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LISTA ZMIAN

Niniejsze wydanie uwzglednia wszystkie zmiany tego dokumentu do 2001 roku.
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STRESZCZENIE

Niniejszy dokument zostat przygotowany przez Komisje ds. Przepiséw Bezpieczenstwa.

Przepisy niniejszego dokumentu dotyczg oceny i ograniczania ryzyka, jak rowniez identyfikacji zagrozen
w zarzadzaniu ruchem lotniczym przy wprowadzaniu lub planowaniu zmian w systemach zarzadzania

ruchem lotniczym.

W kwestii oceny i ograniczania ryzyka przyjmuje sie systemowe podejscie do lotnictwa jako do catosci.

Niniejsze wymagania powinny byé stosowane przez wszystkich dostawcow ustug zarzadzania ruchem
lotniczym, w szczegdblnosci w tych czesciach systeméw zarzgdzania ruchem lotniczym, ktére pozostaja

pod ich zarzadem.

Postanowienia niniejszego dokumentu powinny zostaé wprowadzone w terminie 3 lat od daty przyjecia

ich przez EUROCONTROL.
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WYMAGANIA EUROCONTROL W ZAKRESIE PRZEPISOW BEZPIECZENSTWA

Ocena i ograniczanie ryzyka w zarzgdzaniu ruchem lotniczym

1. Zakres

1.1. Niniejsze wymagania dotyczg oparcia kazdego planowania lub wprowadzania zmian w systemach
zarzadzania ruchem lotniczym na podstawie iloéciowego badania ryzyka.

1.2. Niniejsze wymagania majgq zastosowanie w stosunku do ludzi, procedur oraz wyposazenia
(sprzetu i oprogramowania) w systemie zarzadzania ruchem lotniczym, jak réwniez otoczenia,
w jakim wykonywane sg operacje.

1.3. Niniejsze wymagania majq zastosowanie w stosunku do catego okresu uzytkowania systemu
zarzgdzania ruchem lotniczym (od fazy okre$lenia zatozen do wycofania systemu z uzycia),
a w szczegolnosci do jego czesci sktadowych.

1.4. Niniejsze wymagania nie dotycza oceny wprowadzanych lub planowanych zmian w strukturach

organizacyjnych lub kierowniczych w dostarczaniu ustug zarzadzania ruchem lotniczym.

2. Uzasadnienie

2.1

2.2

2.3

24

Postepujgca integracja, automatyzacja i ztozono$¢ systemOw zarzadzania ruchem lotniczym
wymagajg systematycznego i konstruktywnego podej$cia do oceny i ograniczania ryzyka, w tym
identyfikacji zagrozen i zastosowania technik profilaktycznych oraz monitorujgcych powyzsze
procesy.

Btedy w projektowaniu, operacjach lub utrzymaniu systemu zarzadzania ruchem lotniczym, jak
réwniez usterki w tym systemie, mogg - poprzez obnizenie marginesu bezpieczenstwa - mieé¢
posredni lub bezposredni wplyw na bezpieczenstwo statku powietrznego. Nacisk na
zagwarantowanie bezpieczenstwa przez wszystkie elementy systeméw zarzadzania ruchem
lotniczym, z racji ich rosngcego udzialu w zapewnianiu ustug, jest coraz wigkszy. Ponadto,
wzmozone wspoétdziatanie systemu zarzadzania ruchem lotniczym ponad granicami
panstwowymi wymaga logicznego i bardziej strukturalnego podejscia do oceny ryzyka
i podejmowanych przeciwdziatan w odniesieniu do wszystkich elementdw systemoéw zarzadzania
ruchem lotniczym we wszystkich Panstwach Cztonkowskich ECAC.

Dodatkowo, w okreslonych przypadkach, wprowadzanie ESARR 3 Wykorzystywanie Systemow
Zarzgdzania Bezpieczenstwem przez organy zarzadzania ruchem lotniczym powoduje
konieczno$¢ zastosowania bardzie] szczegétowych przepisow wynikajagcych z ESARR 4,
rozwijajacych punkty 5.2.4 oraz 5.3.4 dokumentu ESARR 3.

