kwestiach wskazanych w EPAS oraz wypra-
cowanych na podstawie zgtoszen srodowiska lotniczego. Oprdcz spraw stricte operacyjnych niektore z
obszaréw obejmuja rdwniez kwestie systemowe. Ze wzgledu na fakt, iz EPAS opiera sie na zagadnie-
niach wskazywanych w Globalnym Planie Bezpieczeristwa Lotniczego ICAO (GASP - Global Aviation Sa-
fety Plan), KPB 2019 (bazujgcy na EPAS) niejako rowniez obejmuje te zagrozenia. Wzieto réwniez pod
uwage kwestie ujete w projekcie nowego EPAS na lata 2020-2024.

KPB 2019 jest planem w ujeciu czteroletnim. Zgodnie z zatozeniami bedzie podlegat rewizji co
12 miesiecy, a coroczna edycja bedzie kazdorazowo obejmowata kolejne 4 lata. Pozwoli to na zacho-
wanie ciggtosci podejmowanych juz dziatan przy jednoczesnym planowaniu w szerszym horyzoncie
czasowym.

Poziomy alarmowe publikowane sg w zatgcznikach do KPB 2017, KPB 2018 (publikowane na
stronie Urzedu www.ulc.gov.pl), oparte na danych z SPIs. Poziomy alarmowe za 2019 r. zostang opu-
blikowane w styczniu/lutym 2020 r. ze wzgledu na zmiane systemu ich wyliczania — teraz bedzie to
zrobione na podstawie danych miesiecznych, wczesniej byty to dane kwartalne.

Sam KPB 2019 przedstawia dane oparte na ECCAIRS.

W trzeciej edycji wartosci SPIs bedg wskazane jako miesieczne. Na potrzeby wydawania kwar-
talnych biuletynéw KPB zawierajgcych Srednie wartosci SPIs, podmioty lotnicze powinny przekazywac
miesieczne wartosci SPIs z organizacji w terminie 2 tygodni po zakonczeniu kazdego kwartatu.


http://www.ulc.gov.pl/

Aby maksymalnie uprosci¢ przekazywanie tych danych, podmioty lotnicze powinny przekazy-
wac wartosci SPIs na adres mailowy:

SPI@ULC.GOV.PL

Kwartalne biuletyny KPB sg cyklicznie udostepniane na stronie internetowej ULC w terminie 1
miesigca po zakonczeniu kwartatu.

: 2 tygodnie od kornca

1 kwartatu
I
I

I 1 miesigc od konca

1 kwartatu
|
|




Klasyfikacja obszarow zagrozen

i Europejskie
ZWigzane z systemem

nadzoru nad
organizacjami lotniczymi

oparte na

Europejskim Planie | yodatkowe na !
Bezpieczenstwa . . !

. podstawie analiz
Lotniczego (EPAS) wewnetrznych 1 /

1. Do obszardw zagrozen systemowych zaliczono:

a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogétem / finasowanie i zasoby krajowego nadzoru
lotniczego (ULC);

b)Standardy okreslone w Zatgcznikach ICAO do Konwencji Chicagowskiej obowigzu-
jace na terytorium RP (w %);

c) Poziom wdrozenia KPBwWLC wg SSP Assessement Tool SM ICG;

d) Poziom efektywnosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie narzedzia SMS
Evaluation Tool SM ICG / EASA.

2. Do obszaréw zagrozen europejskich zaliczono:
a) Wtargniecie na drogi startowe (Runway Incursion);
b) Wypadniecie z drég startowych (Runway Excursion);
c) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa (Abnormal Runway Contact);
d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes);
e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety);
f) Kontrolowany lot ku ziemi (CFIT Controlled Flight Into Terrain);
g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight);
h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proxi-
mity — MAC / AIRPROX;
i) Stan techniczny statkéw powietrznych (innych niz $migtowce) SCF-NP oraz SCF-PP.

3. Do obszaréw krajowych zaliczono:
a) Zderzenia z ptakami (Birdstrike);
b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard);
c) Operacje bezzatogowych statkéow powietrznych (RPAS);
d) Oslepienia pilotow swiattami z ziemi;
e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW);
f) Wykonywanie operacji przy ograniczonej widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR
minima” (ApBRM) - jako prekursor do zagrozenia CFIT z pkt 2f) obszaru europej-
skiego lub CTOL;
g) Zdarzenia zwigzanie z przewozem materiatoéw niebezpiecznych (DG);
h) Zdarzenia na $migtowcach (HELI);
i) Zdarzenia FOD.




Schemat opisu zagrozenia na wzdr zaproponowany przez EASA w EPAS:

Obszar
zagrozenia

—

[ Dlaczego obszar

Co jest celem W jaki sposdb obszar
zostat wskazany

dziatan jest monitorowany

Sposdb zarzadzania
zagrozeniem

—

Wytyczne i zalecenia nadzoru
krajowego i europejskiego

-

— Promocja
Szczegblny Bezpieczenstwa
nadzér
T ———1
SPIdla SPldla SPldla SPI dla SPIdla SPIdla
uLc ADR OPS ATO ATM AHAC

Dodatkowe analizy i
badania

Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto nastepujace skroty, bazujgce na nomenklaturze EPAS.

Zarzadzanie zagrozeniem:
Zalecenia i wytyczne nadzoru PL lub EU, zmiany w przepisach — Rulemaking
Promocja bezpieczenstwa
Szczegblny nadzér

— Safety Promotion

(

(
— Focused Oversight  (FO)
Dodatkowe analizy i badania — Research / Study (

Podmioty:
ULC — Prezes Urzedu;
ADR - Zarzadzajacy lotniskiem;
ATO - Organizacja szkolenia lotniczego;
OPS — Operator lotniczy;

ATM - Instytucje zapewniajgce stuzby zarzadzania ruchem lotniczym;
AHAC- Organizacje obstugi naziemnej.

KPB 2019 obejmuje dane za lata 2011 — 2018 (wtacznie), uwzglednione w polskiej bazie ECCAIRS.



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

1. Systemowy Obszar Zagrozen

Zagrozenie:
1. a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogdétem / finasowanie i zasoby krajowego

nadzoru lotniczego

Dlaczego obszar zostat wskazany

Rozwdj transportu lotniczego nie przebiega w ciggu arytmetycznym. Wzrost liczby podmiotéw lot-
niczych powoduje, ze skala wszystkich dziatarn w catym obszarze lotnictwa rosnie w postepie geo-
metrycznym. Przyktadowo tylko jeden nowy podmiot jak zarzgdzajacy lotniskiem generuje docelowo
ruch kilku / kilkunastu operatoréw lotniczych z tego lotniska, a kazdy z tych operatoréw docelowo
generuje ruch pasazerski na kilku / kilkunastu destynacjach. Wzrost ruchu lotniczego skutkuje zwiek-
szeniem prawdopodobienistwa zdarzen lotniczych (zgodnie ze statystyka - ,,Prawo naprawde wiel-
kich liczb” Diaconis’a i Mosteller’a) zatem aby utrzymac poziom bezpieczeristwa na niezmiennym
poziomie (w skali makro) nalezatoby odpowiednio:

- powiekszac zasoby nadzoru lotniczego; lub
- zwieksza¢ jego efektywnosé.

W rzeczywistosci nie ma mozliwosci na tyle zwiekszenia samych zasobéw nadzoru, aby pokryt on
rosngcg aktywnos¢ w sSrodowisku lotniczym (ograniczenia budzetowe, infrastrukturalne itp.), tak jak
nie ma mozliwosci nieograniczonego zwiekszania samej efektywnosci istniejgcych zasobdw nadzoru
bez zadnych limitdw (ograniczenia czasowe, technologiczne, prawne, proceduralne, czynnik ludzki
itp.). Z powyzszych powoddw w praktyce stosuje sie potgczenie tych dwdch rozwigzan jako czastko-
wych — zasoby powieksza sie w ramach mozliwosci budzetowych, a jednoczesnie wprowadza sie
pewng optymalizacje dziatan, tak aby suma obu tych wdrozonych rozwigzan pozwolita na utrzyma-
nie poziomu bezpieczeAstwa w nowym ,,rosngcym” srodowisku lotniczym.

Trzeba jednak pamietac, ze w takim uktadzie zaburzenie ktdregokolwiek ze sktadnikow (zasobdéw lub
efektywnosci) moze powodowaé, ze cate rozwigzanie przestaje spetnia¢ swojg role, a wynikiem jest
systematyczne obnizanie poziomu bezpieczenstwa — niestety moze to wystepowac w sposéb na tyle
wolny, ze staje sie niezauwazalne (tzw. ,latent condition” def. wg Podrecznika Zarzadzania Bezpie-
czenstwem ICAO Rozdziat 2 pkt 2.3.3).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapewnienie, ze w przypadku rozwoju i ekspansji transportu lotniczego na tery-
torium RP rozwdj polskiego nadzoru lotniczego pozostanie w adekwatnym stosunku do skali rosng-
cych zagrozen, a tym samym poziom bezpieczeristwa w skali makro nie ulegnie pogorszeniu.




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Monitorowanie obszaru

Aby zweryfikowac czy dziatania zmierzajg do osiggnietego celu monitoring obejmuje:
- liczbe operacji lotniczych (rocznie) *;
- liczba pasazerdw (rocznie) *;
- liczbe raportowanych zdarzen lotniczych (rocznie) **;
- budzet Urzedu Lotnictwa Cywilnego ***;
- liczbe etatéw ULC, w tym inspektorskich ****,

* obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potgczenia regularne
** wszystkich w bazie ECCAIRS

*** przewidziane ustawa budzetowg

**** faktycznie obsadzonych na dzien 31 grudnia kazdego roku

Liczba operaciji lotniczych
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* Liczba operacji lotniczych (obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz pota-
czenia regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych) nieustannie ro$nie — w tempie obecnie
przekraczajagcym 15% rocznie.

Okoto 1/3 z tych operacji byto wykonane przez polskich przewoznikéw.

Nalezy tutaj pamietac, ze operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak rdwniez na pozostatych lotniskach
nie zostaty w tej statystyce uwzglednione.



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Liczba pasazerow
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* Liczba pasazerow (obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potaczenia
regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych) nieustannie rosnie — w tempie obecnie przekra-
czajacym 15% rocznie.

Nalezy tutaj pamietac, ze pasazerowie przewiezieni w ramach operacji z pozostatych lotnisk nie zostali
uwzglednieni.

Okoto 1/4 z tych pasazerdow byto przewiezionych przez polskich przewoznikéw.

Liczba zdarzen lotniczych ogdtem
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SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN
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Liczba zdarzen lotniczych ogotem vs Liczba
zdarzen w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT
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SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Liczba zdarzen lotniczych na 1 min pasazeréw
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SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

WypadkKki i powazne incydenty - tylko
150 terytorium RP lub polskie SP/ operatorzy /
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Budzet ULC w min zt / Liczba zdarzer lotniczych
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I Liczba zdarzen Budzet ULC w min zt

*Kwota budzetu ULC na 2018 obejmuje dodatkowo wydatki inwestycyjne

i

Budzet ULC w mln zl / Liczba operac
lotniczych
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Budzet ULC w min zl / Liczba pasazerow
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Etaty inspektorskie w ULC / Liczba zdarzen
lotniczych
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Etaty ogotem w ULC / Etaty inspektorskie
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—— Ftaty ogétem = Etaty inspektorskie

W tabelkach wykorzystano nastepujgce kolory, ktére oznaczaja:
— zadanie, ktére jest w trakcie realizacji;
- zadanie cykliczne;
- zadanie zrealizowane;

I - zadanie przed realizacja;

- odstgpienie od realizacji zadania.

Sposdb zarzadzania zagrozeniem

200

190

180

170

160

150

Nr dziatania Zadanie Odpowiedzialny Datarozpo- Stan realizacji

czecia
2018.06

HauEihEls Poddaé  analizie ujawniane
niezgodnosci w toku czynno-
Sci inspektorskich w ujeciu 5
letnim.

W trakcie realizacji

FO.1a.001 Zagrozenie zwigzane z pro- ULC 2017.09 W trakcie realizacji

wadzeniem nadzoru niewy-
starczajgcg liczbg zasobow
wiaczy¢ do Zintegrowanego
Systemu Zarzadzania w ULC.

