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Rozdział 5.1 – Zasady planowania audytów i inspekcji operacyjnych

1.
Zasady ogólne
1.1
Zespół działań związanych z planowaniem oraz prowadzeniem audytów i inspekcji operacyjnych tworzy program sprawowania nadzoru operacyjnego nad lotnictwem cywilnym, który powinien być realizowany w czterech fazach:

Faza I – obejmująca planowanie audytów i inspekcji operacyjnych z określeniem ich rodzajów oraz częstotliwości w określonym cyklu czasowym. Opracowując plany audytów i inspekcji operacyjnych należy brać pod uwagę wszystkie te czynniki, które mają lub potencjalnie mogą mieć wpływ na bezpieczeństwo prowadzonych operacji lotniczych, takich jak np. intensywność prowadzonej działalności, liczba personelu, liczba i skład floty, specyfika prowadzonych operacji lotniczych, wcześniejsze oraz bieżące wskaźniki bezpieczeństwa lotów, zmiany w organizacji firmy lub jej zarządzie oraz informacje uzyskane z raportów z inspekcji na ziemi i w powietrzu (ENR, CAB, STA, APP, PRQ).

Faza II – obejmująca prowadzenie audytów i inspekcji zgodnie z zatwierdzonymi planami. Ta faza wymaga zapewnienia fachowego przeprowadzenia audytu (inspekcji) oraz dokładnego i prawidłowego zidentyfikowania oraz nazwania stwierdzonych braków i niezgodności. Jakość sporządzanych, przez inspektorów, raportów ma decydujące znaczenie dla prawidłowego wnioskowania oraz opracowania programów naprawczych.

Faza III – obejmująca analizę, zgromadzonych podczas audytów i inspekcji, informacji oraz danych, a także przetwarzanie tych danych na inne formy informacji źródłowej, takie jak np. dane statystyczne, syntetyczne, profilowe itp., które będą użyte w dalszych procesach dla poprawy bezpieczeństwa lotów oraz zwiększenia efektywności systemu certyfikacji i sprawowania bieżącego nadzoru operacyjnego. Zasadniczym celem analiz jest ustalenie, do jakich kategorii zakwalifikować raportowane zdarzenia oraz jakie są trendy i dynamika obserwowanych zjawisk. Dane syntetyczne, statystyczne i profilowe pozwalają na wnioskowanie natury ogólnej mogącej być podstawą do podejmowania działań systemowych ukierunkowanych na zmiany przepisów, norm, zasad, technik, procedur itp. W tej fazie należy wykorzystywać techniki komputerowe w postaci: baz danych, programów wspomagania zarządzania itp. 



Faza IV – obejmująca cykl działań naprawczych, których celem jest trwałe usunięcie stwierdzonych podczas audytu (inspekcji) braków, niezgodności i odstępstw od zatwierdzonych norm i praktyk. Faza ta może być zakończona dopiero po ponownym sprawdzeniu w drodze audytu lub inspekcji, czy zalecone działania naprawcze zostały przez Operatora zrealizowane. Podstawową rolę w tej fazie odgrywa inspektor prowadzący (CPM), który powinien wskazać Operatorowi, jakie działania naprawcze musi podjąć dla trwałego usunięcia stwierdzonej nieprawidłowości, a następnie sprawdzić czy Operator zrealizował założony i zatwierdzony program naprawczy. Wszelkie odstępstwa lub brak działania ze strony Operatora muszą być raportowane Dyrektorowi Departamentu Operacyjno – Lotniczego (LOL), który zobowiązany jest przedstawić Wiceprezesowi Urzędu ds. Standardów Lotniczych wnioski dotyczące dalszego trybu postępowania.

2.
Cel audytu i inspekcji operacyjnej
2.1
Zasadniczym celem audytu jest planowe, regularne badanie czy stosowane przez Operatora zasady, normy, procedury, technologie oraz dokumenty zakładowe są formalnie zatwierdzone oraz czy są one zgodne z wymaganiami odpowiednich przepisów krajowych oraz norm międzynarodowych. Audytem może być objęta cała organizacja Operatora lub tylko jej wybrane części, w zależności od potrzeb albo zakresu audytu wyznaczonego w Przewodniku procesu certyfikacji Operatora lotniczego (Druk ULC-PPC-01).