Zgodnie z powyzszym, wspdlne podejscie do identyfikacji, oceny oraz zarzadzania ryzykiem jest
konieczne w celu zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa w systemie zarzadzania
ruchem lotniczym na catym obszarze Panstw Cztonkowskich ECAC.

3. Zastosowanie

3.1.

3.2.

Niniejsze wymagania powinny byé stosowane przez wszystkie organy zarzgdzania ruchem
lotniczym, a w szczegdlnosci przez te elementy systeméw zarzadzania ruchem lotniczym, ktére
pozostajg pod ich bezpos$rednim zarzadem .

Niniejsze wymagania powinny réwniez dotyczy¢ wojskowych organéw ruchu lotniczego, za
wyjatkiem przypadkéw, w ktérych wojskowa stuzba ruchu lotniczego jest petniona tylko wobec
wojskowego statku powietrznego w wydzielonym do tego celu fragmencie przestrzeni.

4. Cel systemu bezpieczenstwa

4.1

W ramach ogélnych zadahn zwigzanych z zapewnianiem bezpieczenfistwa celem niniejszych
wymagan jest zapewnienie formalnego i systematycznego wykrywania, oceny i zarzadzania

1) Dotyczy zaréwno czesci naziemnych jak i uzywanych w powietrzu czesci systemow zarzadzania ruchem lotniczym.
2) Wprowadzanie SMS okresla ESARR 3.
3) Zalecenia niniejszego dokumentu powinny zosta¢ wprowadzone bez wzgledu na umowy krajowe lub miedzynarodowe.
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ryzykiem zwigzanym z zagrozeniami w systemie zarzadzania ruchem lotniczym, na odpowiednich
poziomach bezpieczenstwa nie mniejszych jednak niz zatwierdzone przez wtadze lotnictwa
cywilnego danego Panstwa.

5. Wymagania w zakresie bezpieczenstwa

5.1 Panstwowy Organ Zarzadzania Ruchem Lotniczym (POZRL) powinien zapewni¢ systematyczne
prowadzenie identyfikacji zagrozen, oceny i ograniczania ryzyka wobec kazdej zmiany
w czesciach sktadowych systemu zarzadzania ruchem lotniczym oraz w ustugach dodatkowych
pozostajgcych pod jego zarzagdem tak, aby dotyczyly:

a)

b)

c)

catego okresu uzytkowania czesci sktadowych systemu zarzadzania ruchem lotniczym,
(poczawszy od wstepnego planowania i stawiania wymagan operacyjnych, poprzez prace
operacyjng i utrzymanie, a konczac na wycofaniu z uzycia), oraz

naziemnych i poktadowych czesci systemu zarzadzania ruchem lotniczym, poprzez
wspotprace wszystkich zainteresowanych stron, oraz

wszystkich trzech odrebnych czynnikdw w zarzadzaniu ruchem lotniczym (czynnik ludzki,
procedury operacyjne i sprzet) oraz wzajemnego oddziatywania pomiedzy rozpatrywanym
elementem, a pozostatymi cze$ciami sktadowymi systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

5.2 ldentyfikacja zagrozen, ocena i ograniczanie ryzyka powinny zawierac:

a)

b)

c)

d)

okre$lenie zakresu, granic oraz wzajemnego oddziatywania branych pod uwage czesci

sktadowych systemu ATM, jak réwniez identyfikacje funkcji wykonywanych przez te czesci,

a takze $rodowisko operacyjne, w ktérym beda one pracowacé,

okreslenie celéw bezpieczefistwa w odniesieniu do rozpatrywanej czesci systemu ATM,

wlagczajac:

(i) identyfikacje wiarygodnych zagrozen i stanéw awaryjnych dotyczacych ATM, tacznie
z kombinacjami ich skutkow, oraz

(i) ocene wptywu, jaki te zagrozenia i stany awaryjne mogtyby wywieraé na
bezpieczenstwo statkdw powietrznych, jak réwniez ocene poziomu zagrozen, zgodnie
ze schematem klasyfikacji stopnia ryzyka, zawartym w zatgczniku A, oraz