SP.1a.001 Przedstawi¢ niniejszy Plan ULC Cyklicznie W realizacji (zada-
Bezpieczenstwa Ministrowi po kazdej nie cykliczne)
wilasciwemu ds. transportu aktualizacji
jako organowi odpowiedzial- Planu

nemu za nadzdr nad ULC.
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Zagrozenie :
1. b) Standardy okreslone w Zatgczniku 19 ICAO do Konwencji Chicagowskiej

obowigzujace na terytorium RP (w %)

Dlaczego obszar zostat wskazany

Rzeczpospolita Polska, jako sygnatariusz Konwencji Chicagowskiej, ma obowigzek wdrazaé do prze-
pisdw krajowych normy i zalecane metody postepowania (,,Standards and Recommended Practices”
— SARPs) zawarte w Zatgcznikach do w/w Konwencji.

Zgodnos¢ z Zatgcznikami ICAO pozwala na standaryzacje norm na poziomie swiatowym, a tym sa-
mym poprawia poziom bezpieczeristwa w skali makro. Tym samym istotne jest, aby rozwigzania kra-
jowe w obszarach, ktdre nie sg objete przepisami europejskimi byty zgodne z rozwigzaniami swiato-
wymi, opartymi o doswiadczenia miedzynarodowe ICAOQ.

ICAO prowadzi program USOAP (,,Universal Safety Oversight Audit Programme”) weryfikujacy im-
plementacje standardéw z Zatgcznikdw do krajowych porzadkéw prawnych.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapewnienie jak najwiekszej zgodnosci z normami ICAO (tam gdzie nie stoi to
W sprzecznosSci z normami europejskimi).

Monitorowanie obszaru

Aby weryfikowac zgodnosé polskich standardéw ze standardami ICAO nalezy na biezgco uczestni-
czy¢ w programie USOAP weryfikujgcym poziom zgodnosci.

Do zgtaszania stuzy narzedzie iSTARS 3.0 gdzie uzupetnia sie tzw. PQ (Protocol Questions).

Jako wskaznik SPIs wskazuje sie procent zgodnosci ze standardami ICAO.

W zakresie wdrazania norm z Zatgcznika 19 ICAO dotyczgcych SSP (State Safety Programme) RP
wskaznik wyglada nastepujgco:
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SSP Foundation and SSP GAP Analysis
POLAND (POL) - SPP 2018 FINAL

100

Implementation (%)
a ~
(=] o

N
3]

State Safety Policy, Objectives and State Safety Risk Management State Safety Assurance State Safety Promotion
Resources

[ CAP Completed - SSP Foundation ([l Validated - SSP Foundation (i} Unsatisfactory - SSP Foundation

Not reviewed - Gap Analysis [ Action undefined or not started Action in progress - Gap Analysis [l Implemented - Gap Analysis
- Gap Analysis

Wykres z systemu iStars 3.0 ICAO przewiduje 4 poziomy. Podczas wypetniania check-listy brakowato

mozliwosci wyboru , Action in progress”, stad ten poziom zostat automatycznie zaliczony do poziomu
,Implemented”.

Jednoczesnie w 2019 roku ICAO znacznie rozszerzyto katalog pytan z zakresu SSP o nowe zagadnienia
w Gap Analysis (dodatkowe PQ - Protocol Questions), stad tez realizacja nowych zadan w tym temacie

spowodowata nowy uktad wykresu oraz inne wartosci ,%"” w wynikach finalnych (w stosunku do lat
ubiegtych).

Nr dziatania Zadanie Odpowiedzialny Data rozpoczecia Stan realizacji
el Zweryfikowaé  poziom  ULC Cykliczna weryfi- W realizacji (zada-
implementacji SSP wg kacja (co rok) nie cykliczne)

GAP Analysis zgodnie

z wdrozonym KPBWLC i

KPB 2019.
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Zagrozenie :
1. c) Poziom wdrozenia KPBWLC wg SSP Assessement Tool SM ICG

Dlaczego obszar zostat wskazany

Ze wzgledu na ograniczone zasoby ocena SSP bedzie wykonywana wg ICAO USOAP (pkt 1b — wyzej)
jako wyzszego standardu swiatowego niz dokumentacja SM ICG.

Zagrozenie :
1. d) Poziom efektywnosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie na-

rzedzia EASA Management System Assessment Tool

Dlaczego obszar zostat wskazany

Skutecznos$¢ Systemdw Zarzgdzania BezpieczeAstwem w organizacjach lotniczych jest kluczowym
elementem z punktu prowadzenia nadzoru opartego na ryzyku (Risk Based Oversight). Efektywny
SMS pozwala na zidentyfikowanie zagrozen zanim zaowocujg one ewentualnymi nieodwracalnymi
stratami w zyciu, zdrowiu, mieniu lub $Srodowisku.

Wdrozenie SMS w organizacji lotniczej wyfacznie jako wymogu administracyjnego bez zapewnienia
efektywnosci Systemu nie pozwoli na osiggniecie ww. celdw.

Dotychczasowy nadzér w organizacjach polegat w wiekszosci na weryfikacji zgodnosci z przepisami
wyltgcznie opartej na ,,compliance” bez brania pod uwage efektywnosci spetnienia wymogow.
Przepisy europejskie ustanawiajg wymog zweryfikowania skutecznosci Systemdéw Zrzadzania Bez-
pieczenstwem - SMS w podmiotach lotniczych. Aby unikngé watpliwosci co do zasad weryfikacji tejze
skutecznosci proponuje sie wykorzystanie narzedzia EASA Management System Assessment Tool.

EASA wychodzgc naprzeciw potrzebom nadzordw krajowych opracowata wtasne narzedzie oparte
na SMS Evaluation Tool, w wiekszej czesci polegajgce na weryfikacji skutecznosci SMS, a nie tylko na
»posiadaniu” SMS-a.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest petne i efektywne wdrozenie SMS w organizacjach lotniczych objetych tym obo-
wigzkiem. Do weryfikacji konieczne jest narzedzie do obiektywnej oceny poziomu implementacji
SMS.
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Monitorowanie obszaru

Aby oceni¢ skutecznos$¢ wdrozenia SMS nalezy wprowadzi¢ wskaznik oparty na klasyfikacji czterech
mozliwych scenariuszy odpowiedzi przypisanych do pytan szczegétowych i w oparciu o ten system
prowadzi¢ skuteczny monitoring postepdw implementacji.

Sposob zarzgdzania zagrozeniem
Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny Data rozpoczecia Stan realizacji

- -..

FO.1d.001 Wprowadzi¢ do obszaréw Po spetnieniu
inspekcji obszar pomiaru dziatania
skutecznosci SMS w pod- SP.1d.002
miotach lotniczych oparty

na narzedziu EASA Mana-

gement System Assess-

ment Tool

SP.1d.003 Ocena EASA Management ADR, ATM, OPS, Po spetnieniuza- Proces cy-
Assessment Tool jest wy- ATO dania SP.1d.002 kliczny
konywana corocznie przez

organizacje i przestana po

wykonaniu do Prezesa

ULC.

W realizacji
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Zadania systemowe z EPAS

Ponizsze dziatania sg przewidywane w EPAS dla Panstw cztonkowskich, tym samym zostaty wpisane
w KPB o realizacji przez ULC.

Nr dziata- Zadanie Odpowie- Data rozpo- Stan realizacji
dzialny czecia

Fo - ----

- -...
- ----

SP.1e.001 Zapewnic¢ udostepnienie innym Proces
Panstwom Cztonkowskim i EASA kliczny
zatwierdzonego KPBwWLC.

Holii=ihlis - Zapewnié, ze KPBWLC jest regu- ULC Proces cy-

larnie sprawdzany oraz, ze jego kliczny

skutecznos¢ jest regularnie oce-
niana.

SP.1e.002

SP.1e.003
warsztaty / seminaria / konfe- czenstwa ULC)
rencje bezpieczenstwa.

Sl ss ) Monitorowad spetnianie przepi-  ULC Proces cy-

séw dotyczacych Kultury Spra- kliczny
wiedliwego Traktowania w GA.

Rozpowszechniaé materiaty pro- ULC Proces cy-
mocyjne i szkoleniowe z zakresu kliczny (kwar-
bezpieczenstwa za pomoca $rod- talnie  wyda-
kéw takich jak kwartalne Biule- wane  Biule-
tyny  Bezpieczenstwa  ULC, tyny  Bezpie-
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2. Europejski Obszar Zagrozen

Zagrozenie :
2. a) Wtargniecie na droge startowa (Runway Incursion Rl)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Wtargniecie na drogi startowe (RI) jest klasyfikowane w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotni-
czego (EPAS) wraz z zadaniem wdrozenia go do krajowych plandw bezpieczenstwa
— zadanie nr MST.014.

Ze wzgledu na obecnosé mozliwych czynnikdw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowania, nie-
prawidtowa frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnie¢ na drogi
startowe wystepujg jednoczesnie wtargniecia na drogi kotowania i ptyte. Stad tez ten rodzaj zdarzen
rowniez zostaje objety monitoringiem — jako tzw. ,Low Level SPI” w stosunku do wtargnieé na drogi
startowe (High Level SPI).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wtargnie¢ na drogi startowe.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie Rl ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- Runway Incursion (RI) - Liczba wtargnie¢ na drogi startowe / 10 000 operacji;
- Taxiway Incursion (TWY I) - Liczba wtargnie¢ na drogi kotowania / 10 000 operacji;
- Apron Incursion (AP 1) - Liczna wtargniec na ptyty postojowe / 10 000 operacji.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

Wtargniecie dotyczy:
- pojazdu;
- osoby;
- innego statku powietrznego.

Za wtargniecie uwaza sie pojawienie sie ww. podmiotu na ptaszczyznie przewidzianej odpowiednio
do startéw i lgdowan, kotowania lub postoju, w sytuacji kiedy tam tego podmiotu by¢ nie powinno
(tzw. incorrect presence”). Obejmuje takze sytuacje kiedy do zdarzenia doszto poprzez nieprawi-
dtowe wykonywanie instrukcji ATC lub wykonywanie nieprawidtowych instrukcji ATC.

22



EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

Wtargniecie zwierzyny na drogi startowe NIE JEST klasyfikowane jak Runway Incursion, jest liczone
w oddzielnym zagrozeniu (Wildlife Hazard) ujetym w obszarze krajowym.

SPI dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow operacji
(CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
W ramach SPIs / ULC mierzy sie Rl + TWY | + AP | na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

RI + TWY | + APP | wszystkie

100
80
60
40
20
__A
0 —
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 1 0 0 0 0 0 0 0
Powazny Incydent 0 5 1 2 2 0 0 0
e |ncydent 20 16 34 18 55 73 23 6
Zdarzenie 12 13 12 4 4 7 78 101
Nieokreslono 0 1 0 0 0 0 3 3
— \\ypadek Powazny Incydent == |ncydent Zdarzenie Nieokreslono
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Rl + Tl + Al tylko CAT

80
60
40
20
0 e e
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\ypadek 1 0 0 0 0 0 0 0
Powazny Incydent 0 4 1 2 1 0 0 0
e |ncydent 19 9 26 12 36 56 15 3
Zdarzenie 11 4 9 3 3 1 58 88
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0
= \\ypadek Powazny Incydent == Incydent Zdarzenie Nieokreslono

Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania Zadanie Odpowiedzialny Data rozpoczecia Stan realizacji
SP.2a.001 Przettumaczenie i opubli- ULC 2018.03 W trakcie rea-
kowanie  Europejskiego lizacji
Programu Zapobiegania

Wtargnieciom na Drogi

startowe - EAPPRI 3 - na

stronie internetowej ULC.

FO.2a.001 Sprawdzenie oznakowa- ULC 2017.03 W realizacji
nia miejsca oczekiwania (zadanie cy-
przed drogg startowa kliczne)
(malowanie, oznakowanie

pionowe, Swiatta

ochronne, STOPBAR -

uwzgledniajgce wszelkie

prawdopodobne scena-

riusze (np. awaria lamp,

awaria zasilania etc.) pod-

czas kazdej kontroli infra-

struktury.

SP.2a.002 Cykliczne prace Krajo- ULC 2019.06 W realizacji
wego Zespotu ds. Bezpie- (zadanie cy-
czenstwa drdg startowych kliczne)

(z udziatem podmiotow

zewnetrznych).
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RES.2a.001 Monitorowanie wskaza- ADR 2017.03 w realizacji

nych SPIs w ramach SMS - (zadanie  cy-
Safety Performance Moni- kliczne)
toring:

RI/ 10 000 operacji
TWY I/ 10 000 operacji
AP | / 10 000 operacji.

