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STRESZCZENIE 

Niniejszy dokurnent zostat przygotowany przez Kornisje ds. Przepisow Bezpieczenstwa. 

Przepisy niniejszego dokurnentu dotyczq oceny i ograniczania ryzyka, jak rowniei identyfikacji zagroien 
w zarzqdzaniu ruchern lotniczyrn przy wprowadzaniu lub planowaniu zrnian w systernach zarzqdzania 
ruchern lotniczyrn. 
W kwestii oceny i ograniczania ryzyka przyjrnuje sie systernowe podejscie do lotnictwa jako do catoSci. 

Niniejsze wyrnagania powinny by6 stosowane przez wszystkich dostawcow ustug zarzqdzania ruchern 
lotniczyrn, w szczeg6lnoSci w tych czesciach systern6w zarzqdzania ruchern lotniczyrn, kt6re pozostajq 
pod ich zarzqdern. 

Postanowienia niniejszego dokurnentu powinny zosta6 wprowadzone w terrninie 3 lat od  daty przyjecia 
ich przez EUROCONTROL. 
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WYMAGANIA EUROCONTROL W ZAKRESIE PRZEPISOW BEZPIECZENSTWA 

Ocena i ograniczanie ryzyka w zarzqdzaniu ruchem lotniczym 

1. Zakres 

1 .l. Niniejsze wymagania dotyczq oparcia kaidego planowania lub wprowadzania zmian w systemach 
zarzqdzania ruchem lotniczym' na podstawie ilosciowego badania ryzyka. 

1.2. Niniejsze wymagania majq zastosowanie w stosunku do ludzi, procedur oraz wyposaienia 
(sprzetu i oprogramowania) w systemie zarzqdzania ruchem lotniczym, jak rowniei otoczenia, 
w jakim wykonywane sq operacje. 

1.3. Niniejsze wymagania majq zastosowanie w stosunku do catego okresu uiytkowania systemu 
zarzqdzania ruchem lotniczym (od fazy okreslenia zatoieri do wycofania systemu z uiycia), 
a w szczegolnosci do jego czesci sktadowych. 

1.4. Niniejsze wymagania nie dotyczq oceny wprowadzanych lub planowanych zmian w strukturach 
organizacyjnych lub kierowniczych w dostarczaniu usiug zarzqdzania ruchem lotniczym'. 

Uzasadnienie 
2.1 Postepujqca integracja, automatyzacja i zioionosC system6w zarzqdzania ruchem lotniczym 

wymagajq systematycznego i konstruktywnego podejScia do oceny i ograniczania ryzyka, w tym 
identyfikacji zagroien i zastosowania technik profilaktycznych oraz monitorujqcych powyisze 
procesy. 

2.2 Btedy w projektowaniu, operacjach lub utrzymaniu systemu zarzqdzania ruchem lotniczym, jak 
r6wniei usterki w tym systemie, mogq - poprzez obniienie marginesu bezpieczenstwa - mieC 
poSredni lub bezposredni wpiyw na bezpieczenstwo statku powietrznego. Nacisk na 
zagwarantowanie bezpieczenstwa przez wszystkie elementy system6w zarzqdzania ruchem 
lotniczym, z racji ich rosnqcego udziaiu w zapewnianiu usiug, jest coraz wiekszy. Ponadto, 
wzmoione wspoidziatanie systemu zarzqdzania ruchem lotniczym ponad granicami 
paristwowymi wymaga logicznego i bardziej strukturalnego podejscia do oceny ryzyka 
i podejmowanych przeciwdziaiari w odniesieniu do wszystkich elementow systemow zarzqdzania 
ruchem lotniczym we wszystkich Paristwach Cztonkowskich ECAC. 

2.3 Dodatkowo, w okreslonych przypadkach, wprowadzanie ESARR 3 Wykorzystywanie Systemow 
Zarzqdzania Bezpieczenstwem przez organy zarzqdzania ruchem lotniczym powoduje 
koniecznosd: zastosowania bardziej szczegoiowych przepisow wynikajqcych z ESARR 4, 
rozwijajqcych punkty 5.2.4 oraz 5.3.4 dokumentu ESARR 3. 

