<7
1 7) Urzad Lotnictwa Cywilnego

KRAJOWY PLAN
BEZPIECZENSTWA
2026-2028




Wydanie dziesiate, 30.04.2026 r.
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem
Wydziat Analiz Bezpieczenstwa Lotniczego
Urzad Lotnictwa Cywilnego

ul. Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

tel.: 22 520 75 22, e-mail: Ibb@ulc.gov.pl
www.ulc.gov.pl



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

Szanowni Panstwo,

Krajowy Plan Bezpieczenstwa na lata 2026 — 2028 (KPB 2026), stanowigcy zatqcznik do Krajowego Programu
Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwWLC), jest dziesigtq edycjqg dokumentu wskazujgcego kluczowe obszary
zagrozen w lotnictwie cywilnym Rzeczypospolitej Polskiej. Dokument ten okresla dziatania niezbedne do wdrozZenia
zarowno przez podmioty lotnicze, jak i przez organ nadzoru parnstwowego, w celu skutecznego zarzqdzania ryzykiem
i utrzymania bezpieczenrstwa na akceptowalnym poziomie.

Doswiadczenia roku 2025 potwierdzity trafnosc przyjetych priorytetow oraz wskazaty obszary wymagajqce dalszego
wzmocnienia. Dynamiczny rozwdj lotnictwa cywilnego w Polsce, zwigzany z rosngcym ruchem pasazerskim, liczbg
operacji lotniczych oraz rozwojem nowych technologii, w tym bezzatogowych statkow powietrznych, stawia przed
catym srodowiskiem lotniczym nowe wyzwania. Jednoczesnie zmieniajgce sie otoczenie miedzynarodowe, w tym
aktualizacje Europejskiego Planu Bezpieczeristwa Lotniczego (EPAS) oraz wymogi ICAO zawarte w Zatqczniku 19,
wymagajq ciggtego dostosowywania dziatanr do najwyzszych standarddéw bezpieczeristwa.

Krajowy Plan Bezpieczeristwa 2026 aktualizuje i rozwija cele poprzedniej edycji, koncentrujgc sie na najistotniejszych
zagrozeniach identyfikowanych na podstawie analizy zgtoszenr do bazy ECCAIRS, danych z monitorowania
wskaznikow bezpieczeristwa (SPI) oraz kwestii wskazanych w aktualnym EPAS. Dokument opiera sie na koncepcji
zarzgdzania ryzykiem, obejmujqgcej identyfikacje zagrozen, ich ocene oraz wdrozZenie dziatar tagodzqcych ryzyko.

W roku 2026 szczegdlny nacisk zostanie pofozony na:

— wzmocnienie nadzoru nad systemami zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS) w podmiotach lotniczych
z uwzglednieniem przepiséw w zakresie systemu bezpieczeristwa informacji (Part-IS);
— zarzqdzanie ryzykiem zwiqzanym z aktywnosciq zwierzqt, w tym ze szczegdlnym uwzglednieniem ptakéw
w rejonach lotnisk;
— poprawe bezpieczeristwa operacji na lotniskach i w przestrzeni powietrznej w warunkach rosngcego ruchu;
— rozwdj kultury bezpieczeristwa i promowanie zasad kultury sprawiedliwego traktowania (Just Culture);
— dalsze doskonalenie proceséw raportowania zdarzen lotniczych oraz analizy danych bezpieczeristwa.

Realizacja zadar okreslonych w niniejszym Planie pozostaje priorytetem dla wszystkich uczestnikéw systemu
lotnictwa cywilnego — operatordw lotniczych, zarzgdzajgcych lotniskami, dostawcdw stuzb ruchu lotniczego,
organizacji obstugowych, podmiotdw szkolenia lotniczego oraz organu nadzoru. Tylko wspdine, skoordynowane
dziatania pozwolg na utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczeristwa lotow w Rzeczypospolitej Polskiej oraz
spetnienie zobowiqgzan miedzynarodowych.

Julian Rotter

Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Wprowadzenie

Krajowy Plan Bezpieczenstwa jest dokumentem planistycznym zawierajgcym gtéwne dziatania w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem lotniczym na poziomie krajowym. Plan ten wymienia obszary zagrozen oraz zidentyfikowane
problemy w kontekscie bezpieczeristwa lotniczego, okresla cele, zadania oraz inicjatywy na rzecz jego poprawy.

Krajowy Plan Bezpieczenstwa na lata 2026 — 2028 (dalej zwany ,,KPB 2026”), stanowigcy zatgcznik do Krajowego
Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwanego ,,KPBwWLC”) jest dziesigtg edycjg tego dokumentu.

KPB jest narzedziem opartym na koncepcji zarzgdzania ryzykiem, a wiec na identyfikacji zagrozen, ocenie
powigzanego z nimi ryzyka oraz dziataniach fagodzacych to ryzyko.

Rozdziat 1. Odniesienie do dokumentéw na poziomie miedzynarodowym
i europejskim

1.1 Global Aviation Safety Plan

Globalny Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (GASP — Global Aviation Safety Plan) to dokument opracowany

i opublikowany przez ICAO. Zawiera cele wspierajgce poprawe swiatowego poziomu bezpieczedstwa w lotnictwie
cywilnym. Sg to m.in. ciggta redukcja zagrozen bezpieczenstwa operacyjnego, wzmacnianie zdolnosci panstw

w zakresie nadzoru nad bezpieczeristwem poprzez wdrozenie skutecznych Krajowych Programéw Bezpieczenstwa
(SSP — State Safety Programmes) oraz rozwdj wspotpracy na poziomie regionalnym w celu poprawy bezpieczenstwa.
GASP identyfikuje tez rodzaje zdarzen lotniczych o najwyzszym poziomie ryzyka (Global high-risk categories of
occurrences), ktére powinny by¢ uwzglednione w planach bezpieczenstwa lotniczego na poziomie regionalnym

i krajowym.

1.2 Regional Aviation Safety Plan

Analogicznie do Globalnego Planu Bezpieczenstwa Lotniczego, dotyczacego catego Swiata, Regionalny Plan
Bezpieczenstwa Lotniczego (RASP — Regional Aviation Safety Plan) jest gtdwnym dokumentem wskazujgcym dziatania
na poziomie regionalnym (w rozumieniu ICAQ), ktdry zawiera strategiczne kierunki zarzadzania bezpieczenstwem
lotniczym. Sugerujg one wszystkim zainteresowanym stronom, na jakie cele rézne podmioty regionalne
zaangazowane w zarzadzanie bezpieczenstwem lotniczym powinny kierowac uwage i zasoby przez najblizsze lata.
RASP pozwala na wzajemne wsparcie regionalne oraz koordynacje inicjatyw majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa w regionie ICAO. Regionalne Grupy ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (RASG — Regional Aviation Safety
Groups) sg gtéwnymi forami planowania i wdrazania inicjatyw na rzecz poprawy bezpieczenstwa (SEI — Safety
enhancement initiative) na poziomie regionalnym. Sg réwniez odpowiedzialne za opracowanie i wdrozenie RASP.
Krajowy Plan Bezpieczenistwa (NASP — National Aviation Safety Plans wg terminologii EASA; SPAS — State Plan for
Aviation Safety wg terminologii ICAO) kazdego paristwa w regionie powinien by¢ dostosowany i skoordynowany

z RASP oraz innymi dziataniami majgcymi na celu poprawe bezpieczenistwa lotniczego. EUR RASP sktada sie z czesci
dotyczacej celdw strategicznych dla regionu (Strategic Priorities) oraz sposobu monitorowania ich realizacji (Volume
1) i czeSci, w ktdrej znajdujg sie zadania do realizacji przez wskazanych adresatow.

Rodzaje zadan w RASP Volume II:
¢ Rulemaking Tasks (RMTs) — majg na celu doprowadzenie do powstania nowych lub zmienionych regulacji,
jednak zwigzane z nimi prace zwykle nie ograniczajg sie do opracowywania przepiséw. W zaleznosci od
zakresu i poruszanych kwestii, projekt tworzenia przepisdéw moze rowniez obejmowac dziatania wspierajgce
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wdrazanie, takie jak organizacja konferencji, warsztatéw czy tworzenie baz FAQ (Frequently Asked
Questions). RMTs mogg by¢ rdwniez wspierane przez zadania promujace bezpieczenstwo.