RES.2a.002 Monitorowanie SPIs na ULC Od 2017.03 z W realizacji
potrzeby KPB 2019: uwzglednieniem (zadanie  cy-
RI+TWY I+AP | na podsta- danych od 2011 r. kliczne)
wie ECCAIRS.

FO.2a.003 Weryfikacja wdrozonych ULC 2017.06 W realizacji
SPIs w zakresie Rl w pod- (zadanie  cy-
miotach ADR. kliczne)

RES.2a.002 Analiza wypadkow i po- ULC 2017.03 W realizacji
waznych incydentéw z ob- (zadanie  cy-
szaru Rl przez Zespot SSP. kliczne)

*Zadanie usunieto ze wzgledu na indywidualne plany kontroli poszczegdlnych departamentéw. Obec-
nie kontrole krzyzowe prowadzone sq jednak na etapie certyfikacji oraz jako kontrola wynikowa po
stwierdzeniu takiej potrzeby wynikajgcej z oceny opartej na analizie ryzyka.
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Zagrozenie :
2. b) Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion RE)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane ‘

Wypadniecia z drdg startowych (RE) jest tak samo jak Rl klasyfikowane w Europejskim Planie Bez-
pieczenstwa Lotniczego (EPAS) wraz z zadaniem wdrozenia go do krajowych planéw bezpieczen-
stwa — zadanie nr MST.007.

Ze wzgledu na obecnos¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowania, nie-
sprzyjajaca pogoda — staba widzialno$¢, drogi startowe zanieczyszczone $niegiem/lodem itp.) obok
wypadnie¢ z drég startowych wystepujg jednoczesnie wypadniecia z drég kotowania i ptyty posto-
jowej. Stad tez ten rodzaj zdarzen réwniez zostaje objety monitoringiem — jako tzw. ,,Low Level SPI”
w stosunku do wypadniec z drég startowych (High Level SPI).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wypadniec z drég startowych.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie RE ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- Runway Excursion (RE) - Liczba wypadniec¢ z drég startowych / 10 000 operacji;
- Taxiway Excursion (TWY E) - Liczba wypadnieé z drég kotowania / 10 000 operacji;
- Apron Excursion (AP E) - Liczna wypadniec z ptyt kotowania / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.

Podmiot wskazany OPS:
- Runway Excursion — Liczba wypadnie¢ z drég startowych / 10 000 operacji;
- Taxiway Excursion - Liczba wypadniec z drég kotowania / 10 000 operacji;
- Apron Excursion - Liczna wypadniec z ptyt kotowania / 10 000 operacji.
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Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lgdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegélnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

Wypadniecie z pasa moze mieé miejsce:

- podczas lgdowania poza kraricowq krawedz drogi startowej;

- podczas startu poza kraicowg krawedz drogi startowej;

- podczas startu, lagdowania, kotowania - jako zsuniecie sie poza boczng krawedz drogi
startowej, drogi kotowania czy ptyty postojowej.

—E

£2
e
—

Do wypadniecia z drogi startowej NIE ZALICZAMY lgdowania przed drogg startowq ani poza drogg
startowa.

SPI dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow operacji
(CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs / ULC mierzy sie RE + TWY E + AP E na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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RE + TWY E + AP E wszystkie

16

14

12

10

8

6

4
2 />

0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e \\'ypadek 6 1 5 1 3 5 4 5
Powazny Incydent 0 1 3 1 2 0 2 1
e |ncydent 5 8 7 15 8 5 6 6
Zdarzenie 1 0 1 1 0 1 3
Nieokreslono 1 0 0 0 0 0 1

CAT RE + TWY E + AP E tylko CAT

10
9
8
7
6
5
3
2
1
N
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 0 2 1 0 0 0 0
e Incydent 1 3 0 9 0 1 0 0
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 1 0
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Sposdb zarzadzania zagrozeniem

agvlgni s Analiza wypadkéw i powaznych
incydentéw z obszaru RE przez Ze-
spot SSP.

Nr dziata- Zadanie Odpowie- Datarozpo- Stan realizacji

nia dzialny czecia

Hervianhil Sprawdzenie stanu RESA i pasa ULC 0d 2017.03 W trakcie realizacji
drogi startowej podczas kazdej (zadanie cykliczne)
kontroli infrastruktury w obszarze
ADR.

celeliiiiell Skoordynowane kentrele finspek- ULC 0d-2049-01 Zadanie usunieto z
cjekrzyzowe w podmiotachADR planu realizacji.*
£ATMw zakresie Runway Safety:

{25vl 0/l Monitorowanie wskazanych SPls  ADR 2017.03 W trakcie realizacji
w ramach SMS - Safety Perfor- (zadanie cykliczne)
mance Monitoring:

RE / 10 000 operacji
TWY E / 10 000 operacji
AP E / 10 000 operacji.

({5vd00iP2 Monitorowanie wskazanych SPls  OPS 2017.03 W trakcie realizacji
w ramach SMS - Safety Perfor- (zadanie cykliczne)
mance Monitoring:

RE / 10 000 operacji
TWY E / 10 000 operacji
AP E / 10 000 operacji.

297400l Monitorowanie SPIs na potrzeby ULC 2017.03 W trakcie realizacji
KPB 2019: (zadanie cykliczne)
RE + TWY E+AP E na podstawie
ECCAIRS.

Hervianhit s Weryfikacja wdrozonych SPIs w ULC 0d 2017.06 W trakcie realizacji
zakresie RE w podmiotach ADR. (zadanie cykliczne)

Hervinh - Weryfikacja wdrozonych SPIs w ULC 0d 2017.06 W trakcie realizacji
zakresie RE w podmiotach OPS. (zadanie cykliczne)

Hervd0his - Weryfikacja efektywnosci monito-  ULC 0d 2017.09 W trakcie realizacji
rowania przez organizacje para- (zadanie cykliczne)
metréw stabilnego podejscia do
lagdowania wg procedur SOP Ope-
ratora.

ULC 0d 2017.03 W trakcie realizacji

(zadanie cykliczne)

* Zadanie usunieto ze wzgledu na indywidualne plany kontroli poszczegdlnych departamentow.
Obecnie kontrole krzyZzowe prowadzone sq jednak na etapie certyfikacji oraz jako kontrola wyni-
kowa po stwierdzeniu takiej potrzeby wynikajqgcej z oceny opartej na analizie ryzyka.
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Zagrozenie :
2. ¢) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (Abnormal Runway Contact)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (ARC) jest tak samo jak Rl oraz RE zaliczane do grupy zda-
rzen lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS) oraz ICAO (w GASP) jako ,,Runway Safety”.

ARC jest bardzo czesto prekursorem wypadniecia z drogi startowej i razem z RE stanowig najczesciej
wystepujacy obszar wypadkow w Panstwach EASA w kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar (non-
fatal accidents).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby zdarzen z kategorii nieprawidtowego kontaktu z drogg
startowg, a posrednio minimalizacja zdarzen z kategorii wypadniecia z drogi startowej RE (zagroze-
nie wskazane w pkt 2b) oraz poprawa poziomu wyszkolenia i Swiadomosci ryzyka w trakcie wykony-
wania procedury przyziemienia.

Monitorowanie zagrozenia

Do kategorii ARC zalicza sie caty szereg operacji lgdowania (lub w jednym wypadku startu) z niepra-
widtowym kontaktem z drogg startowa.
Wyrdzniamy:
a) twarde Ilgdowanie (hard landing);
b) lgdowanie za punktem przyziemienia (long / fast landing);
c) lgdowanie poza osig centralng drogi startowe] (off center landing);
d) lgdowanie nieréwnolegle ustawionym statkiem powietrznym do osi (crabbed landing);
e) lagdowanie na przednig golen (nose wheel first touchdown);
f) Iladowanie lub start z uderzeniem ogona lub koricowki skrzydta o nawierzchnie drogi starto-
wej (tail strike / wingtip strike), za wyjatkiem uderzenia o przeszkode;
g) ladowanie bez podwozia (gear-up landing), o ile nie jest to spowodowane usterky tech-
niczng;
h) obejmuje operacje Smigtowcowe, za wyjatkiem twardego lagdowania po zastosowaniu auto-
rotacji;
i) nie obejmuje lgdowan szybowcdéw w terenie przygodnym.

W ramach SPIs w zakresie ARC ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:
Liczba zdarzen ARC (obejmujgca sume ponizszych) / 10 000 operacji:
e Hard landing;
e Long/ fast landing;
e Off center landing;
e Crabbed landing;
o Nose wheel first touchdown;
e Tail strike / wingtip strike;
e  Gear-up landing.
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Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegélnych kwartatdéw w roku z podziatem miesiecznym.

W ramach SPIs / ULC mierzy sie ARC na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

ARC wszystkie
45
40
35
30 /
25
20
15 N
10
5 /~ — ST AR
0 ZOE 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 22 21 27 21 39 19 11 11
Powazny Incydent 0 4 3 4 2 3 2 2
e [NCYdent 23 27 41 23 28 34 26 30
Zdarzenie 1 1 6 1 9 2 31 38
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 1
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ARC tylko CAT
35
30
25
20
15
10 \
5
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Powazny Incydent 0 0 0 1 0 1 0 0

e |ncydent 6 9 11 8 10 16 7 7

Zdarzenie 1 1 6 1 8 2 26 30

Sposbb zarzgdzania zagrozeniem

Nr dziatania Zadanie Odpowiedzialny Data rozpo- Stan realiza-
czecia cji

RES.2¢.001 Monitorowanie wskazanych OPS 2017.03 W trakcie re-
SPIs w ramach SMS - Safety alizacji (zada-
Performance Monitoring: nie cykliczne)
ARC / 10 000 operacji.
Monitorowanie SPIs na po- ULC 2017.03 W trakcie re-
trzeby KPB 2019: alizacji (zada-
ARC na podstawie ECCAIRS. nie cykliczne)

FO.2¢c.001 Weryfikacja wdrozonych ULC 0d 2017.06 W trakcie re-
SPIs w zakresie ARC w pod- alizacji (zada-
miotach OPS. nie cykliczne)
Analiza wypadkéw i powaz- ULC 0Od 2017.03 W trakcie re-
nych incydentéw z obszaru alizacji (zada-
ARC przez Zespoét SSP. nie cykliczne)
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Zagrozenie :
2. d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozen w lotnictwie.
Dotyczy to zaréwno sytuacji kiedy ogien pojawia sie w wyniku zderzenia (tzw. ,Post-impact fire”) jak
i pozaréw spowodowanych inng przyczyng niz uderzenie (tzw. ,,Non-impact fire”), razem dalej jako
,FS&F”.

W czasie lotu takie zjawisko moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem, zaréwno w wyniku
spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych maszyny jak i unieruchomie-
nia zatogi. Ogien na ziemi moze rozwingc sie na tyle szybko, ze nawet sprawna akcja ratownicza
moze nie zapobiec utracie zycia i zdrowia pasazerdw oraz mienia.

Dym i opary, choéby wystepowaty bez Zzrddta ognia, stanowig rowniez istotne zagrozenie dla bez-
pieczenstwa przejawiajac sie takimi skutkami jak mozliwa utrata widzialnosci w kabinie pilotow lub
obnizenie sprawnosci psychofizycznej zatogi w wyniku braku tlenu.

Ogien jest pigtym w kolejnosci zagrozeniem wystepujacym dla wszystkich powaznych incydentéw
w Panstwach Cztonkowskich EASA.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapobieganie sytuacjom, w ktérym pozar, dym lub opary (Fire, Smoke and Fumes
— FS&S) bedga stanowity powazne zagrozenie bezpieczerstwa lotniczego na terytorium RP.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie FS&F ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba zdarzen zwigzanych z rozlaniem paliwa / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, oparami lub dymem podczas operacji tankowania
z pasazerami na poktadzie / liczba wszystkich tankowan z pasazerami na poktadzie.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lagdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
Podmiot wskazany OPS:

- liczba zdarzen zwigzanych z zadymieniem lub oparami na poktadzie / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen zwigzanych z ogniem na poktadzie / 10 000 operacji.
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Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.).
W przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje
(dwa starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Podmiot wskazany - Agent obstugi naziemnej w zakresie obstugi materiatéw niebezpiecznych lub
zaopatrywania statkdw powietrznych w materiaty napedowe (AHAC):
- liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, dymem lub oparami (FS&F) / 10 000 wykonanych ope-
racji obstugi.