2.4 Zgodnie z powyiszym, wspolne podejscie do identyfikacji, oceny oraz zarzqdzania ryzykiem jest 
konieczne w celu zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczeristwa w systemie zarzqdzania 
ruchem lotniczym na catym obszarze Paristw Cztonkowskich ECAC. 

3. Zastosowanie 
3.1. Niniejsze wymagania powinny by6 stosowane przez wszystkie organy zarzqdzania ruchem 

lotniczym, a w szczeg6lnosci przez te elementy system6w zarzqdzania ruchem lotniczym, ktore 
pozostajq pod ich bezpoSrednim zarzqdem'. 

3.2. Niniejsze wymagania powinny r6wniei dotyczyC wojskowych organ6w ruchu lotniczego, za 
wyjqtkiem przypadk6w, w kt6rych wojskowa siuiba ruchu lotniczego jest petniona tylko wobec 
wojskowego statku powietrznego w wydzielonym do tego celu fragmencie przestrzeni. 

4. Cel systemu bezpieczenstwa 
4.1 W ramach og6lnych zadan zwiqzanych z zapewnianiem bezpieczenstwa celem niniejszych 

wymagan jest zapewnienie formalnego i systematycznego wykrywania, oceny i zarzqdzania 

1) Dotyczy zarowno czesci naziernnych jak i uiywanych w powietrzu czesci systernow zarzqdzania ruchern lotniczyrn. 
2) Wprowadzanie SMS okresla ESARR 3. 
3) Zalecenia niniejszego dokurnentu powinny zostaC wprowadzone bez wzgledu na urnowy krajowe lub rniedzynarodowe. 
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ryzykiem zwiqzanym z zagroieniami w systemie zarzqdzania ruchem lotniczym, na odpowiednich 
poziomach bezpieczenstwa nie mniejszych jednak n i i  zatwierdzone przez wiadze lotnictwa 
cywilnego danego Panstwa. 

5. Wyrnagania w zakresie bezpieczenstwa 

5.1 Panstwowy Organ Zarzqdzania Ruchem Lotniczym (POZRL) powinien zapewniC systematyczne 
prowadzenie identyfikacji zagroien, oceny i ograniczania ryzyka wobec kaidej zmiany 
w czesciach skiadowych systemu zarzqdzania ruchem lotniczym oraz w usiugach dodatkowych 
pozostajqcych pod jego zarzqdem tak, aby dotyczyiy: 
a) caiego okresu uiytkowania czesci skiadowych systemu zarzqdzania ruchem lotniczym, 

(poczqwszy od wstepnego planowania i stawiania wymagan operacyjnych, poprzez prace 
operacyjnq i utrzymanie, a konczqc na wycofaniu z uiycia), oraz 

b) naziemnych' i pokiadowych czesci systemu zarzqdzania ruchem lotniczym, poprzez 
wspoiprace wszystkich zainteresowanych stron, oraz 

c) wszystkich trzech odrebnych czynnikow w zarzqdzaniu ruchem lotniczym (czynnik ludzki, 
procedury operacyjne i sprzet) oraz wzajemnego oddziaiywania pomiedzy rozpatrywanym 
elementem, a pozostaiymi czeSciami skiadowymi systemu zarzqdzania ruchem lotniczym. 

5.2 ldentyfikacja zagroien, ocena i ograniczanie ryzyka powinny zawieraC: 
a) okreSlenie zakresu, granic oraz wzajemnego oddziawania branych pod uwage czeSci 

skiadowych systemu ATM, jak rowniei identyfikacje funkcji wykonywanych przez te czesci, 
a takie Srodowisko operacyjne, w ktorym bedq one pracowad, 

b) okreSlenie celow bezpieczenstwa w odniesieniu do rozpatrywanej czeSci systemu ATM, 
wiqczajqc: 
(i) identyfikacje wiarygodnych zagroien i stanow awaryjnych dotyczqcych ATM, iqcznie 

z kombinacjami ich skutkow, oraz 
(ii) ocene wpiywu, jaki te zagroienia i stany awaryjne mogiyby wywieraC na 

bezpieczenstwo statkow powietrznych, jak rowniei ocene poziomu zagroien, zgodnie 
ze schematem klasyfikacji stopnia ryzyka, zawartym w zaiqczniku A, oraz 