W przypadku panstw cztonkowskich EASA dziatania RMT sg wtasnoscig EASA. W przypadku innych panistw
regionu europejskiego ICAO dziatania nalezg do kompetencji poszczegdlnych panistw lub grup utworzonych
przez ICAO w celu ustanowienia wspélnych przepisdw.

Safety Promotion Tasks (SPTs) — mogg nalezeé¢ do panistw, podmiotdéw lotniczych lub innych
zainteresowanych stron i obejmowac szkolenia w zakresie bezpieczeristwa, podnoszenie
Swiadomosci/edukacje i rozpowszechnianie informacji istotnych dla bezpieczenstwa, aby pozytywnie
wptyna¢ lub zmieni¢ indywidualne zachowania, majac na celu osiggniecie wczesniej okreslonych celéw
w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. SPTs moga réwniez zajmowac sie bezpieczenstwem systemowym,
takim jak utrzymywanie skutecznego nadzoru, efektywne wdrazanie krajowych programéw i planéw
bezpieczenstwa, a takze kwestiami bezpieczeristwa operacyjnego okreslonymi w procesie zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa, priorytetami bezpieczeristwa okreslonymi w GASP lub w ramach proceséw
standaryzacji EASA lub USOAP ICAO.

Safety Management Tasks (SMTs) — nowy typ zadan — dotyczg zadan zwigzanych z zarzgdzaniem
bezpieczenstwem na poziomie krajowym, ktdre nie wymagaja tworzenia nowych przepiséw (rulemaking),
tylko ich skutecznego wdrazania poprzez ewolucje krajowych planéw bezpieczenstwa (NASPs), rozwdj
krajowych polityk bezpieczeristwa, ukierunkowane dziatania w zakresie nadzoru nad bezpieczenstwem czy
bardziej efektywne procesy analizy danych.

SMTs majg na celu wzmocnienie zdolnosci zarzgdzania bezpieczenstwem panstw, w tym nadzoru nad
bezpieczenstwem oraz badania wypadkdw i powaznych incydentéw, koncentrujac sie przede wszystkim na
CE-3, CE-4 i CE-5 (patrz punkt 1.3 ) oraz zdolnosci zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa panstwa (patrz
Rozdziat 3.3 Zatacznika 19).

Dla panistw cztonkowskich EASA odpowiadajgce dziatania w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego
(EPAS — European Plan for Aviation Safety) sg okreslane jako MSTs.

Niektére dziatania SMT zalezg od powigzanych dziatan RMT, inne wymagajg wtasciwej koordynacji z innymi
organami panstwa, takimi jak wfadze lotnictwa wojskowego czy organy wymiaru sprawiedliwosci. SMT moze
by¢ rowniez wspierane przez dedykowane zadanie z zakresu promocji bezpieczenstwa (SPT).

Elementy krytyczne (CE) krajowego systemu nadzoru nad bezpieczenstwem (SSO)

ICAO zdefiniowato osiem Elementéw krytycznych (Critical Elements) Krajowego Systemu Nadzoru nad

Bezpieczenstwem (SSO — State Safety Oversight), ktdre pozwalajg panstwu na wypetnianie swoich zobowigzan

zwigzanych ze sprawowaniem nadzoru nad bezpieczeistwem. Majg one zastosowanie odpowiednio, do organéw

wykonujgcych funkcje nadzoru nad bezpieczeistwem, a takze do organdw prowadzacych badania wypadkéw

i incydentéw lub wykonujgcych inne dziatania panstwa w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem. Wytyczne

dotyczace krytycznych elementéw (CE) zawarte sg w Zatgczniku 19 konwencji chicagowskiej, dodatek 1 — Elementy

krytyczne (CE) Krajowego systemu nadzoru nad bezpieczenstwem (SSO).
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Rysunek 1. Elementy krytyczne (CE) ICAO.

Na poziomie europejskim ICAO European Aviation System Planning Group (EASPG) jest zaangazowana w skuteczne
wdrozenie powyzszych osmiu elementdéw krytycznych we wszystkich paistwach regionu, jako czes¢ ogdlnych
obowigzkéw w zakresie nadzoru nad bezpieczenstwem.

Dziatania ICAO, majace na celu pomiar skutecznego wdrozenia osmiu krytycznych elementéw (CE) indywidualnych
systemow nadzoru bezpieczenstwa panstw, w ramach Programu Audytu Nadzoru Bezpieczenstwa ICAO (USOAP),
zaowocowaty nastepujgcymi wynikami, skompilowanymi jako srednia dla catego regionu europejskiego oraz Polski:
El by Critical Element (CE)
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Wykres 1. Wyniki skutecznego wdrozenia (El) elementow krytycznych w Polsce i regionie EUR ICAO, Zrédto: USOAP CMA, stan na 07.04.2026 r.
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Wykres 2. Poziom skutecznego wdrozenia elementow krytycznych dla poszczegdlnych obszaréw?, zrédto: USOAP CMA, stan na 07.04.2026 r.

1 Osiem obszaréw audytu w ramach USOAP, czyli: legislacja i przepisy lotnicze (LEG), organizacja lotnictwa cywilnego (ORG), licencje
i szkolenie personelu (PEL), operacje lotnicze (OPS), zdatnos¢ do lotu statkéw powietrznych (AIR), badanie wypadkéw i incydentéw lotniczych
(AIG), stuzby zeglugi powietrznej (ANS), lotniska i urzadzenia naziemne Aerodromes and ground aids (AGA).
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Niektére stabsze wyniki w okreslonym krytycznym elemencie (CE) systemu nadzoru bezpieczenstwa sg wspodlne dla
wiekszosci panistw regionu i zostaty uznane za kwestie priorytetowe jako regionalne problemy bezpieczenstwa

w EUR RASP ze wzgledu na ich wptyw na zdolno$¢ panstw do wypetniania obowigzkéw w zakresie nadzoru nad
bezpieczenstwem lotniczym, co ma konsekwencje dla catego regionu.

1.4 European Plan for Aviation Safety

Europejski Plan Bezpieczenistwa Lotniczego stanowi regionalny plan bezpieczenstwa lotniczego dla panistw
cztonkowskich EASA. Okresla priorytety strategiczne i gtdwne zagrozenia majace wptyw na europejski system
lotnictwa oraz dziatania niezbedne do ograniczenia tych zagrozen. Plan ten stanowi integralng czes¢ programu prac
EASA i jest opracowywany przez EASA w Scistej wspdtpracy z paristwami cztonkowskimi i branzg lotniczg. Gtéwnym
celem EPAS jest ciggta poprawa bezpieczenstwa lotniczego i ochrona srodowiska w catej Europie, przy jednoczesnym
zapewnieniu réwnych szans, a takze skutecznosci/proporcjonalnosci w procesach regulacyjnych. Aspiracyjnym celem
EPAS w zakresie bezpieczeristwa jest osiggniecie statej poprawy bezpieczenstwa w rozwijajgcej sie branzy lotnicze;j.

EPAS sktada sie z trzech czesci: Volume | ustala priorytety strategiczne, Volume Il okresla dziatania dla Agencji oraz
panstw cztonkowskich, natomiast Volume Il zawiera portfolia ryzyk bezpieczerstwa. Druga i trzecia czes¢
Europejskiego Planu Bezpieczenstwa Lotniczego podlega corocznej aktualizacji.

Konsultacje EPAS z panstwami cztonkowskimi odbywajg sie w ramach spotkan Member States’ Advisory Body (MAB)
oraz Technical Bodies (TeBs): ADR TeB, ATM ANS TeB, Air Crew TeB, Air OPS TeB oraz SM TeB. Safety Management
TeB jest szczegdlnie istotny dla EPAS — jest to forum, ktére doradza panstwom cztonkowskim we wdrazaniu

i utrzymywaniu ich krajowych programéw i planéw bezpieczenstwa poprzez wymiane informacji i rozwigzywanie
problemdw zwigzanych z implementacjg; wnosi wktad i przekazuje informacje zwrotne na temat wdrazania EPAS

w odniesieniu do kwestii systemowych; przedstawia EASA/KE zalecenia dotyczace dziatai niezbednych do wspierania
wdrazania krajowych programéw/plandw bezpieczenstwa.