(iii) ustalenie dopuszczalnych pozioméw tego zagrozenia, w znaczeniu maksymalnego
prawdopodobienstwa zdarzen w funkcji natezenia ich skutkow, w sposéb zgodny
z zatgcznikiem A,

stosownie do powyzszego, wypracowanie strategii ograniczania ryzyka, ktéra:

(i) specyfikuje dziatania zapobiegawcze, ktére nalezy podjgé wobec zagrozenia
powodujacego zidentyfikowane ryzyko', oraz

(i) zawiera, jesli jest to konieczne, opracowywanie wymagarn dotyczacych bezpieczenstwa
w odniesieniu do odpowiednich czesci sktadowych systemdw zarzadzania ruchem
lotniczym lub innych czesci tych systemow, a takze srodowiska operacyjnego, oraz

(iii) przedstawia zapewnienie wykonalnosci i efektywnosci’ tej strategii,

sprawdzenie, czy wszystkie zidentyfikowane cele i wymagania bezpieczenstwa zostaty

osiggniete:

(i) zanim zmiana zostata wprowadzona,

(il podczas wprowadzania do pracy operacyjnej,

(iii) podczas pracy operacyjnej, oraz

(iv) podczas jakiejkolwiek fazy przejsciowej, az do zakonczenia pracy operacyjnej systemu.

4)
5)

6)

7)

tacznie z systemami satelitarnymi.
W celu zapewnienia bezpieczenstwa oraz zredukowania i/lub wyeliminowania ryzyka wynikajgcego ze zidentyfikowanych

zagrozen.

Wymagania dotyczace bezpieczenstwa ustala uzytkownik systemu. Powinny one zostaé zaakceptowane i wprowadzone przed
rozpoczeciem pracy operacyjnej jakiejkolwiek cze$ci systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

Rodzaj i wnikliwo$¢é analiz moga zaleze¢ od typu wykonywanych funkcji, skutkéw i powagi zagrozen oraz stopnia
skomplikowania cze$ci systemow zarzadzania ruchem lotniczym.
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Uwaga: czynno$ci opisane w literach a), b), ¢ i d} muszg zostaé skoordynowane pomiedzy wszystkimi stronami
ZaangaZzowanymi w rozwdj i wprowadzanie przepiséw bezpieczeristiwa w czesciach skladowych systemu
zarzgdzania ruchem lotniczym (patrz 5.1 Iit. b.).

Uwaga: dopuszcza sie uzycie kombinacji czynnikéw ilosciowych (modele matematyczne, badania statystyczne)
oraz jakosciowych (wfasciwe procesy robocze, ocena ekspertéw) w celu zapewnienia, ze wszystkie
zidentyfikowane cele i wymagania bezpieczeristwa zostaly osiggniete.

5.3 Wyniki oceny i ograniczania ryzyka oraz zwigzane z nimi uzasadnienia i dowody, wraz
z identyfikacjg zagrozen, powinny zosta¢ udokumentowane i zestawione w sposob zapewniajacy:
a) ze uzyskanie sprawdzonych i kompletnych uzasadnien, z przytoczeniem zastosowanych
technik prognostycznych, monitoringu lub przegladu stopnia ryzyka, majgcych na celu
zademonstrowanie, iz brane pod uwage czesci sktadowe systemu i jego cato$é jest
i pozostanie bezpieczna w granicach tolerancji,
b) ze wymagania dotyczace bezpieczenstwa, zwigzane z wprowadzeniem zmian w systemie,
moga by¢ przesledzone w catym zakresie az do wprowadzenia danej czynnosci/funkcii.

6. Termin wprowadzenia

6.1 Zalecenia niniejszego dokumentu wchodzg w zycie w terminie 3 lat od przyjecia ich przez
Komisje EUROCONTROL.

7. Wyjatki
Brak.

8. Materiaty dodatkowe
8.1 Przepisy rbwnowazne.

8.1.1 Dla istniejgcych cze$ci systemdw zarzadzania ruchem lotniczym analizy oparte na danych
historycznych, takich jak zdarzenia dotyczace bezpieczenstwa (wypadki lotnicze, incydenty
lotnicze, zdarzenia specyficzne dla zarzadzania ruchem lotniczym), statystyki, btedy ludzkie
oraz usterki techniczne - oparte przede wszystkim na systemach monitoringu i raportach,
mogg dostarcza¢ argumentow w procesie zapewnienia bezpieczenstwa, uzupetniajgc tym
samym analize bezpieczenstwa opisang w punkcie 5 niniejszych wymagan.