(iii) ustalenie dopuszczalnych poziomow tego zagroienia, w znaczeniu maksymalnego 
prawdopodobienstwa zdarzen w funkcji nateienia ich skutkow, w sposob zgodny 
z zaiqcznikiem A, 

c) stosownie do powyiszego, wypracowanie strategii ograniczania ryzyka, ktora: 
(i) specyfikuje dziaiania zapobiegawcze, ktore naleiy podjqC wobec zagroienia 

powodujqcego zidentyfikowane ryzyko, oraz 
(ii) zawiera, jeSli jest to  konieczne, opracowywanie wymagan' dotyczqcych bezpieczenstwa 

w odniesieniu do odpowiednich czeSci skiadowych systemow zarzqdzania ruchem 
lotniczym lub innych czeSci tych systemow, a takie Srodowiska operacyjnego, oraz 

(iii) przedstawia zapewnienie wykonalnosci i efektywnosci' tej strategii, 
d) sprawdzenie, czy wszystkie zidentyfikowane cele i wymagania bezpieczenstwa zostaiy 

osiqgniete: 
(i) zanim zmiana zostaia wprowadzona, 
(ii) podczas wprowadzania do pracy operacyjnej, 
(iii) podczas pracy operacyjnej, oraz 
(iv) podczas jakiejkolwiek fazy przejsciowej, a i  do zakonczenia pracy operacyjnej systemu. 

4) tqcznie z systemami satelitarnymi. 
5) W celu zapewnienia bezpieczeristwa oraz zredukowania illub wyeliminowania ryzyka wynikajqcego ze zidentyfikowanych 

zagroien. 
6) Wymagania dotyczqce bezpieczenstwa ustala uiytkownik systemu. Powinny one zostaC zaakceptowane i wprowadzone przed 

rozpoczeciem pracy operacyjnej jakiejkolwiek czeSci systemu zarzqdzania ruchem lotniczym. 
7) Rodzaj i wnikliwoSC analiz mogq zaleieC od typu wykonywanych funkcji, skutkow i powagi zagroieri oraz stopnia 

skomplikowania czeSci systemow zarzqdzania ruchem lotniczym. 
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Uwaga: czynnoici opisane w literach a), b), c) i d) muszq zostad skoordynowane pomiedzy wszystkimi stronami 
zaangaiowanymi w rozwdj i wprowadzanie ptzepisdw bezpieczeristwa w c@ciach skladowych systemu 
zatzqdzania ruchem lotniczym (pattz 5.1 lit. b.). 

Uwaga: dopuszcza sie uiycie kombinacji czynnikdw iloiciowych (modele matematyczne, badania statystyczne) 
oraz jakosciowych (wtasciwe procesy robocze, ocena ekspetfdw) w celu zapewnienia, i e  wszystkie 
zidentyfikowane cele i wymagania bezpieczeristwa zostaty osiqgniete. 

Wyniki oceny i ograniczania ryzyka oraz zwiqzane z nimi uzasadnienia i dowody, wraz 
z identyfikacjq zagroien, powinny zostaC udokumentowane i zestawione w sposob zapewniajqcy: 
a) i e  uzyskanie sprawdzonych i kompletnych uzasadnien, z przytoczeniem zastosowanych 

technik prognostycznych, monitoringu lub przeglqdu stopnia ryzyka, majqcych na celu 
zademonstrowanie, i i  brane pod uwage czesci sktadowe systemu i jego catosC jest 
i pozostanie bezpieczna w granicach tolerancji', 

b) i e  wymagania dotyczqce bezpieczenstwa, zwiqzane z wprowadzeniem zmian w systemie, 
mogq by6 przesledzone w catym zakresie a i  do wprowadzenia danej czynnosci/funkcji. 

6. Termin wprowadzenia 
6.1 Zalecenia niniejszego dokumentu wchodzq w iycie w terminie 3 lat od przyjecia ich przez 

Komisje EUROCONTROL. 

7. Wyjqtki 
Brak. 

8. Materiaty dodatkowe 
8.1 Przepisy r6wnowaine. 

8.1.1 Dla istniejqcych czeSci system6w zarzqdzania ruchem lotniczym analizy oparte na danych 
historycznych, takich jak zdarzenia dotyczqce bezpieczenstwa (wypadki lotnicze, incydenty 
lotnicze, zdarzenia specyficzne dla zarzqdzania ruchem lotniczym), statystyki, btedy ludzkie 
oraz usterki techniczne - oparte przede wszystkim na systemach monitoringu i raportach, 
mogq dostarczar2 argumentow w procesie zapewnienia bezpieczenstwa, uzupelniajqc tym 
samym analize bezpieczenstwa opisanq w punkcie 5 niniejszych wymagan. 