ICAO SARPS & Safety Rec. & EU Institutions EU Bilateral EASA EASA EASA Individual
PANS amend. Safety Issues ATM Master Plan Partners Advisory Bodies Standardisation Evaluations Candidates

‘ ad-hoc action |- cunsn\ldatllclm & eligibility }—’| feedback to initiator
. ) verification L J

l -

scoping & prioritisation

In-depth
analysis ?

perform

propose a set of actions
| assessment

’ | define action

AB consultation

lid

- — : action & | validate actions (BIS) &
allocate resources allocate resources

compile initial draft |<
EPAS Vol. Il

AB consultation

v

comment analysis & validation of resource
disposition allocation
" create final draft EPAS Vol. lI |
& submit to MB
A

‘ final editing & publication |

Rysunek 2. Schemat aktualizacji EPAS, zZrédto: EASA.



Konsultacje z interesariuszami odbywajg sie w ramach Stakeholder Advisory Body (SAB), Communities (COMMs) oraz
Activity Groups (AGs) w poszczegdlnych obszarach: ADR.COMM, ATM/ANS.COMM, CA.COMM (operatorzy CAT),
D.COMM (bezzatogowe statki powietrzne), GA.COMM (General Aviation) oraz R.COMM ($migtowce).

Dodatkowo, poprzez formularz “Candidate Issue Identification form” dostepny na stronie internetowej EASA, istnieje

mozliwos¢ zgtaszania ,kandydatéw” — zagadnien zwigzanych z bezpieczeristwem (zagrozen, wyzwan, probleméw)
wraz z uzasadnieniem oraz propozycjg dziatan, jakie EASA mogtaby podjgé poprzez umieszczenie zagadnienia
w EPAS.

Rodzaje zadan w EPAS Volume II:
¢ Rulemaking tasks (RMTs) — opracowanie projektéw/propozycji zmian legislacyjnych.

¢ Implementation support tasks (ISTs) — inicjatywy, ktorych celem jest pomagac spotecznosci lotniczej
we wdrazaniu nowych lub zmienionych regulacji EASA, materiatéw doradczych i innych projektéw
uwzglednionych w EPAS.

e Research projects (RES) — projekty badawcze zwigzane z innowacjami i/lub wydajnoscig, majgce na celu
wspieranie bezpiecznej integracji nowych technologii i koncepcji lub pomiaru poprawy
efektywnosci/wydajnosci w sektorze lotniczym.

e Evaluation tasks (EVTs) — wykorzystuje sie do oceny, czy istniejgce przepisy lotnicze i powigzane inicjatywy
(np. SPT) przynosza oczekiwane rezultaty przy minimalnych kosztach.

e Safety promotion tasks (SPTs) — obejmujg tworzenie materiatow doradczych, szkolen i podnoszenie
Swiadomosci w zakresie bezpieczenstwa. Mogg obejmowac przewodniki, filmy wideo i teksty do
wykorzystania na stronach internetowych i w mediach (drukowanych, spotecznosciowych).

e Member State tasks (MSTs) — dziatania, ktorych wiascicielem sg panstwa cztonkowskie i ktére nalezy
uwzgledni¢ w Krajowym Planie Bezpieczenstwa wraz z gtéwnymi ryzykami zidentyfikowanymi w EPAS
istotnymi dla panstwa, zgodnie z wymogami artykutu 8 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/11392. MSTs moga wynikac z zagrozen zidentyfikowanych w obszarze systemowym lub operacyjnym.
Problemy systemowe dotyczg gtdwnie: utrzymania skutecznych zdolnosci nadzorczych jako integralnej czesci
KPBwWLC, podnoszenia skutecznosci zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa lotniczego i planowania
dziatan w zakresie bezpieczenstwa na poziomie parstwa.

Kwestie bezpieczenstwa operacyjnego sg zidentyfikowane w ramach europejskiego procesu zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa (EPAS Volume Ill). MSTs mogg réwniez dotyczy¢ priorytetdw bezpieczenstwa zidentyfikowanych
w GASP lub w procesie standaryzacji EASA. Mogg mie¢ forme ciggtego monitorowania podstawowych zagrozen
bezpieczenstwa oraz regularnego monitorowania postepdéw panstw cztonkowskich w tym zakresie.

Realizacja MSTs jest oceniana na podstawie ankiety, ktérg panstwa cztonkowskie raz do roku wypetniajg i przekazuja
do EASA, oraz podczas inspekcji standaryzacyjnych. W przypadku zadan, ktére nie majg zastosowania w danym kraju,
zadan nie umieszcza sie w Krajowym Planie Bezpieczenstwa (a w ankiecie dla EASA przekazuje sie odpowiednie
uzasadnienie).

2 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
i2014/53/UE, a takze uchylajacego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady
(EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz. UE L 212 2 22.08.2018, str. 1, z pdzn. zm.), zwane ,rozporzagdzeniem bazowym”.
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https://www.easa.europa.eu/en/rulemaking-proposal-candidate-issue-identification-form

Gtowne zmiany w EPAS 2026 w stosunku do poprzedniego wydania w podziale na poszczegdéine tomy (Volumes)

to:

Volume | Strategic Priorities (Priorytety strategiczne) z edycji 2023-2025 zostat przedtuzony do korica 2026 r.
za pomocg addendum (uzupetnienia), ze wzgledu na trwajacy kompleksowy przeglad EPAS (petna rewizja
oczekiwana jest pod koniec 2026 r. wraz z wydaniem EPAS 2027).

Wprowadzono 3 nowe priorytety strategiczne:
— technologie big data do wsparcia zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa w UE,
— uproszczenie przepiséw (Rules simplification),
— wdrozenie ram SES 2+ (Single European Sky).

Zaktualizowano dotychczasowe priorytety, w tym m. in.:
— w obszarze GA wprowadzenie programu GA Flightpath 2030+ w celu wzmocnienia kultury
bezpieczenstwa i zrdwnowazonego wzrostu sektora General Aviation.
— zmiany w priorytetach operacyjnych, m.in. wieksze uwzglednienie ryzyka wtargnie¢ na droge
startowg (RI) oraz wsparcia dla przejscia na Performance-Based Navigation (PBN).

Volume Il EPAS Actions (Dziatania/zadania EPAS) zawiera 129 dziatar, w tym 15 nowych (12 RMTs,
3 ISTs). Za ukoniczone uznano 31 dziatan (1 IST, 13 RESs, 5 RMTs, 7 SPTs oraz 5 MSTs). Realizacja MSTs zostata
uwzgledniona przy aktualizacji KPB 2026 i dotyczy:

— MST.0001 Member States to give priority to the work on SSPs,

— MST.0032 Oversight capabilities/focus areas,

— MST.0035 Oversight capabilities/focus area: fraud cases in Part-147,

— MST.0036 PPL/LAPL learning objectives in the ‘Meteorological Information’ part of the PPL/LAPL

syllabus,
— MST.0040 Safety and security reporting coordination mechanism.

Nowe dziatania skupiajg sie przede wszystkim na wsparciu nowych priorytetéw z Volume | (big data,
uproszczenie przepiséw, SES 2+). Dodatkowo zaktualizowano terminy realizacji zadan rulemaking (RMT),
usunieto/zawieszono niektére dziatania, by potozy¢ wiekszy nacisk na efektywnos¢ i proporcjonalnosé.

Volume Il Safety Risk Portfolios (Portfolia ryzyk bezpieczeristwa) zostat zaktualizowany zgodnie z cyklicznym
procesem EASA Safety Risk Management (SRM) we wspédtpracy z panistwami cztonkowskimi i przemystem.
Dodano 2 nowe safety issues (zagadnienia/problemy bezpieczenstwa):

— In-flight fires in inaccessible areas (pozary w niedostepnych obszarach statku powietrznego podczas
lotu).

— Out-of-spec synthetic aviation turbine fuels (SATF) in operations (paliwa syntetyczne do lotniczych
silnikow turbinowych niespetniajgce wymaganych specyfikacji jakosciowych i technicznych).

Zaktualizowano powigzania safety issues z kluczowymi obszarami ryzyka (Appendix A) oraz z dziataniami
z Volume Il (Appendix B). Ogotem Portfolio Ryzyk Bezpieczenistwa na rok 2026 obejmuje 130 zagadnien.
Sposrdd nich 70 zostato uznanych za wymagajgce dalszej oceny w celu okreslenia najlepszego dziatania
ograniczajgcego ryzyko lub dziatania takie sg planowane/wdrazane przy uzyciu dziatan EPAS.