2.2
Zasadniczym celem inspekcji jest planowe lub doraźne badanie, czy ustanowione przez Operatora w dokumentach zakładowych zasady, normy, procedury, technologie są przez personel przestrzegane. Inspekcja prowadzana jest zazwyczaj na obszarze ograniczonym do zakresu podanego w odpowiednich formularzach raportów z inspekcji operacyjnych (ENR, CAB itd.).

3.
Metody planowania audytów i inspekcji operacyjnych

3.1
Audyty związane z procesami certyfikacji Operatora dla przedłużenia ważności Certyfikatu AOC planowane są w cyklu rocznym z takim wyliczeniem, aby planowana data audytu wyprzedzała o ok. 30 dni termin upływu ważności Certyfikatu AOC.

3.2
Audyty związane z procesami certyfikacji Operatora dla wydania Certyfikatu AOC po raz pierwszy, rozszerzenia zakresu wykonywanych operacji oraz dla wznowienia ważności Certyfikatu AOC planowane są na zasadach procesów doraźnych i nie powodują uzupełniania rocznego planu audytów operacyjnych.

3.3
Audyty o charakterze doraźnym, których potrzeba lub konieczność przeprowadzenia wynika z czynników bieżących, planuje się i wykonuje na zasadzie procesów doraźnych w oparciu o postanowienia rozporządzenia ministra właściwego dla spraw transportu w sprawie kontroli przestrzegania przepisów oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego (patrz PNO 3-07-00) bez konieczności uzupełniania rocznego planu audytów i inspekcji.

3.4
Przy planowaniu inspekcji operacyjnych należy uwzględnić wielkość Operatora i skalę wykonywanych przez niego operacji lotniczych. Wyróżnia się dwie metody planowania inspekcji operacyjnych:

1)
W odniesieniu do małych i średnich Operatorów, zatrudniających do 100 osób albo użytkujących statki powietrzne o maksymalnej masie do startu poniżej 5700 kg, albo wykonujących lotniczą działalność gospodarczą, których zakres działania ograniczony jest inaczej niż zarobkowy przewóz lotniczy (np. AWC), należy stosować metodę doraźnych inspekcji, bez sporządzania formalnych planów miesięcznych inspekcji. Wyznaczenie inspektorów i zakresu inspekcji należy do kompetencji właściwego Naczelnika Inspektoratu Operacyjnego (LOL-1/LOL-2). 
2)
W odniesieniu do przewoźników, których certyfikat AOC uprawnia do wykonywania operacji zarobkowego przewozu lotniczego, minimalna liczba i częstotliwość inspekcji operacyjnych w poszczególnych obszarach nie może być niższa niż określona w postanowieniach ICAO Doc. 8335 ust. 9.6.33.
3.5
Poczynając od 01.01.2001 r. zasady planowania wymaganej liczby audytów i inspekcji operacyjnych Departamentu Operacyjno-Lotniczego oparte są o matematyczny model wnioskowania statystycznego, tj. model estymacji przedziałowej oraz model testowania hipotez dla rozkładu normalnego N (0, 1) i poziomu istotności ( = 0,05.


3.6
Zalecaną metodą wyznaczania liczby inspekcji operacyjnych dla tej grupy przewoźników jest metoda statystyczna oparta o wyznaczenie i pobranie próbki reprezentatywnej dla wielkości (populacji) inspekcjonowanych obszarów działania przewoźnika (grup homogenicznych) oraz wnioskowania statystycznego w odniesieniu do całej badanej populacji z wykorzystaniem przedmiotowego modelu. Należy założyć 95% przedział zaufania.