8.2 Inne materiaty dodatkowe.

8.2.1 Dokument EATMP SAM SAF ET.1ST03.1000-MAN (wydanie 1) moze by¢ uzytecznym
materiatem pomocniczym przy wprowadzaniu niniejszych wymagar'. Uszczegétowienie
zastosowanej metodologii powinno zosta¢ dokonane przed procesem oceny i ograniczania
ryzyka.

Uwaga: nalezy zafozy¢é mozliwosc przyszlych zmian niniejszego dokumentu w celu uwzglednienia oceny czynnika
ludzkiego, sprzetu oraz procedur i dalszego rozwoju procesow bezpieczenstwa - oprécz oceny zagrozen
funkcjonalnych.

8.2.2 Powigzanie z wymaganiami kwalifikacyjnymi oprogramowania dla zarzadzania ruchem

lotniczym.

8.2.2.1 Cele bezpieczenstwa przypisane kazdemu zagrozeniu wymagaja ustalenia metod
wdrozenia, ktére zapewnig pozadany, wysoki poziom prawdopodobienstwa, ze
wdrazanie strategii ograniczania ryzyka i szczegétowych wymagan w zakresie
bezpieczenstwa zakonczy sie powodzeniem.

8.2.2.2 Metody te mogg zawieraé¢ rézne poziomy ograniczen dla réznych elementéw
oprogramowania systemow zarzadzania ruchem lotniczym.

8) Spetniajg cele i przepisy bezpieczenstwa.
9) Terminologia zawarta w tym dokumencie nie pokrywa sie z zaakceptowang przez Komisje Bezpieczeristwa EUROCONTROL.

Zgodno$é tego materialu pomocniczego z wymaganiami ESARR 4 powinna by¢ oceniona przez Komisje Bezpieczen-
stwa EUROCONTROL.
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8.2.3 Monitorowanie poziomu bezpieczenstwa i gromadzenie danych.

8.3

8.2.3.1

8.2.3.2

8.2.3.3

Mechanizm monitorowania poziomu bezpieczehstwa i gromadzenia danych
powinien zostaé¢ szczegotowo opracowany, jako narzedzie umozliwiajgce
weryfikacje zatozen i wymagan dotyczacych bezpieczenstwa okreslonych
W procesie oceny i ograniczania ryzyka. Zatozenia te powinny zawieraé
identyfikacje zagrozen, jak réwniez wktad tych programéw w podniesienie
poziomu bezpieczenstwa. Mechanizm ten moze by¢ uzyty w celu sprawdzenia
danych teoretycznych, np. czas pomiedzy usterkami oraz modelami, tj. drzewo
btedéw, tabela niezawodnosci, jak réwniez moze zosta¢ uzyty w procesach oceny
ryzyka i zapewniania bezpieczenstwa.

Ponadto, mechanizm monitorowania poziomu bezpieczenstwa i gromadzenia
danych, zgodny z zaleceniami ESARR 2°, moze byé takze opracowany jako
narzedzie umozliwiajgce zdefiniowanie cato$ciowych wskaznikéw bezpieczenstwa
w celu kontroli i monitoringu pozioméw bezpieczenstwa osiggnietych w pracy
operacyjnej systemu zarzadzania ruchem lotniczym.

Monitorowanie poziomu bezpieczenstwa powinno stanowi¢ uzupetnienie procesu
kwalifikujgcego przed i podczas pracy operacyjnej systemOw zarzadzania ruchem
lotniczym.

Definicje.

Jak w,, Sfowniku okreslen i definicji na potrzeby ESARR”.