AHAC:

Za operacje obstugi (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie obstuge jednego statku powietrznego
w zakresie materiatéw niebezpiecznych albo zaopatrywania statku w materiaty napedowe. Obstuga
jednego statku jednoczes$nie w zakresie materiatéw niebezpiecznych i zaopatrzenia w materiaty na-
pedowe jest liczone jako dwie operacje obstugi.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR,OPS lub AHAC dotyczy wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz
wszystkich rodzajéw operacji (CAT, GA, lotnictwo parstwowe etc.)

W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
- F-POST (Fire/smoke post-impact) tgcznie z F-NI (Fire/smoke non-impact);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

F-POST oraz F-NI wszystkie

20

16

12

8

4

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

— Wypadek 11 4 5 5 1 2 2 3
= Powazny Incydent 2 1 0 3 1 0 1 2
e INCydent 10 7 9 7 10 11 4 12
Zdarzenie 4 0 1 0 2 2 15 19
Nieokreslono 0 0 0 0 0 2 0
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— \\/ypadek
e POwazny Incydent

e |NCydent

Zdarzenie

F-POST oraz F-NI tylko CAT

18
16
14
12
10
8
6
4

2 /

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

1 0 0 0 0 0 0 0

1 1 0 1 0 0 0 2

5 3 9 4 8 7 2 6

3 0 0 0 2 2 14 17

Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziata-

nia
FO.2d.001

FO.2d.002

FO.2d.003

RES.2d.001

Zadanie

Kontrole w zakresie przecho-
wywania i skladowania DGR na
terenie lotniska.

Kontrola wyposazenia przeciw-
pozarowe statkdw powietrz-
nych podczas inspekcji RAMP.

Monitorowanie przeszkolenia
personelu obstugowego oraz
do zarzadzania ciagtg zdatno-
Scig w zakresie Fuel Tank Sa-
fety (FTS) oraz Electrical Wiring
Interconnection System (EWIS)
podczas audytéw w organiza-
cjach AMO / CAMO.

Analiza wypadkdéw i powaz-
nych incydentéw z obszaru
FS&F przez Zespot SSP.

Odpowie-

dzialny

ULC

ULC

ULC

ULC

cia
2017.09

2017.03

2017.09

2017.03

Data rozpocze-

Stan realizacji

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)
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RES.2d.002

RES.2d.003
RES.2d.004

RES.2d.005

FO.2d.004

FO.2d.005

FO.2d.006

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:
Rozlanie paliwa / 10 000 ope-
racji:

Liczba FS&F podczas tankowa-
nia z pasazerami
Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:

- Zadymienie lub opary na po-
ktadzie / 10 000 operacji.

- Ogien na poktadzie / 10 000
operacji.

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:
FS&F / 10 000 operacji.

Monitorowanie SPIs na po-
trzeby KPB 2019:

F-POST oraz F-NI na podstawie
ECCAIRS.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie FS&F w podmiotach
ADR.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie FS&F w podmiotach
OPS.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie FS&F w podmiotach
AHAC.

ADR

OPS

AHAC

uLC

uLC

ULC

ULC

2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

2017.06

2017.06

2017.06

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-

zacji (zadanie
cykliczne)
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Zagrozenie :
2. e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Bezpieczenstwo na ziemi obejmuje dwie podstawowe kategorie:
- zderzenia naziemne (Ground Collisions — GCOL);
- zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

Same zdarzenia z kategorii RAMP stanowig czwartg w kolejnosci kategorie zdarzen z ofiarami smier-
telnymi (fatal accidents) na Swiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia GCOL i RAMP powodujg ol-
brzymie straty w mieniu liczgc uszkodzone statki powietrzne, urzgdzenia i maszyny oraz wyposaze-
nie lotnisk oraz agentéw handlingowych. Tym samym zagrozenie to znalazto szczegdlne miejsce w
ramach monitoringu w EPAS. Dodatkowo EASA wskazata obowigzek wdrozenia szczegdlnego nad-
zoru nad tymi rodzajami zagrozen Panstwom cztonkowskim zgodnie z zadaniem MST.018.

Co jest celem dziatan

Redukcja liczby zdarzen z kategorii GCOL oraz RAMP na terytorium RP.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie GCOL i RAMP ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba zdarzenrn GCOL / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen RAMP / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lagdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.

Jako GCOL uznaje sie kolizje statku powietrznego podczas kotowania z drogi startowej lub na droge
startowg, obejmujac kolizje z:

- innym statkiem powietrznym;

- osobg;

- zwierzeciem;

- pojazdem;

- przeszkodg (obiektem);

- budynkiem;

- itd.
z zastrzezeniem, ze NIE DOCHODZI do tej kolizji na drodze startowej, na ktérej statek powietrzny
ladowat lub z ktérej zamierza startowad.
W przypadku smigtowcdw kotowanie moze dotyczy¢ podlotu.
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Zderzenia na drodze startowej (najczesciej w wyniku RI) lub zderzenia podczas obstugi (RAMP) s3
wytaczone z tej kategorii.

Jako RAMP nalezy zaliczy¢ jakiekolwiek zdarzenie, ktére miato miejsce podczas obstugi naziemnej
lub na skutek niej. Obejmuje to kolizje podczas:

- Serwisu;

- wsiadania i wysiadania z samolotu; oraz

- zatadowywania.
Obejmuje obrazenia od uderzenia Smigtem samolotu oraz topatami wirnika gtéwnego i Smigta ogo-
nowego.
Dotyczy zdarzen podczas wykorzystania pushback’a, powerback’a oraz holowania statku powietrz-
nego.
Obejmuje uderzenia typu ,jetblast” oraz ,downwash” od wirnika lub smigta.
Kategoria RAMP zawiera btedy zwigzane z niewfasciwym umieszczeniem tadunku, niewtasciwego
zabezpieczenia drzwi i ramp zatadunkowych oraz klamek i zatrzaskéw, ktére mogg prowadzi¢ do
pdzniejszych zdarzen.
Kategoria RAMP obejmuje obszary parkowania statkéw powietrznych (w szczegélnosci hangary,
ptaszczyzny kotwiczenia, gate’y, rekawy itd.).

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR dotyczg wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich ro-
dzajow operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- GCOL; oraz
- RAMP
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

GCOL:
GCOL wszystkie
18
16
14
12
10
8
6 M\
4
g e T sV
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\ypad ek 2 1 0 1 1 3 1 0
Powazny Incydent 0 0 0 0 0 1 0 0
e |ncydent 1 4 6 4 4 7 8 6
Zdarzenie 5 3 0 0 0 1 7 16
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GCOL tylko CAT
5
4
3
2
1
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 1 0 0 0 0 0 0 0
Powazny Incydent 0 0 0 0 0 1 0 0
== |ncydent 0 2 1 1 0 2 2 0
Zdarzenie 2 3 0 0 0 1 2 4
RAMP:
RAMP wszystkie
220
200
180
160
140
120
100
80
60
40
20
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 0 0 1 0 0 0 0
e [NCYdent 12 19 23 41 48 91 19 5
Zdarzenie 13 8 2 9 10 17 82 199
Nieokreslono 1 0 0 0 0 0 0 0
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180
160
140
120
100
80
60
40

20

e [N Cydent

Zdarzenie

RAMP tylko CAT
2011 2012 2013 2014
11 18 18 40
8 6 1 8

Sposbb zarzgdzania zagrozeniem

Nr dziatania

RES.2e.001
RES.2e.002

RES.2e.003
FO.2e.001

Zadanie

Analiza wypadkéw i powaz-
nych incydentéw z obszaru
GCOL i RAMP przez Zespot SSP.

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:
GCOL / 10 000 operacji

RAMP / 10 000 operacji.

Monitorowanie SPIs na po-
trzeby KPB 2019:

GCOL oraz RAMP na podstawie
ECCAIRS.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie GCOL i RAMP w
podmiotach ADR.

Odpowiedzialny

ULC

ADR

ULC

uLC

2016
86
16

czecia
2017.03

2017.03

2017.03

2017.06

Data rozpo-

2018

163

Stan realizacji

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)
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Zagrozenie :
2. f) Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain CFIT)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto w statystykach lecz jego
ewentualne wystgpienie generuje przewaznie wysoka liczbe ofiar Smiertelnych. Cechg szczegdlng
tego zdarzenia jest fakt, ze do samego momentu wypadku pilot najczesciej nie jest Swiadomy zagro-
zenia.

GPWS (Ground Proximity Warning Systems) oraz TAWS (Terrain Awareness and Warning Systems)
znaczgco poprawity bezpieczeistwo operacji pod katem zagrozenia CFIT jednakze jak pokazuje prak-
tyka zagrozenie to nie zostato catkowicie wyeliminowane.

Z tego powodu EASA nakazata witaczenie CFIT do krajowych planéw bezpieczeristwa (zadanie
MST.006) oraz umiescita CFIT w planie europejskim.

Co jest celem dziatan

Utrzymanie poziomu bezpieczenstwa na poziomie 0 wypadkéw z powodu CFIT w zakresie operacji
CAT oraz podjecie dziatan zmierzajacych do zapobiegania takim wypadkom w zakresie operacji GA.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie CFIT ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- Liczba przeszkdd lotniczych w otoczeniu lotniska nieprawidtowo oznakowanych (lub wbrew
przepisom w ogole nieoznakowanych)
- Liczba wszystkich przeszkdd w otoczeniu lotniska.
Wskazniki majg réwniez objac przeszkody o charakterze tymczasowym oraz awarie oznakowania
Swietlnego.

Podmiot wskazany OPS:
Liczba alarméw TAWS lub innych systemow ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemig / 10 000 ope-
racji.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a Ilagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- CFIT

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

41



EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

W ramach obszaru krajowego ustanawia sie dodatkowy prekursor CFIT w postaci lgdowan lub po-
dej$¢ ponizej minimdéw pogodowych na danym lotnisku.

Wiecej w zagrozeniu 3.f) Wykonywanie operacji przy ograniczonej widzialnosci tzw. ,,Approach be-
low RVR minima” (ApBRM).

CFIT wszystkie
25
20
15
10
5
0 DA L S BN SR o0 000 O é
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— Wypadek 1 0 0 0 0 0 1 2
Powazny Incydent 0 0 0 1 0 0 0 0
e |ncydent 0 0 0 0 0 0 1 2
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 2 24
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 1
CFIT tylko CAT
25
20
15
10
5
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 0 0 1 0 0 0 0
e |ncydent 0 0 0 0 0 0 0 1
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 2 24
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Nr dziatania

SP.2f.001

RES.2f.001

RES.2f.004

Zadanie

Budowa elektronicznej bazy
przeszkdd lotniczych (otocze-
nie lotnisk + trasy), przeszkod
statych i tymczasowych.

Akcja informacyjna (warsztaty)
dla przedstawicieli gmin doty-
czaca prawidtowego oznako-
wania przeszkéd lotniczych.

Nowelizacja przepiséw doty-
czacych oznakowania prze-
szkéd (m. in. oznakowanie typu
oA”).

Analiza wypadkéw i powaz-
nych incydentdw z obszaru
CFIT przez Zespot SSP.

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:
(liczba przeszkéd nieprawi-
dtowo oznakowanych lub bez
wymaganego oznakowania).

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety
Performance Monitoring:
Liczba alarméw TAWS / 10 000
operacji.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie CFIT w podmiotach
ADR.

Weryfikacja wdrozonych SPls
w zakresie CFIT w podmiotach
OPS.

Monitorowanie SPIs na po-
trzeby KPB 2019:
CFIT na podstawie ECCAIRS .

Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Odpowie-
dzialny
uLC

uLC

uLC

ULC

ADR

OPS

uLC

uLC

uLC

Data rozpo-
czecia
Od 2017

0d 2018

2018.03

0Od 2017.03

2017.03

2017.03

0d 2017.06

0d 2017.06

2017.03

Stan realizacji

Czesciowo zrealizo-
wano. Brak prze-
szkéd  tymczaso-
wych. Brak odpo-
wiednich przepiséow
prawnych oraz za-
sobow dla realizacji
zadania.

W trakcie realizacji

W trakcie realizacji

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji

(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)
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Zagrozenie :
2. g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielka liczba zdarzen ale za to ogromna
liczbg ofiar. Zagrozenie to odpowiada za obszar najliczniejszych wypadkow ze skutkiem smiertelnym,
zaréowno w Europie jak i na Swiecie. Kazdego roku na swiecie sg srednio trzy katastrofy z powodu
LOC-I. U operatordw z Europy, katastrofa z tego powodu wystepuje srednio raz na dwa lata. Z tegoz
wzgledu obowigzek monitorowania LOC-I zostat umieszczony w EPAS z zadaniem dla Paristw Czton-
kowskich uwzglednienia tego zagrozenia w krajowych planach bezpieczenstwa — zadanie MST.004.