Uwaga: W rozumieniu tego rozdziału grupą homogeniczną jest grupa osób, zjawisk, zdarzeń, obiektów lub działań, które zostały zakwalifikowane do specyficznej (jednolitej) grupy podlegającej jednej (wspólnej) procedurze badania.

3.7
Grupami homogenicznymi dla poszczególnych rodzajów inspekcji operacyjnych są:

1)
Inspekcja ENR – grupą homogeniczną dla planowania liczby inspekcji na trasie jest liczba pilotów oraz innych licencjonowanych członków załogi lotniczej. W zależności od potrzeb można dokonać dalszego podziału na grupy homogeniczne związane z flotą (typem) statku powietrznego oraz specjalnością zawodową.

2)
Inspekcja CAB – grupą homogeniczną dla planowania liczby inspekcji kabiny pasażerskiej jest liczba personelu pokładowego. Należy przy tym jednak dokonać porównania liczby inspekcji obliczonych przy użyciu tego wskaźnika z liczbą inspekcji ENR. Zalecane jest utrzymanie równowagi tych dwu rodzajów inspekcji w sposób, który pozwala wykonanie: na jednym odcinku lotu inspekcji ENR, a na odcinku powrotnym inspekcji CAB.

3)
Inspekcja APP – grupą homogeniczną dla planowania liczby inspekcji na płycie jest liczba wykonywanych przez Operatora operacji lotniczych. W zależności od potrzeb można dokonać dalszego podziału na grupy homogeniczne związane z flotą (typem) statku powietrznego.
4)
Inspekcja PRQ – grupą homogeniczną dla planowania liczby inspekcji jest liczba pilotów oraz licencjonowanych członków załogi lotniczej innych niż piloci. W zależności od potrzeb można dokonać dalszego podziału na grupy homogeniczne związane z flotą (typem) statku powietrznego lub specjalnością zawodową.
5)
Inspekcja STA – grupą homogeniczną dla planowania liczby inspekcji jest liczba placówek (baz) terenowych Operatora. W zależności od potrzeb można dokonać dalszego podziału na grupy homogeniczne związane z rozmieszczeniem geograficznym i/lub specyfiką działania.
3.8
W przypadku nowych Operatorów lub, których historia nie pozwala na zgromadzenie dostatecznej liczby wiarygodnych danych o wielkości grup homogenicznych albo w odniesieniu do Operatorów, w działalności, których zachodzą intensywne zmiany w obrębie danej grupy homogenicznej, np. wzrost lub spadek liczby pilotów, personelu pokładowego, liczby lub typów statków albo podjęcie (zaprzestanie) wykonywania określonych operacji lotniczych należy dokonać szacunku tych zmian na podstawie deklarowanych przez Operatora danych i odpowiednio do tego korygować miesięczne i półroczne plany inspekcji operacyjnych.

3.9
Wymieniane wyżej metody są wytycznymi pomocniczymi (systematyzującymi) do planowania potrzebnej liczby inspekcji operacyjnych.

3.10
Nadrzędnym celem planowania inspekcji operacyjnych jest wyznaczenie dla każdego indywidualnego Operatora takiej liczby inspekcji operacyjnych, która pozwoli uzyskać przedział ufności 95%, pozwalającą stwierdzić, że Przewoźnik ten prowadzi operacje w sposób bezpieczny i zgodny z przepisami, normami oraz ustalonymi dla nich praktykami.

4.
Zalecana liczba inspekcji w zależności od wielkości badanej populacji grupy homogenicznej (obszaru inspekcji)

	Populacja badanej grupy homogenicznej
	Próbka minimalna

	
	

	100
	33,0%

	200
	26,4%

	400
	23,1%

	500
	22,0%

	1000
	18,7%

	2000
	10,5%

	3000
	7,3%

	4000
	5,8%

	5000
	5,2%

	10000
	1,7%

	>10000
	0,3%


Uwaga: Przy populacji badanej grupy powyżej 10.000 jednostek należy zmniejszyć wielkość próbki minimalnej do 0,25% populacji tej grupy homogenicznej.