Safety issues sg pogrupowane wedtug domen, poniewaz kazdy obszar ma swoje specyficzne cechy i wymaga
specjalistycznej wiedzy w ramach procesu zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa (SRM — Safety Risk
Management): kwestie systemowe i koniunkturalne (zmienne), czynnik ludzki/wydajno$¢ cztowieka (HF/HP),
komercyjny transport lotniczy — samoloty (CAT A), wiroptaty (CAT, SPO, NCO), operacje niekomercyjne —
mate samoloty (NCO), szybowce, balony, zdatnos¢ do lotu, zarzgdzanie ruchem lotniczym/stuzby zeglugi
powietrznej (ATM/ANS), lotniska i obstuga naziemna.
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10 kluczowych obszardw ryzyka (Airborne collision, Aircraft upset, Collision on runway, Excursion, Fire,

smoke and pressurisation, Ground damage, Obstacle collision in flight, Terrain collision, Other injuries,

Security) i ich powigzanie z safety issues przedstawiono w Zatgczniku A do Vol. Ill.

Safety issues o wyzszym ryzyku w unijnym systemie lotniczym, czyli 20 najwazniejszych miedzydomenowych

zagadnien bezpieczenstwa EASA wylicza zgodnie z SIPI (metodyka oceny ryzyka). Poniewaz metoda SIPI jest

stosowana w sposdb strukturalny i spéjny dla safety issues z grup ,,systemic” oraz ,hazards in a context” ze

wszystkich domen, zapewnia ona perspektywe miedzydomenowg wyzszych ryzyk bezpieczenstwa,

niezaleznie od etapu SRM, na ktérym obecnie sie znajduja.

0Od 2026 r. do top 20 weszto 9 safety issues, wyrdznionych na szaro w tabeli ponizej. Gtdwnym powodem jest

aktualizacja metody SIPI oraz fakt, ze contributing safety issues (przyczyniajgce sie zagadnienia/problemy

bezpieczenstwa) nie sg juz oceniane metodg SIPI.

Tabela 1. 20 Safety Issues o wyzszym ryzyku, o charakterze miedzydomenowym, pogrupowanych wedtug rodzaju (wszystkie statusy), Zrédto:
EASA EPAS 2026, Vol. Ill.

e e T S

CATA 51-0034  Impact of GNSS interference on civil aviation operations  MITIGATE/DEFINE
Airworthiness  51-9012 Oxygen-fed fire in the flight deck © ASSESS/QUEUED
CAT A ' SI-0060  Out-of-spec synthetic aviation turbine fuels (SATE)in ~ ASSESS/ACTIVE
_ _ operations _
CATA 51-0007  Approach path management MITIGATE/DEFINE
ATM/ANS 512006 Inappropriate clearance/instructions in relation to . ASSESS/ACTIVE
. _ _runway operations _
E CAT A 51-0001  Icing in flight MITIGATE/
S IMPLEMENT
: CAT A 51-0015  Entry of aircraft performance data MITIGATE/
P _ . ~ IMPLEMENT
"o CAT A 51-0037  Mishandling of non-precision approaches due to ASSESS/QUEUED
E _ _erosion of piloting skills _
e CAT A 51-0003  Adverse weather encounters (turbulence, hail, ightning, ice) ~ ASSESS/QUEUED
I
ATM/ANS SI-2007  Landing/take-off/crossing without a clearance ASSESS/ACTIVE
CAT A 1 51-0035  False or disrupted instrument landing system (ILS) signal ~ ASSESS/QUEUED
capture
ATM/ANS 512004  Level bust ASSESS/QUEUED
Airworthiness  $1-9011  In-flight fire in inaccessible areas ~ MITIGATE/DEFINE
Systemic and 515530 Errors of civil aircraft identification by ground military . MOMITOR/PASSIVE
conjunctural forces and airborne assets outside the conflict zone
Airworthiness  51-9005  Outdated certification bases established for major MITIGATE/
changes to type certificates IMPLEMENT
Airworthiness 5119003 Insufficient consideration of flight crew human factors in MITIGATE/
the continued airworthiness process of the type design IMPLEMENT
KY) HF/HP 51-3001  Inadequate evaluation of organisational and safety ASSESS/QUEUED
E culture due to insufficient leadership competence and/
= _ ~or commitment to HF/HP principles _
A Airworthiness 519001  Inadequate management of repetitive defects MITIGATE/DEFINE
HF/HP 51-3012  Lack of accessible and trusted staff support for well- ASSESS/ACTIVE
_ _ being and fitness for duty _
Airworthiness  51-9006  Shortcomings in design and maintenance instructions ASSESS/ACTIVE

resulting in maintenance errors
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Rozdziat 2. Struktura KPB

Krajowy Plan Bezpieczenstwa (KPB) dla Rzeczpospolitej Polskiej opiera sie na danych z dokumentéw na poziomie
miedzynarodowym oraz regionalnym, o ktérych mowa powyzej oraz danych z krajowego systemu zgtaszania zdarzen
i innych Zrédet identyfikacji zagrozen opisanych w punkcie 4.1 niniejszego dokumentu.

KPB sktada sie z czesci informacyjnej (wprowadzenia), rejestru zagrozen operacyjnych (Czes¢ A) oraz listy wyzwan
systemowych i organizacyjnych (Czesé B). W zatgcznikach znajdujg sie dziatania podejmowane w celu fagodzenia
ryzyka (Zatacznik 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — do Czesci A i B) oraz wyniki monitorowania obszaru zagrozen
operacyjnych — wskazniki poziomu bezpieczenstwa (SPIs) wskazane dla ULC (Zatgcznik 2 do KPB ,,Zatgcznik 2 Wyniki
monitorowania”). Wskazniki poziomu bezpieczeristwa (SPIs) raportowane przez wskazane podmioty sg publikowane
w formie zagregowane] kwartalnie w zatgcznikach A, B, C, D. Na koricu dokumentu gtéwnego KPB znajduje sie
wyjasnienie stosowanych pojec (,,Stownik skrotéw i akronimow”), kategorii zdarzen lotniczych, jak réwniez spis tabel,
rysunkow oraz wykresow.

Stowniczek pojec
i skrotow stosowanych
w KPB

Krajowy Plan

Bezpieczenstwa

W dren Czesé A Eeee
prowaazenie Wyzwania

systemowe
i organizacyjne

Rejestr zagrozen —
obszar operacyjny

Kontekst operacyjny

Zataczniki A, B,C,D

Wyniki monitorowania
wskaznikéw dla
podmiotéw lotniczych

Zalacznik 2 Zatacznik 1

Wyniki
monitorowania

Zatacznik 1

Rejestr zadan
Cze$¢ B

Rejestr zadan
Cze$¢ A

Zatacznik A

SPIs za |
kwartat

Zatacznik B Zatgcznik C Zatacznik D

SPIs za ll SPIs za lll SPIs za IV
kwartat kwartat kwartat

Rysunek 3. Schemat struktury KPB, opracowanie wtasne ULC.

Przy kazdym zagrozeniu oraz wyzwaniu znajduje sie informacja, dlaczego obszar ten zostat wskazany, jaki jest cel
podejmowanych dziatan oraz jakie zadania s3 w zwigzku z nim realizowane (odniesienie do Zatgcznika 1). Opisano tez
sposdb monitorowania obszaru (wskazniki poziomu bezpieczenstwa — dla ULC oraz dla podmiotéw lotniczych) wraz

z informacja na temat powigzania z problematyka wskazang w ICAO GASP, RASP EUR oraz EASA EPAS (jesli dotyczy).
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A. Zagrozenia — obszar operacyjny B. Wyzwania systemowe
i organizacyjne

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Co jest celem dziatan?

Co jest celem dziatan?

Zadania realizowane w ramach zarzadzania

zagrozeniem Zadania realizowane w ramach zarzadzania

zagrozeniem

Przyjety sposéb monitorowania

SPIs — Podmioty Przyjety spos6b monitorowania
SPIs — ULC

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

Rysunek 4. Schemat opisu zidentyfikowanych zagrozen i wyzwan, opracowanie wtasne ULC.