8.2 lnne materiaiy dodatkowe. 
8.2.1 Dokument EATMP SAM SAF ET. 1 ST03.1000-MAN (wydanie 1) moie by6 uiytecznym 

materiatem pomocniczym przy wprowadzaniu niniejszych wymagan'. Uszczegotowienie 
zastosowanej metodologii powinno zostaC dokonane przed procesem oceny i ograniczania 
ryzy ka . 

Uwaga: naleiy zaloiyd moiliwosd plzyszlych zmian niniejszego dokumentu w celu uwzglpdnienia oceny czynnika 
ludzkiego, sptzptu oraz procedur i dalszego rozwoju procesow bezpieczeristwa - oprocz oceny zagroieri 
funkcjonalnych. 

8.2.2 Powiqzanie z wymaganiami kwalifikacyjnymi oprogramowania dla zarzqdzania ruchem 
lotniczym. 
8.2.2.1 Cele bezpieczenstwa przypisane kaidemu zagroieniu wymagajq ustalenia metod 

wdroienia, kt6re zapewniq poiqdany, wysoki poziom prawdopodobienstwa, i e  
wdraianie strategii ograniczania ryzyka i szczegotowych wymagan w zakresie 
bezpieczenstwa zakonczy sie powodzeniem. 

8.2.2.2 Metody te mogq zawieraC roine poziomy ograniczen dla r6inych element6w 
oprogramowania system6w zarzqdzania ruchem lotniczym. 

8) Spetniajq cele i przepisy bezpieczenstwa. 
9) Terrninologia zawarta w tym dokumencie nie pokrywa sip z zaakceptowanq przez Kornisje Bezpieczehstwa EUROCONTROL. 

ZgodnoSC tego rnateriatu pornocniczego z wymaganiami ESARR 4 powinna by6 oceniona przez Komisje Bezpieczeh- 
stwa EUROCONTROL. 
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8.2.3 Monitorowanie poziomu bezpieczenstwa i gromadzenie danych. 
8.2.3.1 Mechanizm monitorowania poziomu bezpieczenstwa i gromadzenia danych 

powinien zostaC szczegoiowo opracowany, jako narzedzie umoiliwiajqce 
weryfikacje zaioien i wymagan dotyczqcych bezpieczenstwa okreslonych 
w procesie oceny i ograniczania ryzyka. Zaioienia te powinny zawieraC 
identyfikacje zagroieri, jak rowniei wkiad tych programow w podniesienie 
poziomu bezpieczeristwa. Mechanizm ten moie by6 uiyty w celu sprawdzenia 
danych teoretycznych, np. czas pomiedzy usterkami oraz modelami, tj. drzewo 
biedow, tabela niezawodnosci, jak rowniei moie zostaC uiyty w procesach oceny 
ryzyka i zapewniania bezpieczeristwa. 

8.2.3.2 Ponadto, mechanizm monitorowania poziomu bezpieczeristwa i gromadzenia 
danych, zgodny z zaleceniami ESARR 2", moie by6 take opracowany jako 
narzedzie umoiliwiajqce zdefiniowanie caiosciowych wskainikow bezpieczeristwa 
w celu kontroli i monitoringu poziomow bezpieczeristwa osiqgnietych w pracy 
operacyjnej systemu zarzqdzania ruchem lotniczym. 

8.2.3.3 Monitorowanie poziomu bezpieczeristwa powinno stanowid uzupeinienie procesu 
kwalifikujqcego przed i podczas pracy operacyjnej systemow zarzqdzania ruchem 
lotniczym. 

8.3 Definicje. 
Jak w ,,Slowniku okreSlen i definicji na potrzeby ESARR". 

10) ESARR 2:  ,,Skladanie rneldunk6w oraz rozpatrywanie nieprawidlowoSci w ruchu lotniczyrn". 
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Schemat klasyfikacji ryzyka 

A-I ldentyfikacja zagroien i ocena ich wagi w zarzqdzaniu ruchem lotniczym 

Przed przystqpieniern do oceny ryzyka zwiqzanego z wprowadzeniern zrniany w systernie zarzqdzania 
ruchern lotniczyrn w okreSlonyrn srodowisku pracy, powinna zostaC przeprowadzona systernatyczna 
identyfikacja zagroien. 