Co jest celem dziatan

Celem jest utrzymanie liczby wypadkdow na poziomie zerowym w kategorii CAT, oraz obnizenie ogdl-
nej liczby wypadkdéw i powaznych incydentow.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie LOC-1 ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:
- liczba Stall Warning / 10 000 operacji.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

ULC przygotuje w porozumieniu ze srodowiskiem lotniczym dodatkowy zestaw SPI w oparciu o FDM
dla statkdw powietrznych MTOW > 5700 kg (jako Low Level SPI opartych na elementach majgcych
miejsce przed wystgpieniem Stall Warning).

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- LOC-I

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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LOC-I wszystkie

25
20
15
10
5
M
0 \\ R S
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\/ypadek 21 15 20 16 18 15 11 10
Powazny Incydent 1 2 1
e |ncydent 8 1 9 9 3 7 3
Zdarzenie 0 0 0 0 1 0 3 1
LOC-I tylko CAT
5
4
3
2
1
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 2 0 4 3 2 1 0 0
e 7 Jarzenie 0 0 0 0 1 0 0 1
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Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny

Datarozpo- Stan realiza-
czecia cji

RES.2g.001 Analiza wypadkéw i powaz- ULC 2017.03 W trakcie re-
nych incydentdw z obszaru alizacji (zada-
LOC-I przez Zespot SSP. nie cykliczne)
RES.2g.002 Monitorowanie SPIs na po- ULC 2017.03 W trakcie re-
trzeby KPB 2019: alizacji (zada-
LOC-I na podstawie ECCAIRS nie cykliczne)

RES.2g.003 Monitorowanie  wskazanych OPS 2017.03 W trakcie re-
SPIs w ramach SMS - Safety alizacji (zada-
Performance Monitoring: nie cykliczne)
Liczba alarmoéw Stall Warning /
10 000 operacji.

FO.2g.001 Weryfikacja wdrozonych SPIs ULC 2017.06 W trakcie re-
w zakresie LOC-l w podmiotach alizacji (zada-
OPS. nie cykliczne)

- -.Il
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Zagrozenie :
2. h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision /

Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX )

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

MAC okresla zdarzenia polegajagce na kolizji w powietrzu dwéch statkéw powietrznych. Pomimo
faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosnaca
liczba niebezpiecznych zblizerr (AIRPROX) nie pozwala na zignorowanie tych zagrozen. Z powodu ro-
snacej liczby zdarzen AIRPROX EASA wpisata MAC do EPAS oraz polecita umieszczenie tego obszaru
w krajowych planach bezpieczenstwa — zadanie MST.010.

Co jest celem dziatan

Utrzymanie zerowej wypadkowosci w obszarze MAC dla CAT, obnizenie liczby powaznych incyden-
téw oraz zwrdcenie uwagi na liczbe zdarzen z kategorii AIRPROX.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie MAC ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:
- liczba Level Bust / 10 000 operacji;
- liczba TCAS RA / 10 000 operac;ji.

Podmiot wskazany ATM:

- liczba Level Bust;

- liczba Separation Minima Infringement;

- liczba naruszen przestrzeni powietrznej / 10 tys. operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lgdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- MAC / AIRPROX / Near Miss

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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Wyrdzniono zdarzenia:
1) naruszenia przestrzeni;
2) naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia w powietrzu;
3) zderzenia w powietrzu.

Naruszenia przestrzeni - Airspace Infringement:

Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement

200
175
150
125
100
75
50 /
25
=B —eemonzumnd
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \Wypadek 0 1 0 1 0 1 0 0
Powazny Incydent 0 0 0 1 2 3 3 0
e |ncydent 36 44 53 89 86 99 45 65
Zdarzenie 26 42 10 5 3 5 41 211
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 8 9

Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement tylko

60
50
40
30
20
10 /\/
—————
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 0 0 2 1 0 0 0
e |ncydent 9 10 9 12 16 11 7 12
Zdarzenie 8 10 4 1 0 1 10 49
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Naruszenia separacji / Utrata separacji / Niemal zderzenia w powietrzu:

Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal

zderzenia
50
45
40
35
30
25
20 Satsane
15
10
5 S ———
R R T St e R
0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 4 3 1 3 5 2 0 2
e |ncydent 41 16 25 43 36 45 22 21
Zdarzenie 13 10 5 4 2 3 18 39
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 3 1

Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal
zderzenia - tylko CAT

40
35
30
25
20
15 =
10
5 /\
PORRBAN, RS —
0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 3 2 1 3 5 1 0 0
e |ncydent 35 13 17 38 33 35 19 16
Zdarzenie 10 9 5 4 2 2 17 30
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 2 0
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Zderzenia w powietrzu:

Zderzenia w powietrzu

5
4,5
3,5
2,5
1,5

1
0,5 :

0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 2 1 0 4 3 4 0 1

Powazny Incydent 1 2 0 0
0 2 0 0
0 0 0 2

o b

1 0 0
e |ncydent 3 0 0
0 0 0

Zdarzenie

Zderzenia w powietrzu - tylko CAT

2,5

0,5

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e |ncydent 0 0 0 2 0 0 0
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 0

50



Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania

RES.2h.004

RES.2h.006

RES.2h.007

Zadanie

Analiza wypadkow i powaznych
incydentéw z obszaru MAC przez
Zespot SSP.

Projekt publikacji dotyczacych kla-
syfikacji naruszen separacji oraz
ustanowienia wskaznika powaz-
nych naruszen separacji dla ATM.
Monitorowanie SPls na potrzeby
KPB 2019:

MAC na podstawie ECCAIRS

Monitorowanie wskazanych SPls
w ramach SMS - Safety Perfor-
mance Monitoring:

Liczba Level Bust / 10 000 operacji
Liczba TCAS RA / 10 000 operacji.
Monitorowanie wskazanych SPls
w ramach SMS - Safety Perfor-
mance Monitoring:

- liczba Level Bust

- liczba Separation Minima In-
fringement

- liczba naruszen przestrzeni po-
wietrznej / 10 tys. operacji.
Monitorowanie SPIs na potrzeby
KPB 2019:

Naruszenia przestrzeni na podsta-
wie ECCAIRS

Monitorowanie SPIs na potrzeby
KPB 2019:

Naruszenia separacji + utrata se-
paracji + niemal zderzenia w po-
wietrzu na podstawie ECCAIRS
Monitorowanie SPIs na potrzeby
KPB 2019:

Zderzenia w powietrzu na podsta-
wie ECCAIRS

Weryfikacja wdrozonych SPIs w
zakresie MAC w podmiotach OPS.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w
zakresie MAC w podmiotach ATM.

Odpowie-
dzialny
uLC

ULC

uLC

OPS

ATM

ULC

ULC

ULC

uLC

uLC

EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

Data rozpo-
czecia
2017.03

2018.06

2017.03

2017.03

2017.03

2018.08

2018.08

2018.08

2017.06

2017.06

Stan realizacji

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-

zacji

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-

kliczne)
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Zagrozenie :
2. i) Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP, na statkach

powietrznych innych niz smigtowce.

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Jak pokazujg ponizsze statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego
sg najczestszg przyczyng wypadkdéw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen, jest
druga pod wzgledem przyczyn jezeli chodzi o wypadki smiertelne. Z tego tez wzgledu EASA wpisata
SCF-NP i SCF-PP do planu europejskiego.

Poprawa swiadomosci ryzyka szczegdlnie w trakcie wrazliwych etapéw lotu, oraz obnizenie liczby
wypadkéw w tym obszarze.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie SCF-NP i SCF-PP ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ATO:
- liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a Ilagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Podmiot wskazany OPS:
- liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $mi-
gtowce!);
- liczba zdarzerh SCF-PP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $mi-
gtowce!).

Liczba uszkodzen podwozia / 10 000 operacji.

Za uszkodzenia podwozia uznaje sie usterki w ponizszym obszarze:
e systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
e opony;
e hamulce;
e zarowno w podwoziu przednim jak i tylnym.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lgdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.).
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W przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje
(dwa starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Uwaga: Zdarzenia z tej kategorii dotyczg statkdw powietrznych innych niz $migtowce!
Zdarzenia techniczne na Smigtowcach znajdujg sie w punkcie 3.h.

ULC przygotuje w porozumieniu ze Srodowiskiem lotniczym dodatkowy zestaw SPIs w oparciu
o raporty usterkowosci dla statkdw powietrznych MTOW > 5700 kg (SPI oparte na awariach kon-
kretnych podzespotow).

W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
- SCF-NP, SCF-PP oraz GEAR

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

SCF-NP:
SCF-NP wszystkie wypadki i powazne incydenty
14
12

10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— Wypadek 10 4 10 2 13 12 5 1
Powazny Incydent 1 3 3 5 6 4 4 2
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SCF-NP wszystkie incydenty i zdarzenia

500
400
300
200
100
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |nCydent 218 184 224 269 413 475 170 93
Zdarzenie 64 49 28 15 32 38 315 470
Nieokreslono 0 0 0 0 2 0 6 2
SCF-NP tylko CAT
350
300
250
200
150
100
50
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 2 0 0 0 1 0 0 1
Powazny Incydent 0 1 0 2 1 1 2 1
e | nCydent 149 130 159 203 311 353 118 58
Zdarzenie 42 30 18 10 23 31 238 343
Nieokreslono 0 0 0 0 2 0 2 0
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SCF-PP:
SCF-PP wszystkie wypadki i powazne incydenty
10
9
8
7
6
5
4
3
2
1
0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\ypadek 8 9 5 10 8 7 7 8
Powazny Incydent 2 0 2 3 4 3 6 2
SCF-PP wszystkie incydenty i zdarzenia bez wptywu na
bezp.
100
80
60 \
40
20
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 67 61 76 72 83 104 57 47
Zdarzenie 5 9 3 1 7 8 57 118
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SCF-PP tylko CAT

70
60
50
40
30
20 ¥
10
— o
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 0 0 1 0 0 0 0 0
Powazny Incydent 1 0 0 0 0 0 2 0
e | ncydent 41 35 45 39 39 52 20 18
Zdarzenie 5 6 2 1 2 5 43 70

Ze wzgledu na rosnaca liczbe zdarzen zwigzanych z usterkami podwozia (GEAR), wyodrebniono od-
dzielnie te kategorie oraz dodano nowy wskaznik dla OPS: Liczba uszkodzen podwozia / 10 tys. operaciji.

Do kategorii GEAR zaliczamy zdarzenia, w ktdrych istotng role odegraty:
e systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
e opony;
e hamulce;
e zarowno w podwoziu przednim jak i tylnym.

GEAR:
GEAR wszystkie
120
100
80
60
40 \\
20
e— = X—
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 7 2 3 1 11 9 3 1
Powazny Incydent 0 1 0 1 3 0 1 0
e |ncydent 66 50 66 86 114 116 39 36
Zdarzenie 28 16 4 2 5 9 59 110
Nieokreslono 0 0 0 0 2 0 2 1
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GEAR tylko CAT
70
60
50
40
30
20 \/
10
0 PR SS e e —
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\'ypadek 2 0 0 0 0 0 0 1
Powazny Incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
e |ncydent 26 29 36 51 68 65 17 24
Zdarzenie 20 10 3 2 3 6 31 66
Nieokreslono 0 0 0 0 0 1 0
Sposdb zarzadzania zagrozeniem
Nr dziata- Zadanie Odpowie- Data roz- Stan realizacji
nia dzialny poczecia
aeiihyl s Monitorowanie SPIs na potrzeby ULC 2017.03 W trakcie realizacji
KPB 2019: (zadanie cykliczne)
SCF-NP, SCF-PP, GEAR na podstawie
ECCAIRS.
Analiza wypadkow i powaznych in- ULC 2017.03 W trakcie realizacji
cydentéw z obszaru SCF-NP, SCF-PP, (zadanie cykliczne)
GEAR przez Zespot SSP.
Monitorowanie wskazanych SPIs w ATO 2017.03 W trakcie realizacji
ramach SMS - Safety Performance (zadanie cykliczne)
Monitoring:
SCF-NP / 10 000 operacji
SCF-PP / 10 000 operacji.
HageifizE Monitorowanie wskazanych SPIs w  OPS 2017.03 W trakcie realizacji

ramach SMS - Safety Performance
Monitoring:

SCF-NP / 10 000 operacji

SCF-PP / 10 000 operacji

Liczba uszkodzen podwozia /

10 000 operacji.