Pragmatyka postępowania podczas planowania inspekcji operacyjnych.
Krok I – załóżmy, że mamy zaplanować liczbę inspekcji operacyjnych typu ENR dla Przewoźnika Linie Lotnicze ABC na rok następny. W tym celu, na podstawie średniej arytmetycznej ze sprawozdań opracowanych przez Linie Lotnicze ABC z ostatnich trzech lat przed rozpoczęciem planowania określamy, np. liczbę zatrudnionych pilotów i przyjmujemy ją jako wielkość populacji w badanej grupie homogenicznej (inspekcje ENR). Załóżmy, że jest to 450 pilotów. 

Uwaga: W przypadku planowania inspekcji operacyjnych podmiotu rozpoczynającego lotniczą działalność gospodarczą, wielkość populacji poszczególnych grup hegemonicznych określa się w oparciu o jego pisemną deklarację. Jeżeli podmiot rozpoczyna działalność w ciągu pierwszego półrocza danego roku, Inspektorat Operacyjny Transportu Lotniczego dokonuje korekty planu na drugie półrocze. Inspekcje prowadzone w pierwszym półroczu mają charakter doraźny i nie mają wpływu na plan roczny.
Krok II – z tablicy powyżej dowiadujemy się, że dla takiej liczby pilotów (450) należy poddać inspekcji, co najmniej 23,1% pilotów (badanej populacji), co daje nam w rezultacie liczbę 110 inspekcji ENR. Dzieląc tę liczbę przez 12 miesięcy otrzymujemy w wyniku średnią liczbę inspekcji ENR, jaką należy wykonać, co miesiąc w Liniach ABC. Dla tego przypadku jest to 10 inspekcji ENR miesięcznie. Uwzględniając proporcje liczby wykonywanych operacji przez poszczególne floty statków (B-767, B-737 i EMB-170/145), dokonujemy dalszego podziału i obliczmy liczbę inspekcji jaką należy wykonać dla poszczególnych flot. W przypadku znaczących wahań sezonowych, plan inspekcji operacyjnych na dany miesiąc należy odpowiednio skorygować zwiększając liczbę inspekcji w okresach dużej aktywności.

Uwaga: Jeśli w okresie I półrocza Inspektorat Operacyjny Transportu Lotniczego otrzyma wiarygodne informacje o znaczącym wzroście lub spadku populacji danej grupy hegemonicznej w roku bieżącym, w terminie do dnia 30 czerwca Dyrektor Departamentu Operacyjno-Lotniczego przedstawia do zatwierdzenia Wiceprezesowi ds. Standardów Lotniczych korektę planu inspekcji operacyjnych na drugie półrocze tego roku.
Krok III – powiadamiamy na piśmie służby operacyjne Operatora ABC, jaka liczba inspekcji ENR będzie wykonana u niego w następnym miesiącu w poszczególnych rodzajach floty. Załóżmy, że będzie to dla poszczególnych flot np. 2 rejsy na B-767, 3 rejsy na B-737 i 5 rejsów na EMB-170/145. W piśmie powiadamiającym Linie ABC o liczbie planowanych inspekcji należy umieścić prośbę o wskazanie tych rejsów, w których Linie ABC gwarantują wolne miejsce w kabinie załogi na tzw. jump-seat dla inspektora operacyjnego ULC.

Krok IV – po otrzymaniu potwierdzenia od Linii ABC, w których rejsach gwarantuje on wolne miejsce dla inspektora operacyjnego ULC, podajemy w planie miesięcznym inspekcji operacyjnych daty inspekcji, numery rejsów (trasy) lub miejsca (porty, placówki) inspekcji oraz inne niezbędne dane (np. nazwisko dowódcy załogi i inspektora wyznaczonego do przeprowadzenia inspekcji). Należy przy tym uwzględnić, aby inspekcje tego samego obiektu (dowódcy lub portu) nie były powtarzane częściej niż co 4 miesiące. Podobnie wyznaczamy minimalne liczby inspekcji operacyjnych w pozostałych grupach homogenicznych (obszarach inspekcyjnych: ENR, CAB, APP, STA, PRQ) pobierając dane z dostępnych materiałów źródłowych, w tym z dostarczonych przez Operatora.