10) ESARR 2:,, Skladanie meldunkdw oraz rozpatrywanie nieprawidfowosci w ruchu lotniczym”.
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ZALACZNIK A

Schemat klasyfikacji ryzyka
A-1 Identyfikacja zagrozen i ocena ich wagi w zarzadzaniu ruchem lotniczym

Przed przystgpieniem do oceny ryzyka zwigzanego z wprowadzeniem zmiany w systemie zarzadzania
ruchem lotniczym w okre$lonym s$rodowisku pracy, powinna zostaé przeprowadzona systematyczna
identyfikacja zagrozen.

Natezenie skutkdow zagrozen w danym srodowisku pracy systemow zarzgdzania ruchem lotniczym
powinno zostaé okreslone z uzyciem schematu klasyfikacyjnego podanego w tabeli A-1.

Uwaga: tabela A-1 zawiera schemat oceny wagi zagrozeri w okreslonym srodowisku pracy operacyjnej. Polega on
na jakosciowym uszeregowaniu wag, wraz z natgzeniem zagrozen dfa operacji lotniczych, ktére moga
wynikngé z réznych trybéw awaryjnych poszczegdlnych elementow systemu zarzgdzania ruchem
lotniczym.

Z powodu braku odpowiednich modeli przyczynowosci wypadkow/incydentdw lotniczych, klasyfikacja
wag zagrozen powinna polegaé obecnie na przedstawieniu okreslonych argumentéw obrazujgcych
najbardziej prawdopodobne efekty zagrozen przy najgorszym z mozliwych scenariuszy.

Uwaga: mozZliwosé wystagpienia wypadku [ub incydentu na skutek rozwaZanego zagroZenia, rozwaZajgc
jednoczesnie przyblizenie sie do wypadku i zdolno$¢ do wyjscia z niebezpiecznej sytuacji, zaleZy od wielu
czynnikéw. W zwigzku z tym nie identyfikuje sig i nie ocenia wag zagrozen bez uwzgledniania ich wpfywu
na rézne czesci skladowe systemu zarzgdzania ruchem lotniczym.

W celu przewidzenia skutkdw zagrozen dla operac;ji lotniczych oraz dla okreslenia ich wag, systematyczny
proces analizy powinien zawieraé skutki zagrozen dla poszczegélnych elementdéw systemu zarzadzania
ruchem lotniczym, miedzy innymi:
- wplyw skutkow zagrozen na zatogi statkdw powietrznych (obcigzenie praca, zdolnosé¢ do
wykonywania czynnosci lotniczych),
- wplyw skutkdw zagrozen na kontroleréw ruchu lotniczego (obcigzenie praca, zdolno$é¢ do
wykonywania czynno$ci operacyjnych),
- wptyw skutkéw zagrozen na zdolnosci operacyjne statkéw powietrznych,
- wplyw skutkéw zagrozen na zdolno$é operacyjng naziemnych czesci sktadowych systemow
zarzadzania ruchem lotniczym,
- wplyw skutkéw zagrozen na mozliwo$é zapewnienia bezpiecznej stuzby zarzadzania ruchem
lotniczym (np. cze$ciowa lub catkowita utrata funkcji/stuzb ATM).

Uwaga: powyzZsze elementy powinny byé brane pod uwage w celu okreslenia wszystkich zagrozen i oceny wagi ich
wplywu na prace operacyjna.

Uwaga: zakres identyfikacji zagrozZeri i oceny ich wagi nie jest ograniczony tylko do zmienianych elementéw
systemu zarzgdzania ruchem lotniczym. Powinien obejmowac wszystkie sktadniki systemu zaangaZowane
w usfuge wykonywang w specyficznym Srodowisku pracy systemu.

Uwaga: ocena wagi zagrozeri winna takze uwzgledniac:
- rozne rodzaje czynnikéw majacych wplyw na zagrozenie — ilos¢ statkéw powietrznych narazonych na
niebezpieczenstwo, rejon wystgpowania,
- charakterystyke srodowiska operacyjnego.

Uwaga: zaleca sig, aby elementy Srodowiska operacyjnego, ktére mogg by¢ uzyte jako czynniki kompensujgce
W ocenie powagi niebezpieczenstwa, zostaly zidentyfikowane i zaakceptowane przez upowaznione wiladze
przed rozpoczeciem procesu oceny ryzyka.
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* Klasyfikacja wagi zagrozen jest zgodna z ESARR 2, podane przykiady stuzg tylko wstgpnej ocenie i nie

Uwaga: najgorszy moziiwy wynik majgcy wplyw na Srodowisko operacyjne okresla wage zagrozenia.
wyczerpujg wszystkich mozliwosci.