(zadanie cykliczne)
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Weryfikacja wdrozonych SPIs w za-
kresie SCF-NP oraz SCF-PP w pod-
miotach ATO.

Weryfikacja wdrozonych SPls w za-
kresie SCF-NP SCF-PP oraz GEAR w
podmiotach OPS.

Szczegdlny nadzér i weryfikacja
stanu technicznego SP podczas au-
dytéw organizacji AMO i CAMO.

FO.2i.004 Inspekcje SPOT i RAMP — prowa-
dzone w oparciu o KEY RISK ELE-
MENTS (kluczowe obszary wptywa-
jgce na zdatnos¢ do lotu statku po-
wietrznego) dla kazdego statku po-
wietrznego.

uLC

uLC

uLC

uLC

2017.06

2017.06

2017.06

2017.03

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)
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3. Krajowy Obszar Zagrozen:

Zagrozenie :
3. a) Zderzenia z ptakami (BIRD)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

W ostatnich 8 latach (2011-2018) nie zanotowano wypadku lotniczego z powodu zderzenia z pta-
kiem. Jednakze ro$nie liczba zdarzen — w przypadku ruchu lotniczego CAT w latach 2012- 2018 ob-
serwowany jest wzrost liczby incydentéw az 15-krotny

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkdéw na poziomie zerowym pomimo zwiekszajgcego sie
ruchu lotniczego.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie BIRD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba zderzen z ptakami / 10 000 operacji;
- liczba zderzen z ptakami z uszkodzeniami SP / 10 000 operacji (nowe SPIs).

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.

Podmiot wskazany OPS:
- liczba zderzen z ptakami z uszkodzeniami SP / 10 000 operacji (nowe SPIs).

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a lgdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich ro-
dzajow operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- BIRD

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

59



KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Birdstrike wszystkie
600
500
400
300
200
100 \/
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e [NCydent 44 34 106 224 309 447 530 634
Zdarzenie 137 160 98 63 78 54 14 17
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 3 1
Birdstrike tylko CAT
512
412
312
212
112
12
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |nCydent 38 31 100 211 277 410 488 594
Zdarzenie 133 152 92 60 73 52 12 17
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Nr dziata-

nia
SP.3a.001

RM.3a.001

FO.3a.001

RES.3a.001

FO.3a.002

RES.3a.002
RES.3a.003

RES.3a.004

FO.3a.003

Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Zadanie

Przywrdcenie systematycznych po-
siedzen Zespotu ds. zderzen statkow
powietrznych ze zwierzetami zgodnie
z decyzja Prezesa ULC z dn.
14.01.2013 r.

Opracowanie podrecznika opisuja-
cego metodologie zarzadzania ryzy-
kiem kolizji statkéw powietrznych z
ptakamii pozostatymizwierzetami na
lotniskach w FIR Warszawa.
Szczegblny nadzér nad aktualizacja
AIP POLSKA rozdziatu ENR 5.6 — ,Mi-
gracja ptakow i obszary fauny wrazli-
wej na hatas” oraz w zakresie uzupet-
nienia danych przez ADR w czesci
AD.2.23 , Informacje dodatkowe do-
tyczqgce lotniska, tj. wskazanie na lot-
nisku miejsc gromadzenia sie ptakow
wraz z danymi na temat ich znaczg-
cych przelotow miedzy strefami wy-
poczynku i zerowania w ciggu dnia”.
Monitorowanie wskazanych SPIs w
ramach SMS - Safety Performance
Monitoring:

Liczba zderzen z ptakami / 10 000
operacji.

Liczba zderzen z ptakami z uszkodze-
niami SP / 10 000 operacji

Weryfikacja wdrozonych SPls w za-
kresie BIRD w podmiotach ADR.

Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB
2019:

BIRD na podstawie ECCAIRS

Analiza wypadkdw i powaznych incy-
dentéw z obszaru BIRD przez Zespét
SSP.

Monitorowanie wskazanych SPIl w ra-
mach SMS - Safety Performance Mo-
nitoring:

Liczba zderzen z ptakami z uszkodze-
niami SP / 10 000 operacji
Monitorowanie wdrozonych SPIs w
podmiotach OPS w zakresie BIRD.

Odpowie-
dzialny
uLC

uLC

ULC

ADR

ULC

uLC

uLC

OPS

uLC

Data roz-
poczecia
201769
2018.09

2018.03

2018.03

2017.03

od
2017.06
2017.03

od
2017.03

2019.01

2019.01

Stan realizacji

W trakcie realizacji

W trakcie realizacji

W trakcie realizacji

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)

W trakcie realizacji
(zadanie cykliczne)
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Zagrozenie :
3. b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard — ,RI-A”)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zagrozenia zwigzane z obecnoscig zwierzat na polu manewrowym lotnisk. Zdarzenia tego typu majg
miejsce takze w duzych portach lotniczych co moze negatywnie wptyngé na bezpieczenstwo operacji
pasazerskich.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkéw na poziomie zerowym.

W ramach SPIs w zakresie RI-A ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba zderzen ze zwierzetami/ 10 000 operacji;
- liczba przerwanych startéw z powodu zwierzyny na DS;
- liczba go-around z powodu zwierzyny na DS.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typédw statku powietrznego oraz wszystkich ro-
dzajéw operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
-RI-A

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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RI-A wszystkie

25
20

15

» X

0 — B e SR
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e \Wypadek 1 0 0 0 0 1 0 0
Powazny Incydent 0 1 0 0 0 0 1 0
e |ncydent 8 8 15 21 19 25 37 34

Zdarzenie 14 22 10 2 7 6 5 10

RI-A tylko CAT

25
20
15

10

0 .

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 1 0 0 0 0 0 0
e |nCydent 7 6 14 20 14 20 29 25
Zdarzenie 13 20 9 1 7 6 5 8
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Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania

SP.3b.001

RM.3b.001

RES.3b.001

FO.3b.001

RES.3b.002

RES.3b.003

Zadanie

Przywrdcenie systematycznych posiedzen
Zespotu ds. zderzen statkdw powietrznych
ze zwierzetami zgodnie z decyzjg Prezesa
ULCzdn. 14.01.2013 r.

Opracowanie podrecznika opisujagcy me-
todologie zarzadzania ryzykiem kolizji
statkdw powietrznych z ptakami i pozo-
statymi zwierzetami na lotniskach w FIR
Warszawa.

Monitorowanie wskazanych SPls w ra-
mach SMS - Safety Performance Monito-
ring:

Liczba zderzen ze zwierzetami / 10 000
operacji.

Liczba przerwanych startéw z powodu RI-
A;

Liczba GO-AROUND z powodu RI-A.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie
RI-A w podmiotach ADR.

Analiza wypadkéw i powaznych incyden-
téw z obszaru RI-A przez Zespét SSP.

Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB
2019:
RI-A na podstawie ECCAIRS

Odpowie-
dzialny
ULC

ULC

ADR

uLC

ULC

ULC

Data rozpo-
czecia
2018.09

2018.03

2017.03

Od 2017.06

0Od 2017.03

2017.03

Stan reali-
zacji

W trakcie
realizacji.

W trakcie
realizacji

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)
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Zagrozenie :
3. ¢) Operacje bezzatogowych statkdw powietrznych (UAV/RPAS)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Operacje bezzatogowych statkéw powietrznych sg najnowszym zagrozeniem w lotnictwie cywilnym.
Szczegdlnym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR lotnisk, przez opera-
toréw drondw, ktdrzy korzystali z tych urzadzen bez wymaganych uprawnien oraz wiedzy z zakresu
przepisdw dot. przestrzeni powietrzne;j.

Co jest celem dziatan

Celem jest monitorowanie zdarzen zwigzanych z bezzatogowymi statkami powietrznymi - tak aby
ustali¢ rzeczywisty poziom zagrozen.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie UAV/RPAS ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- UAV / RPAS

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

UAV / RPAS wszystkie
20
18
16
14
12
10
8
6
4
2 TR
T TN
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Powazny Incydent 0 0 0 0 1 0 0 0
e |ncydent 3 2 3 2 15 18 7 13
Zdarzenie 3 5 0 0 2 0 3 4
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UAV / RPAS tylko CAT
5
4
3
2
1
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Powazny Incydent 0 0 0 0 1 0 0 0

e | ncydent 2 0 0 0 4 3 2 7

Zdarzenie 2 1 0 0 0 0 1 3

Sposbb zarzgdzania zagrozeniem

Nr dziatania Zadanie

Stan reali-
zacji

Odpowie-
dzialny

Data rozpo-
czecia

RES.3c.001 Monitorowanie SPIs na potrzeby ULC 2017.03 W trakcie
KPB 2019: realizacji
UAV/RPAS na podstawie ECCA- (zadanie cy-
IRS. kliczne)
Analiza wypadkéw i powaznych ULC 2017.03 W trakcie
incydentéw z obszaru UAV/RPAS realizacji
przez Zespot SSP. (zadanie cy-
kliczne)
SP.3c.001 Kontynuacja akcji informacyjno- ULC 2017.09 W trakcie
edukacyjnej ,Lataj z gtowa”. Or- realizacji
ganizowanie cyklicznych semina- (zadanie cy-
riow dla branzy bezzatogowych kliczne)

statkdw powietrznych oraz udziat
specjalistow LBSP na konferen-
cjach (prelekcje dot. bezpieczen-
stwa operacji).
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Zagrozenie :
3. d) Oslepienia pilotéw $wiattami z ziemi (LASER)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Oslepianie zatdg statkdw powietrznych jest zagrozeniem wynikajgcym ze swiadomego naruszania
norm i przepiséw przez osoby trzecie. Ze wzgledu na rosnacg skale zgtoszen, postanowiono podjgc
dziatania o charakterze zapobiegawczym.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest monitorowanie i zweryfikowanie skali problemu zwigzanego z oslepianiem pilo-
téw Swiattami z ziemi i dobraniem odpowiednio efektywnych dziatan zapobiegawczych, w tym kam-
panii informacyjnych o mozliwych skutkach dla sprawcéw takich zachowan w sferze odpowiedzial-
nosci prawno-karnej.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie LASER ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- liczbe zdarzen kategorii LASER

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji tylko w PL;
- operacji CAT tylko w PL.

Dodatkowo po opracowaniu metodologii uzupetniania bazy ECCAIRS:
- kontrola liczby zdarzen kategorii LASER z podziatem na lokalizacje wystgpienia.
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LASER wszystkie, tylko PL
140
120
100
80
60
40
20
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 48 84 88 129 107 101 134 110
Zdarzenie 9 7 0 0 0 0 0 2
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 0
LASER tylko CAT tylko PL
120
100
80
60
40
20
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 44 78 81 105 81 79 110 83
Zdarzenie 7 7 0 0 0 0 0 1

69



KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny Data rozpoczecia Stan realizacji

RES.3d.001 Monitorowanie SPIs na ULC 2017.03 W trakcie reali-
potrzeby KPB 2019: zacji (zadanie
Kontrola liczby zdarzen cykliczne)

kategorii LASER na pod-
stawie ECCAIRS.

RES.3d.002 Analiza wypadkéw i po- ULC 2017.03 W trakcie reali-
waznych incydentow z ob- zacji (zadanie
szaru LASER przez Zespot cykliczne)

SSP.

RM.3d.001 Przygotowanie SPIs w za- ULC 2017.09 W trakcie reali-
kresie lokalizacji najczest- zacji (zadanie
szych zdarzen LASER na cykliczne)

terytorium RP (wymagana
standaryzacja ECCAIRS).
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Zagrozenie :
3. e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktére moga mie¢ bezposredni zwigzek ze
sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi. Jakos¢
tego sprzetu odgrywa jednak wazng role w bezpieczenstwie operacji holowania szybowca.
Stosunkowa wysoka liczba wypadkédw w poréwnaniu do pozostatych rodzajéw zgtoszern moze réow-
niez Swiadczy¢ o brakach w raportowaniu tej kategorii zdarzen.

Co jest celem dziatan

Podstawowym celem jest weryfikacja, czy konieczne sg dodatkowe dziatania nadzoru lotniczego
zwigzane z jakoscig sprzetu wykorzystywanego do holowania szybowcéw (obecnie niepodlegajgcych
zadnej kontroli) oraz obnizenie liczby wypadkéw w tej kategorii zdarzen.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie GTOW ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ATO:
- GTOW / 1000 operacji (za wyciagarka);
- GTOW / 1000 operacji (za samolotem).