Nateienie skutkow zagroien w danyrn srodowisku pracy systernow zarzqdzania ruchern lotniczyrn 
powinno zostaC okreslone z uiyciern schernatu klasyfikacyjnego podanego w tabeli A-I. 

Uwaga: tabela A- 7 zawiera schemat oceny wagi zagroien w okreilonym Srodowisku pracy operacyjnej. Polega on 
na jakoSciowym uszeregowaniu wag, wraz z natpieniem zagroien dla operacji lotniczych, ktbre mogq 
wyniknqk z rbinych trybbw awaryjnych poszczegblnych elementbw systemu zatzqdzania ruchem 
lotniczym. 

Z powodu braku odpowiednich rnodeli przyczynowosci wypadkowlincydentow lotniczych, klasyfikacja 
wag zagroien powinna polegaC obecnie na przedstawieniu okreslonych argurnentow obrazujqcych 
najbardziej prawdopodobne efekty zagroien przy najgorszyrn z rnoiliwych scenariuszy. 

Uwaga: moiliwoSC wystqpienia wypadku lub incydentu na skutek rozwaianego zagroienia, rozwaiajqc 
jednoczdnie pnybliienie sip do wypadku i zdolnoSC do -cia z niebezpiecznej sytuacji, zaleiy od wielu 
czynnikbw. W zwiqzku z tym nie identyfikuje sip i nie ocenia wag zagroieh bez uwzglpdniania ich wplywu 
na rbine czpSci skiadowe systemu zatzqdzania ruchem lotniczym. 

W celu przewidzenia skutkow zagroien dla operacji lotniczych oraz dla okreslenia ich wag, systernatyczny 
proces analizy powinien zawieraC skutki zagroien dla poszczegolnych elernentow systernu zarzqdzania 
ruchern lotniczyrn, rniedzy innyrni: 

- w p m  skutkow zagroien na zaiogi statkow powietrznych (obciqienie pracq, zdolnosd do 
wykonywania czynnosci lotniczych), 

- w p m  skutkow zagroien na kontrolerow ruchu lotniczego (obciqienie pracq, zdolnose do 
wykonywania czynnosci operacyjnych), 

- w p m  skutk6w zagroien na zdolnosci operacyjne statkow powietrznych, 
- w p m  skutk6w zagroien na zdolnosC operacyjnq naziernnych czesci skiadowych systernow 

zarzqdzania ruchern lotniczyrn, 
- w p m  skutk6w zagroien na rnoiliwoSC zapewnienia bezpiecznej siuiby zarzqdzania ruchern 

lotniczyrn (np. czeSciowa lub caikowita utrata funkcjilsiuib ATM). 

Uwaga: powyisze elementy powinny bye brane pod uwagp w celu okreilenia wszystkich zagroien i oceny wagi ich 
wplywu na pracp operacyjnq. 

Uwaga: zakres identyfikacji zagroiei, i oceny ich wagi nie jest ograniczony tylko do zmienianych elementbw 
systemu zarzqdzania ruchem lotniczym. Powinien obejmowae wszystkie skiadniki systemu zaangaiowane 
w usiugp wykonywanq w specyficznym Srodowisku pracy systemu. 

Uwaga: ocena wagi zagroien winna take uwzglpdniae: 
- rdine rodzaje czynnikbw majqcych wplyw na zagroienie - ilose statkow powiettznych naraionych na 

niebezpieczenstwo, rejon wystppowania, 
- charakterystykg srodowiska operacyjnego. 