A-1 tabela klasyfikacji niebezpieczeristwa w zarzgdzaniu ruchem lotniczym
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A-2 Schemat klasyfikacji ryzyka w zarzgadzaniu ruchem lotniczym

Wymagania bezpieczefistwa oparte na ocenie ryzyka powinny zostaé ustalone w kategoriach
najwiekszego prawdopodobienstwa wystgpienia niebezpiecznego zdarzenia pochodzgcego zaréwno od
jego wagi (zgodnie z tabelg A-1), jak i od prawdopodobienstwa maksymalnego efektu zagrozenia —
(zgodnie z tabelg A-2).

Uwaga: tabela A-2 stanowi schemat klasyfikacji ryzyka, macierz wzajemnego stosunku klasyfikacji wagi zagroZzenia
i klasyfikacji prawdopodobieristwa. Zawiera w sobie klasyfikacje wagi zagrozenia - jak w tabeli A-1 - oraz
tolerancje prawdopodobiensiwa wystgpowania, np. maksymalne prawdopodobienstwo bezposredniego
udziatu zarzadzania ruchem lotniczym w wystgpowaniu zdarzeri majgcych wpfyw na bezpieczerisiwo oraz
ukazuje, ze im powazniejszy jest skutek niebezpieczenstwa, tym mnief poZgdane jest jeqo wystapienie.

Uwaga: tabela A-2 odnosi sig tylko do cafkowitego osiggnigtego bezpieczenstwa w zarzgdzaniu ruchem lotniczym
na poziomach narodowych/ECAC. Nie stosuje sie jej bezposrednio do klasyfikacji poszczegdlnych
zagrozen. W celu uzyskania takiej klasyfikacji naleZy ustalic metode podzialu catkowitego
prawdopodobienstwa wystgpowania na poszczegdlne czesci skladowe systemu zarzgdzania ruchem
lotniczym. Podziaf ten moZe zosta¢ dokonany ze wzgledu na faze lotu iflub typ wypadku lotniczego.

Klasa zagrozenia 1 2 3 4 5
Maksymalne dopuszczalne 1,55-10% na Zawieraé si¢ bedzie |Zawiera¢ sig bedzie |Zawiera¢ si¢ bedzie |Zawiera¢ si¢ bedzie
prawdopodobienstwo godzine lotu W przysziej poprawce |w przysziej poprawce |w przysziej poprawce |w przysziej poprawce
(bezposredniego wplywu do ESARR 4, dane do ESARR 4, dane do ESARR 4, dane do ESARR 4, dane
zarzadzania ruchem lotniczym) dotyczace dotyczace dotyczace dotyczace

bezpieczenstwa muszg |bezpieczerstwa muszg |bezpieczenstwa musza |bezpieczenstwa musza,
by¢ uzyskiwane by¢ uzyskiwane by¢ uzyskiwane by¢ uzyskiwane
zgodnie z ESARR 2*  |zgodnie z ESARR 2* |zgodnie z ESARR 2*  |zgodnie z ESARR 2*

*  okreslone zostanie na poziomie krajowym, opierajac sie na ilo$ci wypadkéw zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem lotniczym.

A-2 tabela klasyfikacji ryzyka w zarzadzaniu ruchem lotniczym

Uwaga: tabela A-2 przyjmuje minimum bezpieczeristwa wg ECAC jako maksymalne dopuszczalne prawdopodo-
bienstwo bezposredniego udzialu zarzgdzania ruchem lotniczym w wypadku lotniczym w lotnictwie
komercyjnym na: 1,5510 " wypadkéw na godzine lotu .

ilosciowe definicje celow bezpieczeristwa zwigzanych z maksymalnym dopuszczalnym prawdopodobier-
stwemn bezposredniego udziafu zarzadzania ruchem lotniczym w incydentach klasy 2, 3, 4 oraz 5 w regionie
ECAC' zostana okreslone w precyzyjny sposéb i beds zawieraé¢ dane dotyczace bezpieczeristwa
zgromadzone przez EUROCONTROL, zgodne z wymaganiami postawionymi w ESARR 2.