Zatacznik 1 do KPB ,,Rejestr zadan” zawiera liste zadan profilaktycznych/zapobiegawczych/tagodzacych ryzyko
w odniesieniu do zagrozen operacyjnych (Czes¢ A) oraz wyzwan systemowo-organizacyjnych (Czes¢ B). Rodzaje
zadan w KPB oparte sg na nazewnictwie stosowanym w planach regionalnych (RASP, EPAS):
e Rulemaking (RM) — zmiany w przepisach, zadania zwigzane z inicjowaniem i opracowywaniem propozycji
i projektéw zmian do przepiséw prawa polskiego.
e Safety Promotion (SP) — promocja bezpieczenstwa, przygotowywanie wtasnych oraz promowanie
i dystrybucja materiatéw przygotowanych przez EASA w ramach EPAS SPTs.
e Research/Study (RES) — dodatkowe analizy i badania, w tym ocena nowych zagrozen i lub propozycji nowych
zagrozen i problemdw bezpieczenstwa pod katem umieszczenia ich/utrzymania w KPB.
e Focused Oversight (FO) — szczegdlny nadzér, zadania realizowane w ramach nadzoru biezgcego nad
podmiotami lotniczymi, w tym weryfikacja wdrozenia obowigzkdéw wynikajgcych z KPB.

Status realizacji zadan wskazanych w Zataczniku 1 do KPB ,,Rejestr zadan” oznaczony jest odpowiednim kolorem.
Zastosowano podziat na:

e Zadania nowe (pierwszy raz w KPB/zmodyfikowane w odniesieniu do poprzedniej edycji) — kolor

e Zadania w trakcie realizacji/realizowane cyklicznie — kolor

e Zadania zrealizowane/zakonczone lub prowadzone w ramach biezgcego nadzoru — kolor

Kolumna ,Termin realizacji” zawiera informacje z doktadnoscig co do kwartatu danego roku (np. ,4Q 2026” oznacza
czwarty kwartat 2026 roku, czyli okres miedzy 1 pazdziernika a 31 grudnia 2026 roku) — w przypadku zadan

realizowanych jednorazowo lub informacje ,,Proces cykliczny” — w przypadku zadan realizowanych w trybie ciggtym,
co roku.

Podmioty wskazane do realizacji poszczegdlnych zadan wymienione sg w tabelach z zagrozeniami/wyzwaniami
(w czesci ,Przyjety sposdb monitorowania”) oraz w Zatgczniku 1 ,,Rejestr zadan” jako podmiot odpowiedzialny za
realizacje danego zadania. Wéréd ww. podmiotéw znajdujg sie:

e ULC-Prezes Urzedu; e ATM - Instytucje zapewniajace stuzby
e ADR - Zarzadzajacy lotniskami; zarzadzania ruchem lotniczym;

e ATO - Organizacje szkolenia lotniczego; e AHAC - Organizacje obstugi naziemnej;
e OPS — Operatorzy lotniczy; e CAMO - Organizacje zarzadzania ciggfa

zdatnoscia do lotu.
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Rozdziat 3. Odpowiedzialno$¢ za wdrazanie, aktualizacje i monitorowanie
realizacji dziatan z KPB

3.1. Poziom krajowy

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w zwigzku z realizacjg zadan wynikajacych z art. 21 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz. U. z 2025 r. poz. 1431 i 1668 oraz z 2026 r. poz. 176), zwana dalej ,ustawg — Prawo lotnicze”,
odpowiada za nadzorowanie przestrzegania przepisdw w zakresie lotnictwa cywilnego, w tym wdrazania zapisow
Zatacznika 19 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Dz.U. 1959 nr 35 poz. 212, z pézn. zm.), ktory
opisuje sposéb zarzadzania bezpieczernstwem na poziomie krajowym. Krajowy Plan Bezpieczenstwa jako zatgcznik do
Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym jest waznym narzedziem realizacji ww. zadania.

3.2. Poziom ULC

W ramach Urzedu Lotnictwa Cywilnego, za koordynacje dziatan zwigzanych z funkcjonowaniem KBP odpowiada
Departament Zarzadzania Bezpieczenstwem (LBB). Udziat w pracach nad dokumentem biorg wszystkie
Departamenty ULC w zakresie swoich kompetencji i wiedzy eksperckiej w poszczegdlnych obszarach.

Kluczowa role w procesie zarzadzania bezpieczeristwem na poziomie krajowym maja:

— Zesp6ét ds. wdrozenia i aktualizacji Krajowego Programu Bezpieczerstwa Lotniczego oraz Krajowego Planu
Bezpieczenstwa (dalej zwany ,Zespotem SSP”) w sktad, ktérego wchodzg przedstawiciele Departamentow
merytorycznych ULC, przedstawiciele PKBWL oraz innych instytucji i organdw panstwa wiasciwych
w sprawach lotnictwa, (w tym organdw, ktérym podlega lotnictwo wojskowe, panstwowe, stuzby
poszukiwania i ratownictwa lotniczego oraz stuzby meteorologiczne dla lotnictwa);

— Zespot Bezpieczenstwa Lotniczego (dalej zwany ,,ZBL”), ktory petni funkcje Komisji ds. przegladu
bezpieczenstwa (SRB — Safety Review Board) w rozumieniu Podrecznika Zarzgdzania Bezpieczeristwem ICAO
Doc 9859. W sktad ZBL wchodzg przedstawiciele Kierownictwa ULC, a przewodniczy mu Prezes ULC.

Udziat i role poszczegdlnych Departamentéw oraz Zespotéw pokazuje ponizszy schemat:

Zespot SSP

¢ konsultacje ZBL
z ekspertami

LBB

e zbieranie informacji

Departamenty ULC
¢ analiza danych

* przekazywanie
informacji zwigznych
z bezpieczeristwem

e zgtaszanie zagrozen

¢ przekazywanie
danych z nadzoru

® przygotowanie
propozycji rejestru
zagrozen

e aktualizacja
zapisow

® przygotowanie
propozycji dziatan
oraz SPIs

z obszarow

» weryfikacja propozycji
LBB w zakresie POR

» weryfikacja/akceptacja
proponowanych zmian

e zgtaszanie propozycji
zmian do KPB

Rysunek 5. Schemat procesu aktualizacji KPB na poziomie ULC, opracowanie wfasne ULC.

eweryfikacja/akceptacj
a rejestru zagrozen
(PPB)

¢ alokacja zasobow
W oparciu
o dane/wyniki
w zakresie
bezpieczenstwa




3.3. Poziom organizacji/podmiotow lotniczych

Branza lotnicza, czyli organizacje lotnicze zatwierdzone zgodnie z obowigzujgcymi przepisami (europejskimi

i krajowymi), uczestniczg w realizacji zatozen Krajowego Planu Bezpieczeristwa poprzez raportowanie zdarzen
lotniczych — zaréwno w ramach obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzenn (MORS — Mandatory Occurrence
Reporting System), jak i dobrowolnego (VORS — Voluntary Occurrence Reporting System), oraz raportowanie danych
do wyliczania wskazanych w KPB wskaznikéw poziomu bezpieczeristwa bedgcych elementem monitorowania danego
obszaru. Przedstawiciele organizacji lotniczych bioracy udziat w spotkaniach organizowanych przez ULC (m.in.

w ramach Grupy Roboczej SMS) majg mozliwosc¢ zgtasza¢ uwagi i propozycje do KPB.

3.4. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W mysl art. 8 rozporzadzenia (UE) 2018/1139, kazde panstwo cztonkowskie, ,,w konsultacji z odpowiednimi
zainteresowanymi stronami” oraz na podstawie oceny odpowiednich informacji dotyczacych bezpieczenstwa,
okresla w planie bezpieczenstwa lotniczego gtéwne ryzyka dotyczgce bezpieczerstwa, na jakie narazony jest jego
krajowy system bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (Risk Portfolio) oraz definiuje dziatania niezbedne do
ograniczenia tych ryzyk.

W zwigzku z powyzszym Urzad Lotnictwa Cywilnego uruchomit dedykowany formularz online (na wzér formularza
EASA EPAS) do zgtaszania problemoéw/zagrozen bezpieczenstwa — propozycji zmian do KPB.

Zgtoszone kwestie zostang ujete w procedurze aktualizacji KPB jako , kandydaci” do KPB, a nastepnie
przeanalizowane zgodnie z przyjetg metoda oceny ryzyka na podstawie wszelkich dostepnych informac;ji
w tym zakresie.
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Rozdziat 4. Metodyka oceny ryzyka

Proces oceny ryzyka na poziomie krajowym sktada sie z kilku etapéw: pozyskiwania i zbierania danych oraz ich
analizy, identyfikacji zagrozen, ustalenia obszaréw priorytetowych (Priorytetowe Obszary Ryzyka — POR) na
podstawie wyniku oceny ryzyka dla poszczegdlnych zagrozen oraz dziatart majgcych na celu tagodzenie tego ryzyka.
Ostatnim etapem jest wybdr odpowiednich wskaznikéw do monitorowania danego obszaru oraz weryfikacja
realizacji zaplanowanych dziatan.