Uwaga: zaleca sip, aby elementy Srodowiska operacyjnego, More mogq bye uiyte jako czynniki kompensujqce 
w ocenie powagi niebezpieczeristwa, zostaiy zidentyfikowane i zaakceptowane ptzez upowainione wladze 
ptzed rozpoczpciem procesu oceny ryzyka. 
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A-7 tabela klasyfikacji niebezpieczehstwa w zarzqdzaniu ruchem lotniczym 

Uwaga: najgorsry mQiIiwy wynjkmajqcy wpEywncr Srodowisko operacyjne okreSa wage zagroienia. 
Klasyfikacja wagi zagroieh jest zgodna z ESARR 2, podane przyktady stuQ tylko wstqpnej ccenie i nie 

wyczerpujq wszystkich moiliwo6ci. 
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A-2 Schemat klasyfikacji ryzyka w zarzqdzaniu ruchem lotniczym 
Wymagania bezpieczenstwa oparte na ocenie ryzyka powinny zostaC ustalone' w kategoriach 
najwiekszego prawdopodobienstwa wystqpienia niebezpiecznego zdarzenia pochodzqcego zarowno od 
jego wagi (zgodnie z tabelq A-1), jak i od prawdopodobienstwa maksymalnego efektu zagroienia - 
(zgodnie z tabelq A-2). 

Uwaga: tabela A-2 stanowi schemat klasyfikacji ryzyka, macietz wzajemnego stosunku klasyfikacji wagi zagroienia 
i klasyfikacji prawdopodobieristwa. Zawiera w sobie klasyfikacjp wagi zagroienia - jak w tabeli A- 1 - oraz 
tolerancjp prawdopodobieristwa wystppowania, np. maksymalne prawdopodobieristwo bezposredniego 
udzialu zatzqdzania ruchem lotniczym w wystppowaniu zdatzeri majqcych w p m  na bezpieczeristwo oraz 
ukazuje, i e  im powainiejszy jest skutek niebezpieczeristwa, tym mniej poiqdane jest jego wystqpienie. 

Uwaga: tabela A-2 odnosi sip do calkowitego osiqgniptego bezpieczeristwa w zatzqdzaniu ruchem lotniczym 
na poziomach narodowychlECAC. Nie stosuie sie iei bez~osrednio do k1as)lfikacii poszczeqolnvch 
zaqroieri. W celu uzyskania takiej klasyfikacji naleiy ustalic' metodp podzialu calkowitego 
prawdopodobieristwa wystppowania na poszczeg6lne c&ci sktadowe systemu zatzqdzania ruchem 
lotniczym. Podzial ten moie zostaC dokonany ze wzglpdu na faze lotu illub typ wypadku lotniczego. 

* okreSlone zostanie na poziomie krajowym, opierajqc sie na iloSci wypadk6w zwiqzanych z zarzqdzaniem ruchem lotniczym. 

Klasa zagrozenia 

Maksymalne dopuszczalne 
prawdopodobienshvo 
(bezposredniego wp4ywu 
zarzqdzania ruchem lotniczym) 

A-2 tabela klasyfikacji ryzyka w zarzqdzaniu ruchem lotniczym 

Uwaga: tabela A-2 pnyjmuje minimum bezpieczeristwa wg ECAC' jako maksymalne dopuszczalne prawdopodo- 
biehstwo bezpoSredniego udzialu zatzqdzania ruchem lotniczym w wypadku lotniczym w lotnictwie 
komercyjnym na: 1,5510 ' wypadkow na godzinp lo t i .  

Uwaga: ilosciowe definicje celow bezpieczeristwa zwiqzanych z maksymalnym dopuszczalnym prawdopodobieri- 
stwem bezposredniego udzialu zatzqdzania ruchem lotniczym w incydentach klasy 2 3 , 4  oraz 5 w regionie 
ECAC' zostanq okreSlone w precyzyjny spos6b i bpdq zawieraC dane dotyczqce bezpieczeristwa 
zgromadzone przez EUROCONTROL, zgodne z wymaganiami postawionymi w ESARR 2. 

1 

1,55.104 na 
godine lotu 

1) Wymagania i zwiqzane z nimi przepisy bezpieczeristwa dotyczqce czeSci pokladowych system6w zarzqdzania ruchem lotniczym, 
powinny by6 traktowane jako dodatkowe w stosunku do obowiqzujqcych przepis6w JAR (JointAviation Requirements): JAR 25 - 
1309oraz25-11. 
Pewne elementy pokladowych czeSci system6w zarzqdzania ruchem lotniczym przyczyniajq sie do podnoszenia zdatnoSci 
statk6w powietrznych do wykonywania operacji lotniczych, jako oddzielna czeSC skiadowa statku powietrznego oraz jako 
element bezpiecznego zarzqdzania ruchem lotniczym, np. SSR: nie moie mieC wpiywu na dzidanie statku powietrznego, 
w kt6rym jest zainstalowany, jednak musi pracowaC poprawnie w celu speinienia wymagari zarzqdzania ruchem lotniczym. 