Uwaga:

1) Wymagania i zwigzane z nimi przepisy bezpieczenstwa dotyczace czeéci poktadowych systeméw zarzgdzania ruchem lotniczym,

powinny byé¢ traktowane jako dodatkowe w stosunku do obowigzujacych przepiséw JAR (Joint Aviation Requirements): JAR 25—
1309 oraz 25-11.
Pewne elementy pokladowych czeéci systemdw zarzadzania ruchem lotniczym przyczyniajg sie do podnoszenia zdatnosci
statkéw powietrznych do wykonywania operacji lotniczych, jako oddzielna czeéé sktadowa statku powietrznego oraz jako
element bezpiecznego zarzadzania ruchem lotniczym, np. SSR: nie moze mieé wplywu na dziatanie statku powietrznego,
w ktérym jest zainstalowany, jednak musi pracowaé poprawnie w celu spetnienia wymagan zarzadzania ruchem lotniczym.

2) Niniejsze minima bezpieczenstwa w zarzadzaniu ruchem lotniczym stanowig ilo§ciowe uszczegétowienie celéw w strategii ATM
2000+ {tom 2 § 4.2.1). Stosowne uzasadnienia, wraz z zasadami obliczen oraz zatozeniami, zostaty przedstawione w dokumencie
SRCPOLICY DOC 1.

3) Maksymalne dopuszczalne prawdopodobienstwo bezposredniego udziatu zarzadzania ruchem lotniczym w wypadku
lotniczym statku powietrznego w lotnictwie komercyjnym wynosi 2,31-10° "wypadkéw na lot.

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

ilosciowe definicje celéw bezpieczenstwa zwigzanych z maksymalnym dopuszczalnym prawdopodobien-
stwem bezposredniego udzialu zarzgdzania ruchem lotniczym w incydentach klasy 2, 3, 4 oraz 5, powinny
zostaé okreslone na poziomie krajowym - w oparciu o archiwalne dane incydentéw zwigzanych
z zarzgdzaniem ruchem lotniczym, jak réwniez ich klasyfikacji pod wzgledem wag zagrozer .

Niezbednym uzupetnieniem do ukazania, ze zatozone cele bezpieczenstwa zostaly osiggniete, sg
dodatkowe rozwigzania w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem, majgce na celu podniesienie poziomu
bezpieczenstwa w systemach zarzadzania ruchem lotniczym.

Uwaga:

Uwaga:

rekomenduje sie podobne podejscie do projektowania systemow zarzgdzania ruchem lotniczym w tych
przestrzeniach, w ktorych wykonuje sig jedynie operacje lotnictwa ogdlnego.

w celu rozwigzania problemow zwigzanych z okreslonymi czgsciami skladowymi systemu zarzadzania

ruchem lotniczym (podsystemdw), tabela A-2 powinna zosta¢ uszczegdlowiona tak, aby odzwierciedlala

wymagania srodowiska operacyjnego podsystemu (wspdlpraca z innymi systemami, faza lotu, klasy

przestrzeni) i powinna zawieraé:

a) uszczegdlowienie kategorii wag zagroZer dla dopasowania go do rozpatrywanego podsystemu, oraz

b) wprowadzenie w innych podsystemach przeciwdzialan zagroZeniom niesionym przez zdarzenia
podsystemu, o ktérym mowa.

faktualnie brak jest uszczegdlowiajacych materialéw pomocniczych).

Uwaga: jednostki uzyte do opisu ryzyka moga wymagacé zmian w zalezno$ci od: podsystemu, o ktérym mowa, fazy

lotu lub klasy przestrzeni.

b) llosciowe definicje dla regionu ECAC zostang opracowane, gdy wprowadzenie ESARR 2 umozliwi zgromadzenie danych
dotyczgcych incydentéw lotniczych na poziomie ECAC. Bedg one stanowié podstawe do powstania tych definiciji.