Za operacje (w zakresie liczonych 1000) uznaje sie kazde holowanie wyciggarka lub samolotem wta-
Sciwe dla danej kategorii zdarzenia.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
-GTOW

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji.
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e— \\/ypadek

e |ncydent

Nr dziatania

RES.3e.001
RES.3e.002

RES.3e.003
F0.3e.001

2011 2012
5 3

Powazny Incydent 1 5

9 4

Sposob zarzgdzania zagrozeniem

Zadanie

Monitorowanie  SPls
na potrzeby KPB 2019:
Kontrola liczby zda-
rzen w  kategorii
GTOW na podstawie
ECCAIRS.

Monitorowanie wska-
zanych SPIs w ramach
SMS - Safety Perfor-
mance Monitoring:
GTOW / 1000 operacji
(za wyciggarka)

GTOW / 1000 operacji
(za samolotem).

Analiza wypadkow i
powaznych incyden-
téw z obszaru GTOW
przez Zespot SSP.

Weryfikacja wdrozo-
nych SPIs w zakresie
GTOW w podmiotach
ATO.

GTOW
2013 2014
5 6
2 0
7 8

Odpowiedzialny
ULC

ATO

uLC

uLC

2015

7
1
6

2016 2017
1 6
3 0
8 8

Data rozpoczecia
2017.03

2017.03

2017.03

2017.06

2018

Stan realizacji
W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)

W trakcie reali-
zacji (zadanie
cykliczne)
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Zagrozenie :

3. f) Wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw.
»Approach below RVR minima” (ApBRM) - jako prekursor do zagrozenia CFIT z
pkt 2f) obszaru europejskiego lub CTOL.

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zagrozenie zwigzane z wykonywaniem operacji lgdowania ponizej miniméw RVR moze skutkowac
jedna z najpowazniejszych kategorii wypadkdw lotniczych jakim jest CFIT lub CTOL (zderzenie z prze-
szkodg podczas Iadowania jest klasyfikowane jako CTOL, natomiast ewentualna kolizja po przerwa-
niu procedury lgdowania i rozpoczeciu procedury go-around powinna by¢ klasyfikowana jako CFIT -
jezeli nie byto innych przyczyn).

Ze wzgledu na fakt, ze sg podejmowane préby kontynuowania takich operacji pomimo posiadanej
wiedzy o RVR ponizej minimum, nalezy ustali¢ czy taka praktyka na terytorium RP ma incydentalny
charakter, czy tez powstat niebezpieczny precedens zwigzany z podejmowaniem nieuzasadnionego
ryzyka.

Celem dziatan jest ustalenie rzeczywistej skali zdarzen zwigzanych z wykonywaniem operacji ponizej
minimdéw RVR na drodze startowej celem podjecia decyzji co do dalszych dziatan nadzoru lotniczego.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie ApBRW ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba lgdowan w sytuacji kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym
kierunku RWY;
- liczba startow kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych do startu lub obowigzuja-
cych dla LVTO;
- liczba GCOL + RAMP podczas obowigzywania LVP na ADR.

Podmiot wskazany ATM:
Liczba podejsé do lgdowania, w sytuacji kiedy minima RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na
danym kierunku RWY.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

W ramach SPIs / ULC mierzy sie:
- ApBRM

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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ApBRM wszystkie

A 7 =
LI

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 1 0 3 1 3 1 0 2
Zdarzenie 0 8 8 0 5 1 1 1
ApBRM tylko CAT
8
7
6
5
4
3
2
1 N \ /
0 \
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e [NCYdent 1 0 3 1 0 0 0 1
Zdarzenie 0 6 7 0 3 1 0 0
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Nr dziatania

RES.3f.001

RES.3f.004

Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Zadanie

Monitorowanie SPls na potrzeby KPB
2019:

Kontrola liczby zdarzen w kategorii ApBRM
na podstawie ECCAIRS.

Monitorowanie wskazanych SPls w ra-
mach SMS - Safety Performance Monito-
ring:

- Liczba ladowan w sytuacji kiedy wartosci
RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na
danym kierunku RWY.

- Liczba startéw kiedy wartosci RVR byty
ponizej dopuszczalnych do startu lub obo-
wigzujgcych dla LVTO

- Liczba GCOL + RAMP podczas obowigzy-
wania LVP na ADR.

Monitorowanie wskazanych SPIs w ra-
mach SMS - Safety Performance Monito-
ring:

- Liczba podejs¢ do ladowania w sytuacji
kiedy minima RVR byty ponizej dopuszczal-
nych dla ILS na danym kierunku RWY.

Analiza wypadkow i powaznych incyden-
téw z obszaru ApBRM przez Zespot SSP.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie
ApBRM w podmiotach ADR.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie
ApBRM w podmiotach ATM.

Odpowie-
dzialny
ULC

ADR

ATM

ULC

ULC

uLC

Data rozpo-
czecia
2017.03

2017.03

2017.03

0Od 2017.03

Od 2017.06

Od 2017.06

Stan reali-
zacji

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)

W trakcie
realizacji
(zadanie
cykliczne)
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Zagrozenie :
3. g) Zdarzenia zwigzane z transportem materiatdw niebezpiecznych

(TMNDP/DG)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Transport materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP), moze by¢ zorganizowany w spo-
s6b bezpieczny dopiero wtedy, gdy zostang zastosowane szczegétowe restrykcje wynikajace z prze-
piséw. Wszelkie odchylenia od przepisow i inne zaniedbania prowadzg do wystepowania incyden-
téw oraz innych zdarzen, ktére mogg bezposrednio przyczyni¢ sie do wypadku lotniczego. Rosngca
liczba zdarzen z udziatem materiatdw niebezpiecznych na przestrzeni ostatnich lat, a w szczegélnosci
zdarzen dotyczacych wykrycia niezadeklarowanych lub zabronionych przedmiotéw w bagazu pasa-
zerow po dokonanej odprawie, oraz incydentdw na poktadzie statku powietrznego, zmusza do pod-
jecia dziatan w tym obszarze.

Celem dziatan jest obserwacja i minimalizowanie liczby incydentdéw i innych zdarzen oraz utrzymanie
liczby wypadkdw na poziomie zerowym pomimo zwiekszajgcego sie ruchu lotniczego. Bardzo wazna
jest réwniez analiza incydentéw z udziatem baterii litowych oraz zwiekszenie $wiadomosci pasaze-
row o zasadach bezpiecznego przewozu materiatéw niebezpiecznych w bagazu za pomocg kampanii
informacyjno-edukacyjne;j.

Monitorowanie zagrozenia

Podziat zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych zgodnie z Zatgcznikiem 18 do Konwencji
chicagowskiej:

Wypadek z udziatem materiatéw niebezpiecznych (Dangerous goods accident). Zdarzenie powig-
zane z i odnoszace sie do przewozenia materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng, w efekcie
ktdrego jakas osoba odniosta Smiertelny lub powazny uraz lub nastgpito znaczne zniszczenie mienia
lub srodowiska.

Incydent z udziatem materiatéw niebezpiecznych (Dangerous goods incident). Zdarzenie, inne niz
wypadek z materiatami niebezpiecznymi, zwigzane i odnoszace sie do przewozenia materiatéw nie-
bezpiecznych drogg powietrzng, niekoniecznie majgce miejsce na poktadzie statku powietrznego, w
wyniku ktdrego obrazenia ponidst cztowiek, lub za sprawa ktérego miato miejsce zniszczenie mienia
lub Srodowiska, pozar, pekniecie, wyciek, przeciek ptynu lub promieniowanie lub inny dowdd $wiad-
czacy o nieutrzymaniu opakowania w catosci. Kazde zdarzenie powigzane z i odnoszace sie do prze-
wozenia materiatéw niebezpiecznych, ktére stanowito powazne zagrozenie dla statku powietrznego
i 0sdb na nim sie znajdujacych jest takze uznawany za incydent spowodowany materiatami niebez-
piecznymi.

Inne zdarzenie (Other). Kazde zdarzenie z udziatem materiatéw niebezpiecznych, ktére mogto
wplyngé na bezpieczenstwo operacji lotniczych, ludzi, Srodowiska oraz mienia.
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W tym: nieprawidtowa segregacja, separacja i zabezpieczenie materiatéw niebezpiecznych na po-
ktadzie statku powietrznego; brak informacji dla kapitana w dokumencie NOTOC
o przewozonych materiatach niebezpiecznych;

oraz

Kazde zidentyfikowanie niezadeklarowanych lub btednie zadeklarowanych materiatéw niebezpiecz-
nych we frachcie lotniczym, w poczcie oraz w bagazu.

W ramach SPI w obszarze TMNDP ustala sie nastepujgce wskazniki:

W ramach SPI/ULC mierzy sie:
- liczbe zdarzen w obszarze TMNDP
na podstawie danych z DGOR otrzymanych przez ULC z uwzglednieniem:
e catkowitej liczby zdarzen w obszarze TMNDP;
e liczby zdarzen w obszarze TMNDP — PAX;

o liczby zdarzen w obszarze TMNDP — Cargo&Mail.

400
350
300
250
200
150
100
50 L
0
2014 2015 2016 2017 2018
— \\ypadek 0 0 0 0 0
e [NCYdent 17 24 26 28 46
Inne zdarzenie 62 108 128 147 391
= \\ypadek == |ncydent Inne zdarzenie
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TMNDP - Podziat

300
250
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100
50
0
2014 2015 2016 2017 2018
e Fracht 78 131 87 68 80
e Bag a7 1 1 67 104 334
Poczta 0 0 0 3 23
= Fracht ———Bagaz Poczta
TMNDRP - tylko PAX
300
250
200
150
100
50
0
2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 0 0 1 0 6
Inne zdarzenie 1 1 66 104 328
= |ncydent Inne zdarzenie
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TMNDP - Cargo i Mail

120
100
80
60
20 AL
0
2014 2015 2016 2017 2018
e [NCYdent 17 24 25 28 40
Inne zdarzenie 60 107 62 43 63

= |ncydent

Sposbb zarzgdzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie

RES.3g.001 Monitorowanie SPIs na
potrzeby KPB 2019: Kon-
trola liczby zdarzen w ob-
szarze TMNDP na podsta-
wie raportow DGOR.

ULC

RES.3g.002 Analiza zdarzen w obsza- ULC

rze TMNDP.

RES.3g.003 Analiza zdarzen zwigza- ULC
nych z przewozem baterii
litowych (bagaz, poczta,
cargo).

Pomiar poziomu kultury
raportowania o zdarze-
niach TMNDP przez pod-
mioty odpowiedzialne za

zgtoszenia zdarzen.

FO.3g.001

uLC

Odpowiedzialny Data rozpoczecia

Inne zdarzenie

Stan realizacji
W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-
kliczne)

2018.08

2018.08 W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-
kliczne)
2019.01 W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-
kliczne)
2018.10 W trakcie reali-
zacji (zadanie cy-
kliczne)
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Zagrozenie :
3. h) Zdarzenia na $migtowcach (HELI)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zdarzenia na smigtowcach zostaty wyodrebnione w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego.
Ze wzgledu na specyfike operacji Smigtowcowych, Prezes ULC réwniez wydzielit te grupe zdarzen i
objat obowigzkiem monitorowania.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest weryfikacja liczby zdarzen na Smigtowcach u operatoréow posiadajgcych AOC w
odniesieniu do wszystkich zdarzen lotniczych.