4.1 Identyfikacja zagrozen

W celu identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka z nim zwigzanego na poziomie krajowym zbierane i analizowane sg
wszelkie dostepne informacje mogace miec realny i potencjalny wptyw na bezpieczeristwo lotnicze. Podstawowe
zrodta danych na temat zagrozen przedstawia tabela ponizej. Dane pochodzg zaréwno z systemu nadzoru nad
organizacjami, jak i bezposrednio od podmiotdéw lotniczych (poprzez systemy raportowania zdarzen lotniczych oraz
analize wskaznikdw poziomu bezpieczenstwa). Uwzgledniane sg réwniez informacje przekazywane przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkdw Lotniczych, ktére dotyczg potencjalnych zagrozen bezpieczenistwa zidentyfikowanych

w toku badania zdarzen lotniczych.

Podmioty lotnicze Departamenty ULC PKBWL ICAQ, EASA i inne
I

] MORS ] RBO | Raporty EASA EPAS

[] VORS [ ] Wyniki audytéw Porozumienie EASA ASR

[ ] SPIs [ ] Wyniki CMF Zespot SSP ICAO GASP

[] Grupy robocze [ ] Zarzadzanie zmiang SRIS ICAO EUR RASP

[ | Formularze on-line [ ] Rejestrryzyk ULC
[ ]SS

] Inne informacje
(AD, SIB, SB itp.)

Rysunek 6. Schemat przedstawiajgcy zrédta danych na temat zagrozen, opracowanie wtasne ULC.

4.2 Ocena ryzyka

Zebrane informacje sg analizowane na biezgco przez inspektoréw ULC oraz Departament Zarzgdzania
Bezpieczenstwem. Podczas oceny stosuje sie wskazniki wagowe, ktére bazujg m.in. na klasyfikacji zdarzen
(najwiekszg ,,wage” majg wypadki, najmniejszg ,,zdarzenia — nieokreslone”) oraz na poziomie ryzyka zgodnego

z ERCS (European Risk Classification Scheme — \Wspdlny Europejski System Klasyfikacji Ryzyka), z uwzglednieniem
rodzaju operacji (podziat na sektory lotnictwa, czyli operacje CAT oraz operacje poza CAT).

Dodatkowym czynnikiem uwzglednianym w ocenie ryzyka jest metoda ekspercka, w ramach ktérej analizuje sie m.in.
dane historyczne dotyczgce zdarzen z ofiarami Smiertelnymi lub tzw. zdarzenia wysokoenergetyczne (zwigzane

z duzymi predkosciami lub operacjami na duzych, badz ztozonych statkach powietrznych). Uwzglednia sie réwniez
informacje pochodzgce z biezgcego nadzoru, takie jak stwierdzone niezgodnosci w okreslonych obszarach, czy
problemy z wdrazaniem wymagan, a takze czynniki innowacyjnosci oraz poziom ekspozycji operacyjne;j.

Wyniki oceny podlegajg konsultacjom w ramach Zespotu SSP, ktéry przygotowuje rekomendacje dotyczace
okreslenia zagrozen bezpieczenstwa lotniczego na poziomie krajowym (liste Priorytetowych Obszaréw Ryzyka) wraz
z propozycjami dziatan majacych na celu minimalizacje ryzyka w zidentyfikowanych obszarach. Ostateczny ksztatt
zapisow Krajowego Planu Bezpieczenstwa zatwierdza Zespot Bezpieczenstwa Lotniczego.
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Rozdziat 5. Priorytetowe Obszary Ryzyka (POR)

Zgodnie z metodg opisang powyzej oraz w oparciu o wyniki analiz EASA (EPAS) oraz ICAO (GASP, RASP) okreslono
Priorytetowe Obszary Ryzyka (POR) dla KPB 2026.

POR rozumiane s3 jako zagregowane grupy zdarzen przypisane do obszaréw zagrozen, uszeregowane wedtug
wskaznika uwzgledniajacego miedzy innymi dane z systemu zgtaszania zdarzen lotniczych ECCAIRS (w szczegélnosci
liczbe oraz klase zdarzen w danej kategorii) oraz ocene ERCS. W niniejszej edycji dotychczasowy termin
,Priorytetowe Problemy Bezpieczeristwa (PPB)” zostat zastgpiony okresleniem ,,Priorytetowe Obszary Ryzyka (POR)”.

Obszary te charakteryzuja sie najwyzszg wartoscig wskaznika ryzyka i zostaty wyodrebnione sposréd obszaréw
podlegajgcych monitorowaniu w Krajowym Planie Bezpieczenstwa, jako majace kluczowe znaczenie dla poziomu
bezpieczenstwa operacji lotniczych w krajowym systemie lotniczym. W edycji KPB 2026 — 2028 dokonano podziatu
monitorowanych obszardw ryzyka na obszary priorytetowe wystepujgce w operacjach CAT oraz operacjach poza
CAT.

5.1 Priorytetowe Obszary Ryzyka (POR) wystepujace w operacjach CAT

Tabela 2. Priorytetowe Obszary Ryzyka dla RP z uwzglednieniem obszaréw zagrozen z KPB wystepujgce w operacjach CAT.

Lp. Obszar zagrozen Priorytetowy Obszar Ryzyka (POR) Wynik korncowy
1. A.5 (RI) Wstargniecie na droge startowg (RI) / TWY | / AP | 6,162
2. A.7 (SCF) Awarie lub niewtasciwe funkcjonowanie jednostki napedowej (SCF-PP) 6,035

Naruszenia separacji / Utrata separacji / Niemal zderzenia w powietrzu /
3. A.3 (MAC) . . 6,022
Zderzenia w powietrzu

a A7 (SCF) Awarie lub niewtasciwe funkcjonowanie systemu/podzespotu nie e
' ' napedowego (SCF-NP) ’

5. A9 (GS) Obstuga naziemna (RAMP) 5,385
6. A.13 (BIRD) Zderzenia z ptakami (BIRD) w polskiej przestrzeni powietrznej 5,168
7. A.6 (ARC) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa (ARC) 4,855
8. A.7 (SCF) Niesprawnosci i/lub awarie systemu sterowania lotem 4,755
9. A.7 (SCF) Uszkodzenia i/lub usterki podwozia/zwigzane z podwoziem (GEAR) 4,678
Zdarzenia zwigzane z uskokiem wiatru (WINDSHEAR / Microburst / High
10. A.12 (TURB) Wind) 4,541
in
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Liczba OCC 2025 ® Wynik koricowy

Wykres 3. Priorytetowe Obszary Ryzyka dla RP wedtug zagregowanego wyniku koricowego, uwzgledniajgcego ERCS oraz liczbe zdarzer
lotniczych w danym obszarze dla operacji CAT.

5.2 Priorytetowe Obszary Ryzyka wystepujace w operacjach poza CAT

Tabela 3. Priorytetowe Obszary Ryzyka dla RP z uwzglednieniem obszaréw zagrozen z KPB wystepujgce w operacjach poza CAT.

Lp. Obszar zagrozen Priorytetowy Obszar Ryzyka (POR) Wynik koricowy
1. A.6 (ARC) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa (ARC) 7,458
2. A.2 (LOC-I) Utrata kontroli w locie (LOC-1) — bez lotni, paralotni i dronow 7,159
3. A.5 (RI) Wtargniecie na droge startowg (RI) / TWY | / AP | 6,658
4, A.7 (SCF) Uszkodzenia i/lub usterki podwozia/zwigzane z podwoziem (GEAR) 6,607

Zdarzenia w ramach szkolenia lotniczego — bez Lotnictwa Panstwowego,
5. A.11 (GA) . . . 6,367
CAT, lotni, paralotni, spadochronéw i RPAS/BSP

Awarie lub niewtasciwe funkcjonowanie systemu/podzespotu nie
6. A.7 (SCF) 6,179
napedowego (SCF-NP)

7. A.10 (HELI) Zdarzenia lotnicze z udziatem Smigtowcow 6,146
8. A.7 (SCF) Awarie lub niewtasciwe funkcjonowanie jednostki napedowej (SCF-PP) 5,991
9. A.13 (BIRD) Zderzenia z ptakami (BIRD) w polskiej przestrzeni powietrznej 5,917

Naruszenia separacji / Utrata separacji / Niemal zderzenia w powietrzu /
10. A.7 (SCF) . . 5,396
Zderzenia w powietrzu
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Wykres 4. Priorytetowe Obszary Ryzyka dla RP wedtug zagregowanego wyniku koricowego, uwzgledniajgcego ERCS oraz liczbe zdarzen
lotniczych w danym obszarze dla operacji poza CAT.