Krok V – miesięczny plan inspekcji operacyjnych należy wysłać do Wydziału Operacyjnego Linii ABC w celu zaplanowania w tych rejsach udziału inspektora operacyjnego ULC.

Krok VI – Realizacja planu miesięcznego jest na bieżąco monitorowana i w razie wystąpienia zakłóceń, np. z braku miejsca w kabinie lub odwołania rejsu podejmowane są środki korygujące tak, aby liczba faktycznie wykonanych inspekcji operacyjnych nie była niższa od liczby minimalnej, wyznaczonej zgodnie z powyższą procedurą i zasadami. W przypadku, kiedy wyznaczony na rejs inspektor nie może w nim uczestniczyć należy dążyć do jego zastąpienia innym inspektorem. Zastępstwo lub odwołanie inspekcji wymaga uzyskania akceptacji Dyrektora Departamentu Operacyjno-Lotniczego (LOL).
5.
Zasady planowania inspekcji SAFA
5.1
Planowanie inspekcji SAFA odbywa się w trybie planowania miesięcznego.

5.2
Przy wyznaczaniu minimalnej liczby inspekcji programu SAFA należy uwzględniać następujące czynniki:
1)
Liczbę obcych Operatorów wykonujących loty do Polski, a w szczególności przewoźników, którzy rozpoczynają loty do Polski. W tym przypadku, w pierwszym roku operacji statki takiego Operatora powinny być poddane w tym czasie, co najmniej 6 inspekcjom SAFA;
2)
Rodzaj operacji prowadzonych przez obcego Operatora do Polski – loty regularne, nieregularne, pasażerskie, pocztowe, cargo itd.;
3)
Wyniki poprzednich inspekcji SAFA przeprowadzonych przez Urząd na tych statkach lub tego samego Operatora;
4)
Informacje o danym przewoźniku uzyskane z różnych źródeł, a w szczególności:
· Bazy danych programu SAFA (CJAA);

· Decyzji władz innych państw o cofnięciu prawa wlotu otrzymanych bezpośrednio lub poprzez funkcję alarmową programu SAFA;
· Raportów z audytów programu ICAO USOAP;

· Zaleceń Zespołu Ocen Operacyjnych ECAC (ORB);

· Zaleceń Koordynatora programu SAFA (CJAA);

· Prasy codziennej i fachowej;
· Innych dostępnych źródeł.

5)
Ilość operacji wykonywanych przez obcych przewoźników do Polski;

6)
Liczbę portów, do których przylatują obce statki powietrzne w funkcji wielkości i złożoności tego ruchu.
5.3
Operatorzy, którzy przylatują do Polski doraźnie powinni być inspekcjonowani częściej, jednak ze względu na nieregularność operacji niemożliwe jest ich planowanie w cyklu miesięcznym i muszą znaleźć się w grupie inspekcji doraźnych.
5.4
Plany inspekcji są sporządzane dla Warszawy (EPWA) oraz dla Delegatur Urzędu.

5.5
W odniesieniu do Delegatur, plan ma charakter ogólny i wyznacza tylko minimalną liczbę inspekcji, jaką wskazana Delegatura ma wykonać w danym miesiącu.

5.6
W szczególnych przypadkach, plany inspekcji SAFA mogą wyznaczać szczegółowe zadania inspekcyjne ukierunkowane na określonych przewoźników lub elementy inspekcji.

5.7
Plany inspekcji SAFA są zatwierdzane przez Wiceprezesa ds. Standardów Lotniczych (LO).
5.8
Kopie planów inspekcji zleconych do wykonania w Delegaturach ULC, są przekazywane do Dyrektora Departamentu Techniki Lotniczej w celu koordynacji ich wykonania.

CELOWO

POZOSTAWIONO

PUSTE
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