W ramach SPIs w zakresie HELI ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS (posiadajacy we flocie Smigtowce):
- usterki SCF-PP / 10 000 operacji Smigtowcowych;
- usterki SCF-NP / 10 000 operacji $Smigtowcowych;

- lgdowanie zapobiegawcze z powodu pogorszenia sie warunkéw atmosferycznych / 10 000
operacji Smigtowcowych.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy
startem a Ilagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W
przypadku np. trasy z miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.
W ramach SPIs / ULC mierzy sie:

- zdarzenia HELI
na podstawie danych ECCAIRS.
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SCF-NP:
SCF-NP wszystkie wypadki i powazne incydenty
2
1,5
1
0,5
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e—\\ypadek 0 0 1 0 0 0 0 0
Powazny incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
SCF-NP wszystkie incydenty i zdarzenia
50
40
30
20
10
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydenty 11 10 14 15 22 46 26 10
Zdarzenia 2 1 2 1 3 3 42 45
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SCF-NP tylko CAT

40
35
30
25
20
15
10
5
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
— \Wypadek 0 0 0 0 0 0 0 0
Powazny incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
e |ncydenty 4 8 7 11 10 31 17 6
Zdarzenia 1 1 0 1 0 2 31 37

SCF-PP:
SCF-PP wszystkie wypadki i powazne incydenty

3

2

1

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

— \Wypadek 1 1 0 1 2 2 0 1
Powazny incydent 1 0 0 0 0 1 0 0
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SCF-PP wszystkie incydenty i zdarzenia

30
25
20
15
10
5
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydenty 19 13 15 9 25 28 18 9
Zdarzenia 1 6 1 0 2 2 17 39
SCF-PP tylko CAT
20
18
16
14
12
10
8
6
4
2
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e—\\ypadek 0 0 0 0 0 0 0 0
Powazny incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
e |ncydenty 10 10 8 7 9 18 10 5
Zdarzenia 1 3 1 0 1 1 14 30
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Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr
nia

Zadanie

Monitorowanie  wskazanych
SPIs w ramach SMS - Safety Per-
formance Monitoring:

-Usterki SCF-PP / 10 000 opera-
cji Smigtowcowych

- Usterki SCF-NP / 10 000 ope-
racji Smigtowcowych

-Lgdowanie zapobiegawcze z
powodu pogorszenia sie warun-
kéw atmosferycznych / 10 000
operacji $Smigtowcowych.

Analiza wypadkéw i powaznych
incydentéw z obszaru HELI
przez Zespot SSP.

Weryfikacja wdrozonych SPls w
zakresie HELI w podmiotach
OPS.

Odpowie-
dzialny

OPS

HELI)

uLC

uLC

czecia
(tylko 2019.01

2019.01

2019.01

Data rozpo-

Stan realizacji

W trakcie realizacji (za-
danie cykliczne)

W trakcie realizacji (za-
danie cykliczne)

W trakcie realizacji (za-
danie cykliczne)

84



KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Zagrozenie :
3.i) Zdarzenia FOD

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zagrozenie zwigzane z FOD potrafi mie¢ negatywny skutek nie tylko na ziemi (uszkodzenia statku
powietrznego, a co za tym idzie m.in. koszty napraw oraz zwigzane z opdznieniami operacji lotni-
czych) ale réwniez w powietrzu (w przypadku nie wykrycia podczas przegladu przed startem). Ze
wzgledu na fakt, ze na porzadek na czesci lotniczej lotniska ma wptyw nie tylko praca zarzadzajgcego
lotniskiem, ale réwniez rosngca liczba agentéw handlingowych, zdarzenia FOD majg coraz czesciej
miejsce w lotnictwie cywilnym.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest weryfikacja liczby zdarzen z udziatem FOD na lotniskach.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPIs w zakresie FOD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
- liczba zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich ro-
dzajéw operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.)
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Zdarzenia FOD

28
26
24
22
20
18
16
14
12
10

O N B O

,/\k

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |ncydent 0 0 0 2 6 4 3 0
Zdarzenie 2 1 1 1 2 2 20 27
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 0

Sposbb zarzgdzania zagrozeniem

Nr dziatania Zadanie Odpowiedzialny Data rozpoczecia Stan realizacji

RES.3i.001 Analiza wypadkéw i ULC 2019.01 W trakcie reali-
powaznych incyden- zacji (zadanie cy-
tow z obszaru FOD kliczne)
przez Zespot SSP.

Monitorowanie wska- ADR 2019.01 W trakcie reali-
zanych SPIs w ramach zacji (zadanie cy-
SMS - Safety Perfor- kliczne)

mance Monitoring:

- Liczba zidentyfikowa-
nych zdarzen z po-
wodu FOD / 10 000

operacji.

FO.3i.001 Weryfikacja wdrozo- ULC 2019.01 W trakcie reali-
nych SPIs w zakresie zacji (zadanie cy-
FOD w podmiotach kliczne)
ADR.
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Rejestr zrealizowanych zadan:

Sposdb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania

RES.1c.001

RES.1c.002

SP.1d.001

RM.1d.001

SP.1d.002

SP.2a.002
SP.2¢.001

SP.2b.001

SP.2b.002

Zadanie

Przygotowadé wskaznik SPI dla SSP
Assessment Tool uwzgledniajacy
stopien spetnienia wymogéw z za-
kresu wdrozenia KPBwLC w RP.

Przygotowaé¢ analize wdrozenia
KPBWLC na podstawie SSP Assess-
ment Tool.

Przeprowadzi¢ warsztaty z Inspek-
torami oraz podmiotami lotniczymi
(ATO, ADR, ATM, OPS) w zakresie
wykorzystania narzedzia EASA Ma-
nagement System Assessment Tool
i klasyfikacji odpowiedzi.

Wyda¢ wytyczne z przettumaczo-
nym formularzem narzedzia EASA
Management System Assessment
Tool.

Wdrozy¢ EASA Management Sys-
tem Assessment Tool do funkcjono-
wania wewnatrz organizacji.

Powotanie Krajowego Zespotu ds.
Bezpieczenstwa drég startowych
(z udziatem podmiotéw zewnetrz-
nych).

Przettumaczenie na jezyk polski
i opublikowanie Europejskiego Pro-
gramu Zapobiegania Wypadnieciom
z Paséw Startowych EAPPRE - na
stronie internetowej ULC.

Opracowanie i promowanie mate-
riatdw informacyjnych dotyczacych
CDFA.

Opracowanie materiatéw informa-
cyjnych  dotyczacych  sygnatéw
EPGWS, TAWS lub innych systemow

Odpowie-
dzialny
uLC

uLC

ULC

uLC

ADR, ATM,
OPS, ATO

ULC

uLC

uLC

ULC

KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Data realizacji

2017.06

2017.09

2018.02

2018.05

2018.05

2019.03

2018.10

2018.12

2018.12

Sposob realizacji

Zrealizowano.

Zrealizowano.

Zrealizowano.

Przettumaczone na-
rzedzie opubliko-
wano na stronie
ULC dnia
18.05.2018.
Organizacje lotni-
cze otrzymaty infor-
macje o konieczno-
Sci wypetnienia for-
mularza / arkusza
od Prezesa ULC.
Zarzadzenie nr 3
Prezesa ULC z dnia
27.03.2019.

Opublikowano
przettumaczong
wersje na stronie
ULC dnia
17.10.2018 .

Biuletyn Bezpie-
czenstwa w Lotnic-
twie Cywilnym nr
4(5)/2018.

Biuletyn Bezpie-
czenstwa w Lotnic-
twie Cywilnym nr
4(5)/2018.
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SP.3d.001
SP.3e.001

RM.3e.001

ostrzegajacych przed zderzeniem z
ziemia.

Kampania informacyjna w zakresie
odpowiedzialnosci za oslepianie
statkdw powietrznych.

Konsultacje ze srodowiskiem lotni-
czym na temat sytuacji awaryjnych
w trakcie holowania szybowcow.

Wydanie wytycznych dotyczacych
holowania szybowcéw (obszary
techniczne, organizacyjne, opera-
cyjne).

Kampania informacyjno-edukacyjna
w obszarze TMNDP.

ULC

uLC

uLC

ULC

2018.04

2018.Q1

2019.06

2019.06

Kampania informa-
cyjna -,,Laser to nie
zabawka”.

Zrealizowano.

Wytyczne nr 5 Pre-
zesa ULC z dnia
07.06.2019.

Kampania informa-
cyjna - ,,Nie pakuj
sie w kfopoty”.

88



SEOWNIK SKROTOW | AKRONIMOW

ADR Aerodrome Lotnisko
AHAC Airport Handling Agent Certificate Certyfikat agenta obstugi naziemnej
AIRPROX Aircraft Proximity Zblizenie statkdw powietrznych
AMO Approved Maintenance Organization Organizacja obstugowa
AOC Air Operator’s Certificate Certyfikat Przewoznika Lotniczego
APE Appron Excursion Wypadniecie z ptyty postojowej
AP | Appron Incursion Wtargniecie na ptyte postojowg
ApBRM Approach below RVR minima Wykonywanie operacji podejscia do Igdo-
wania ponizej dopuszczalnej widzialnosci
ARC Abnormal Runway Contact Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg
ATM Air Traffic Management Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym
ATO Approved Training Organisation Organizacja Szkolenia Lotniczego
BIRD Birdstrike Zderzenie z ptakiem
CAMO Continuing Airworthiness Manage- Organizacja Zarzadzania Ciggtg Zdatnoscia
ment Organisation do Lotu
CAT Commercial Air Transport Lotnictwo komercyjne
CFIT Controlled Flight Into Terrain Kontrolowany lot ku ziemi
CToL Collision during Take-off Or Landing Kolizja podczas startu lub lgdowania
DS Droga startowa
EAPPRE European Action Plan for the Preven- Europejski Program Zapobiegania Wypad-
tion of Runway Excursions nieciom z Paséw Startowych
EAPPRI European Action Plan for the Preven- Europejski Program Zapobiegania Wtar-
tion of Runway Incursions gnieciom na Drogi Startowe
EASA European Aviation Safety Agency Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lot-
niczego
ECCAIRS European Co-ordination Centre for Ac- | Europejskie Centrum Koordynacji Syste-
cident and Incident Reporting Systems | méw zgtaszania zdarzen
EPAS European Plan for Aviation Safety Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotni-
czego
F-NI Fire/smoke non-impact Pozar/dym bez zderzenia
F-POST Fire/smoke post impact Pozar/dym po zderzeniu
FS&F Fire, Smoke and Fumes Pozar, dym i opary
FOD Foreign Object Debris/Damage Uszkodzenie obcym przedmiotem
GA General Aviation Lotnictwo ogdlne
GASP Global Aviation Safety Plan Swiatowy Plan Bezpieczerstwa Lotni-
czego
G-COL Ground Collision Kolizja naziemna
GTOW Glider Towing Holowanie szybowca
ICAO International Civil Aviation Organisa- Organizacja Miedzynarodowego Lotnic-
tion twa Cywilnego
KPB Krajowy Plan Bezpieczenstwa
KPBwLC Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lot-
nictwie Cywilnym
LOC-I Loss of Control in Flight Utrata kontroli podczas lotu
MAC Mid-Air Collision Zderzenie w powietrzu
MST Member State Task Zadanie dla Panstwa Cztonkowskiego (z
EPAS)
OPS (Air) Operations Operacje lotnicze
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RE Runway Excursion Wypadniecie z drogi startowej
RI Runway Incursion Wtargniecie na droge startowg
RI-A Runway Incursion Animal Wtargniecie zwierzyny na droge startowa
SCF-NP System/component failure or malfunc- | Awaria lub usterka systemu / jego ele-
tion (non-powerplant) mentu, niezwigzana z zespotem napedo-
wym
SCF-PP System/component failure or malfunc- | Awaria lub usterka systemu / jego ele-
tion (powerplant) mentu, zwigzana z zespotem napedowym
SM ICG Safety Management International Col- | Miedzynarodowy Zespdt ds. Wspotpracy
laboration Group w Zakresie Zarzgdzania Bezpieczeristwem
SMS Safety Management System System Zarzadzania Bezpieczenstwem
SPI Safety Performance Indicator Wskaznik poziomu bezpieczeistwa
SPM Safety Perfomance Monitoring Monitorowanie poziomu bezpieczeristwa
SSP State Safety Programme Krajowy Program Bezpieczenstwa Lotni-
czego
TCAS Traffic Alert and Collision Avoidance System zapobiegajacy zderzeniom stat-
System kéw powietrznych
TMNDP Transport Materiatéw Niebezpiecznych
Drogg Powietrzng
TWY E Taxiway Excursion Wypadniecie z drogi kotowania
TWY | Taxiway Incursion Wtargniecie na droge kotowania
UAV/RPAS Unmanned aerial vehicle / Remotely Bezzatogowy statek powietrzny
Piloted Aircraft Systems
ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Opracowanie:
Piotr tacinski - Radca Prezesa
Piotr Michalak, Grzegorz Kaminski - Stanowisko ds. Analiz i Standarddw Zarzgdzania Bezpieczernstwem

Biuro Zarzgdzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym

Pod kierunkiem:
Roman Ozbég
Dyrektor

Biuro Zarzgdzania Bezpieczehstwem w Lotnictwie Cywilnym

Akceptacja:
Michat Witkowski

Wiceprezes ds. Standarddw Lotniczych
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