Rozdziat 6. Kontekst operacyjny — rynek lotniczy w Polsce

Krajowy Plan Bezpieczenstwa jest proporcjonalny do skali i ztozonosci dziatalnosci lotniczej wchodzacej w zakres
odpowiedzialnosci Prezesa ULC. Ponizsze, wybrane dane, opisujg wielkos¢ i kontekst operacyjny cywilnego rynku
lotniczego w Polsce.

6.1 Ruch lotniczy (liczba operacji, liczba pasazerow) dla CAT

Liczba pasazeréow

70 000 000
60 000 000
50 000 000
40 000 000
30 000 000
20 000 000
10 000 000 . .
0 2020 2021 2022 2023 2024 2025
W Liczba pasazerow 14 548 121 19 648 197 40989 122 52 223 805 59301 851 66 102 736

Wykres 5. Liczba obstuzonych pasazeréw w ruchu krajowym i miedzynarodowym — regularnym i czarterowym w latach 2020 — 2025.

Liczba operacji CAT

500 000
400 000
300 000
200 000

100 000

2020 2021 2022 2023 2024 2025
Liczba operacji CAT 155 849 190930 327 382 379 765 426 944 475534

Wykres 6. Liczba operacji pasazerskich w ruchu krajowym i miedzynarodowym — regularnym i czarterowym w latach 2020 — 2025.

Liczba operacji cargo

14 000
12 000
10 000
8 000
6 000
4000
2000
0 2020 2021 2022 2023 2024 2025
M Liczba operacji cargo 8983 11678 10992 9052 8554 9708

Wykres 7. Liczba operacji cargo w ruchu miedzynarodowym i krajowym w latach 2020 — 2025.
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6.2 Ruch lotniczy GA

Liczba operacji GA obstuzonych przez FIS*

320 000
310 000
300 000
290 000
280 000
270 000
260 000
250 000
240 000

2020 2021 2022 2023 2024 2025

= | jczba operacji GA obstuzonych przez

FIS* 284 900 268 600 275500 275 200 290733 309 800

Wykres 8. Liczba operacji GA obstuzonych przez FIS *na podstawie publikacji FIS PANSA.

6.3 Liczba raportowanych zdarzen

W roku 2025 do ECCAIRS wptyneto w sumie 15209 zgtoszen, ktdére przetozyty sie na 12893 zdarzen lotniczych, czyli
w poréwnaniu z 2024 r. (10836 zdarzen) wystgpit wzrost liczby zdarzen o 19%.

Liczba zgtoszen (Original Reports) oraz liczba zdarzen (Occurences)
w systemie ECCAIRS.

16000

14000

12000

10000

8000

6000

4000

2000 I

0
2020 2021 2022 2023 2024 2025
M Liczba zgtoszen 4771 6210 8619 9224 12939 15209
W Liczba zdarzen 3901 5205 7176 8102 10836 12893

Wykres 9. Liczba zgtoszen (Original Reports) oraz zdarzeri (Occurences) w systemie ECCAIRS w latach 2020 — 2025.
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6.4 Liczba nadzorowanych podmiotow

Tabela 4. Rodzaje i liczba podmiotdw nadzorowanych przez ULC.

Podmioty nadzorowane w 2024 r. Liczba
(wg art. 27 ust. 2 ustawy — Prawo | Obszar, w jakim dokonywany jest nadzér nadzorowanych
lotnicze) podmiotéw w 2025 r.
podmioty prowadzace dziatalno$¢ | personel lotniczy 485
w zakresie lotnictwa cywilnego, technika lotnicza 647
uzytkownicy statkdw powietrznych | operacyjno-lotniczy 187
oraz uzytkownicy cywilnych zegluga powietrzna 12
statkdw powietrznych ochrona w lotnictwie cywilnym 734
niewpisanych do rejestru statkéw ochrona praw pasazerow 3
powietrznych bezzatogowe statki powietrzne (liczba operatoréw) 436521
zarzadzajgcy lotniskami lotniska 32
osoby posiadajace licencje cztonka
P J.él I personel lotniczy 18238
personelu lotniczego
Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez ULC 2023 2024 2025
Podmioty posiadajgce Certyfikat Przewoznika Lotniczego 32 31 35
(w nawiasie umieszczono polskich przewoznikéw lotniczych, tj.
odmioty posiadajgce koncesje na wykonywanie przewozéw
p ‘ yp IC] )€ ykony p (17) (18) (20)
lotniczych)
Podmioty eksploatujgce balony w operacjach zarobkowych zgodnie z »3 -8 -6
rozporzadzeniem Komisji (UE) 2018/395 (BOP)3
Podmioty eksploatujace szybowce w operacjach zarobkowych zgodnie z ” »5 59
rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 2018/1976 (SAO)*
Podmioty posiadajgce Certyfikat Ustug Lotniczych 0 0 0
48° 46’
(11 SPO- (12 spPo-
456
HR UE, HR UE,
. . . L .. - (11 SPO-HR
Podmioty zgtaszajgce dziatalno$¢ operacji specjalistycznych SPO (w tym | 7 SPO-HR- UE. 7 SPO 6 SPO-HR-
posiadajgce zezwolenie na operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka PPOZ, HR’PPOZ 5 PPOZ,
SPO HR) 4 SPO-HR- ’ 2 SPO-HR-
SPO-HR-KRAJ,
KRAJ, KRAJ,
5 SPO-KRAJ)
3 SPO- 8 SPO-
KRAJ) KRAJ)

3 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/395 z dnia 13 marca 2018 r. ustanawiajgce szczegdtowe przepisy dotyczace eksploatacji balonéw zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

4 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 218/1976 z dnia 14 grudnia 2018 r. ustanawiajgce szczegétowe przepisy dotyczace eksploatacji
szybowcodw na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139. Podmioty SAO i BOP rozpoczety zgtaszanie swojej
dziatalnosci od 2019 roku.

5tgacznie 48 podmiotdw, z ktérych 34 posiada zgtoszenie SPO zgodnie z rozporzadzeniem 965/2012/UE (w tym 11 podmiotéw posiada zezwolenia
SPO HR), 7 posiada krajowe zezwolenie SPO HR na prowadzenie operacji przeciwpozarowych, 4 zezwolenie SPO HR KRAJ oraz 3 zezwolenie SPO
KRAJ wydane na podstawie ustawy - Prawo lotnicze.

6tgcznie 45 podmiotdw, z ktérych 31 posiada zgtoszenie SPO zgodnie z rozporzadzeniem 965/2012/UE (w tym 11 podmiotéw posiada zezwolenia
SPO HR), 7 posiada krajowe zezwolenie SPO HR na prowadzenie operacji przeciwpozarowych, 2 zezwolenie SPO HR KRAJ oraz 5 zezwoler SPO
KRAJ wydane na podstawie ustawy — Prawo lotnicze.

7tgcznie 46 podmiotdw, z ktorych 31 posiada zgtoszenie SPO zgodnie z rozporzgdzeniem 965/2012/UE (w tym 12 podmiotéw posiada zezwolenia
SPO HR), 6 posiada krajowe zezwolenie SPO HR na prowadzenie operacji przeciwpozarowych, 2 zezwolenie SPO HR KRAJ oraz 8 zezwoler SPO
KRAJ wydane na podstawie ustawy - Prawo lotnicze.
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Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez ULC 2023 2024 2025
Podmioty zgtaszajgce wykonywanie operacji niekomercyjnych ; s s
skomplikowanymi statkami powietrznymi
Podmioty Swiadczace ustugi lotnicze lub przewéz lotniczy przy uzyciu
urzadzen latajacych nadzorowane przez ULC w trybie art. 33 ust. 2 15 15 16
ustawy — Prawo lotnicze

. L L ) . 18 17 18
Agenci obstugi naziemnej posiadajgcy Certyfikat Agenta Obstugi (52 (46 (48
Naziemnej L . o

lokalizacje) lokalizaciji) lokalizaciji)