2) Niniejsze minima bezpieczeristwa w zarzqdzaniu ruchem lotniczym stanowiq iloSciowe uszczegdowienie cel6w w strategii ATM 
2000+ (tom 2 § 4.2.1). Stosowne uzasadnienia, wraz z zasadami obliczeri oraz zaioieniami, zostaiy przedstawione w dokumencie 
SRC POLICY DOC 1. 

3) Maksymalne dopuszczalne prawdopodobieristwo bezpokredniego udzialu zarzqdzania ruchem lotniczym w wypadku 
lotniczym statku powietrznego w lotnictwie komercyjnym wynosi 2,31.10-' wypadkow na lot. 

4) W przestrzeni i na lotniskach, na ktorych operuje komercyjny transport lotniczy. 

2 

ZawieraC sie bedzie 
w ptzysztej poprawce 
do ESARR 4, dane 
dotyczqce 
bezpieczehshva muszq 
by6 uzyskiwane 
zgodnie z ESARR 2' 

3 
ZawieraC sie bedzie 
w ptzysztej poprawce 
do ESARR 4, dane 
dotyczqce 
bezpieczehshva muszq 
by6 uzyskiwane 
zgodnie z ESARR 2' 

4 

ZawieraC sie bedzie 
w ptzysztej poprawce 
do ESARR 4, dane 
dotyczqce 
bezpieczehshva muszq 
by6 uzyskiwane 
zgodnie z ESARR 2' 

5 

ZawieraC sie bedzie 
w ptzysztej poprawce 
do ESARR 4, dane 
dotyczqce 
bezpieczehshva muszq 
by6 uzyskiwane 
zgodnie z ESARR 2' 
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Uwaga: iloiciowe definicje celdw bezpieczenstwa zwiqzanych z maksymalnym dopuszczalnym prawdopodobien- 
stwem bezpoiredniego udzialu zatzqdzania ruchem lotniczym w incydentach klasy 2 3 , 4  oraz 5, powinny 
zostad okredlone na poziomie krajowym - w oparciu o archiwalne dane incydentdw zwiqzanych 
z zatzqdzaniem ruchem lotniczym, jak rowniei ich klasytikacji pod wzglgdem wag zagroienC. 

Niezbednyrn uzupelnieniern do ukazania, i e  zaloione cele bezpieczenstwa zostaiy osiqgniete, sq 
dodatkowe rozwiqzania w zakresie zarzqdzania bezpieczenstwern, rnajqce na celu podniesienie poziornu 
bezpieczenstwa w systernach zarzqdzania ruchern lotniczyrn. 

Uwaga: rekomenduje sig podobne podejicie do projektowania systemow zatzqdzania ruchem lotniczym w tych 
ptzesttzeniach, w ktorych wykonuje sig jedynie operacje lotnictwa ogolnego. 

Uwaga: w celu rozwiqzania problemow zwiqzanych z okreilonymi c ~ i c i a m i  skladowymi systemu zatzqdzania 
ruchem lotniczym (podsystemow), tabela A-2 powinna zostae uszczegolowiona tak, aby odzwierciedlala 
wymagania irodowiska operacyjnego podsystemu (wspolpraca z innymi systemami, faza lotu, klasy 
ptzesttzeni) i powinna zawierad: 
a) uszczegdlowienie kategorii wag zagroien dla dopasowania go do rozpatrywanego podsystemu, oraz 
b) wprowadzenie w innych podsystemach ptzeciwdzialan zagroieniom niesionym ptzez zdatzenia 

podsystemu, o ktdrym mowa. 

(aktualnie brak jest uszczegdlowiajqcych materialdw pomocniczych). 

Uwaga: jednostki uiyte do opisu ryzyka mogq wymagad zmian w zaleinodci od: podsystemu, o ktdrym mowa, fazy 
lotu lub klasy ptzesttzeni. 

5) IloSciowe definicje dla regionu ECAC zostanq opracowane, gdy wprowadzenie ESARR 2 umoiliwi zgromadzenie danych 
dotyczqcych incydentbw lotniczych na poziomie ECAC. Bqdq one stanowiC podstawe do powstania tych definicji. 