Podmioty zgtaszajgce wykonywanie operacji skomplikowanymi 0 0 0
statkami powietrznymi
Podmioty posiadajgce zezwolenie na szkolenie personelu poktadowego 3 4 3
Agenci obstugi naziemnej posiadajgcy zezwolenie na swiadczenie ustug 338 349 3710
obstugi naziemnej
Zarzadzajacy lotniskami uzytku publicznego posiadajgcy zezwolenie na 131 130 138
zarzgdzanie w tym zakresie
Organizacje obstugowe 68 65 55
Organizacje produkujace 30 30 29
Organizacje projektujace 15 15 15
Organizacje zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu 37 35 34
Organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu 73 76 79
Organizacje szkolenia lotniczego i szkoleniowe podmioty rejestrowane 395 373 414
Centra medycyny lotniczej 2 2 2
Lekarze orzecznicy 48 52 50
Operatorzy FSTD 17 17 19
Lotniska 66 66 66
Podmioty nadzorowane w ramach ochrony lotnictwa cywilnego 542 634 734
Certyfikowane instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej 7 7 12
Koordynatorzy rozktadow lotow 2 2 2
Podmioty wykonujace operacje niezarobkowe przy uzyciu statkdw
powietrznych innych niz skomplikowane statki powietrzne z napedem 5 10 9
silnikowym posiadajgce Wykaz Zatwierdzen Szczegdlnych
Operatorzy bezzatogowych statkdw powietrznych 222109 302801 436521
Nadawcy materiatéw niebezpiecznych 892 1691 2801

8 33 agentdw obstugi naziemnej nie bedacych jednoczesnie zarzadzajagcym lub przewoznikiem. Analogicznie jak w latach ubiegtych takie
podmioty, pomimo posiadania zezwolenia, liczone s3 tylko raz: jako agent obstugi naziemnej, przewoznik lotniczy lub zarzadzajgcy lotniskiem.

9 34 agentdéw obstugi naziemnej nie bedacych jednoczesnie zarzgdzajgcym lub przewoznikiem. Analogicznie jak w latach ubiegtych takie
podmioty, pomimo posiadania zezwolenia, liczone s3g tylko raz: jako agent obstugi naziemnej, przewoznik lotniczy lub zarzadzajacy lotniskiem.
10 37 agentdéw obstugi naziemnej nie bedgcych jednoczesnie zarzadzajgcym lub przewoznikiem. Analogicznie jak w latach ubiegtych takie
podmioty, pomimo posiadania zezwolenia, liczone s3 tylko raz: jako agent obstugi naziemnej, przewoznik lotniczy lub zarzadzajacy lotniskiem.
11 13 zarzadzajacych 15 lotniskami (PPL zarzadza lotniskami w Warszawie, Zielonej Gorze oraz Radomiu).

12 W 2024 roku — 13 zarzadzajgcych 15 lotniskami (PPL zarzadza lotniskami w Warszawie, Zielonej Gérze oraz Radomiul).

13 13 zarzadzajgcych 15 lotniskami (Polskie Porty Lotnicze S.A. zarzadza lotniskami Warszawie, Zielonej Gérze i Radomiu).
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Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez ULC 2023 2024 2025
Instruktorzy posiadajacy zatwierdzenie na prowadzenie szkolen z

zakresu bezpiecznego transportu materiatéw niebezpiecznych droga 137 155 148
powietrzng

Wyznaczony operator pocztowy 1 1 1

6.5 Liczba SP w rejestrze i ewidenc;ji

Tabela 5. Kategorie i liczba statkdw powietrznych w rejestrze ULC.

Kategoria SP Liczba w rejestrze (stan na dziern 31.12.2025r.)
Samoloty 1697
Smigtowce 330
Szybowce 1179
Motoszybowce 53
Balony 339
Suma 3598

Tabela 6. Kategorie i liczba statkow powietrznych w ewidencji ULC.

Kategoria SP Liczba SP w ewidencji (stan na dzier 31.12.2025r.)
Motolotnia 495
Samolot UL 627
Szybowiec UL 32
Motoszybowiec UL 2
Smigtowiec UL 13
Wiatrakowiec 125
Paralotnia 31
Motoparalotnia 23
Bezzatogowy 0
Suma 1348
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A. Rejestr zagrozen — obszar operacyjny

A.1 Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain — CFIT)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Wypadki zakwalifikowane jako Kontrolowany lot ku ziemi (CFIT) nie wystepujg czesto w statystykach, lecz jesli juz
do nich dojdzie to generujg przewaznie wysoka liczbe ofiar $miertelnych (zwtaszcza w CAT). Cechg szczegdlng jest
najczesciej nie uSwiadamianie sobie przez pilota zagrozenia do samego momentu wypadku. CFIT znajduje sie
wsréd zdarzen o najwyzszym indeksie ryzyka na poziomie globalnym (Global high-risk categories of occurrences)
wskazanych w dokumencie ICAO GASP, ktére sg obowigzkowe do wdrozenia (i monitorowania) zaréwno na
poziomie regionalnym (region europejski ICAO, UE), jak i krajowym.

Systemy GPWS (Ground Proximity Warning Systems) oraz TAWS (Terrain Awareness and Warning Systems)
znaczaco poprawity bezpieczenstwo operacji pod katem zagrozenia CFIT, jednakze jak pokazuje praktyka,
zagrozenie to nie zostato catkowicie wyeliminowane.

W celu lepszego monitorowania poziomu ryzyka zwigzanego z obszarem CFIT zdecydowano na objecie
monitorowaniem takze samych uruchomien sygnatéw alarmowych systeméw GPWS oraz TAWS — to one stanowig
ogromng wiekszos¢ zgtoszonych zdarzen lotniczych w tej kategorii.

Zagrozenie zwigzane z wykonywaniem operacji lgdowania ponizej miniméw RVR (,,Approach below RVR minima
ApBRM”) réwniez moze skutkowac kategorig wypadku lotniczego CFIT. Stanowi tez prekursor do zdarzen CTOL
(zderzenie z przeszkoda podczas lgdowania).

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

Co jest celem dziatan?

Utrzymanie poziomu bezpieczeristwa na poziomie 0 wypadkéw z powodu CFIT w zakresie operacji CAT oraz
monitorowanie prekursoréw do CFIT.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.1

Przyjety sposob monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru CFIT ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba przeszkdd nieprawidtowo oznakowanych lub bez wymaganego oznakowania;
— Liczba lgdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym kierunku RWY;
— Liczba startéw, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych do startu lub obowigzujacych dla
LVTO;
Wskazniki majg rowniez objac¢ przeszkody o charakterze tymczasowym oraz awarie oznakowania
sSwietlnego.

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba alarméw TAWS/GPWS lub innych systemdw ostrzegajgcych przed zderzeniem SP
z ziemig / 10 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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 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.

e Podmiot wskazany: ATM
— Liczba podejs¢ do Ilgdowania w sytuacji, kiedy minima RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na
danym kierunku RWY.

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

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Zdarzenia CFIT (liczba alarméw TAWS/GPWS lub innych systemdw ostrzegajgcych przed zderzeniem
SP z ziemig);
— ApBRM (Take-off & landing BRM);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.SPT.0008, EUR.RMT.0035, EUR.SPT.0043, EUR.RMT.0052

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

SPT.0126, RMT.0708

A.2 Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-I)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Zdarzenie typu LOC-I, podobnie jak CFIT, charakteryzuje sie niewielkg liczbg zdarzen, ale za to bardzo duzg liczbg
ofiar. Zagrozenie to odpowiada za obszar najliczniejszych wypadkéw ze skutkiem $miertelnym, zaréwno w Europie
jak i na swiecie. Kazdego roku na $wiecie sg Srednio trzy katastrofy z powodu LOC-I. U operatorédw z Europy,
katastrofa z tego powodu wystepuje Srednio raz na dwa lata. LOC-I znajduje sie wsrdd zdarzen o najwyzszym
indeksie ryzyka na poziomie globalnym (Global high-risk categories of occurrences) wskazanych w dokumencie
ICAO GASP, ktére sg obowigzkowe do wdrozenia (i monitorowania) zaréwno na poziomie regionalnym (region
europejski ICAO, UE), jak i krajowym.

Co jest celem dziatan?

Celem jest utrzymanie liczby wypadkdéw na poziomie zerowym w kategorii CAT oraz obnizenie ogdlnej liczby
wypadkdéw i powaznych incydentow.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.2
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Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru LOC-I ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba alarmoéw Stall Warning / 10 000 operac;ji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem a Ilgdowaniem 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 Ilgdowania — 2 loty: A->B i B->C).
Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

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

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
-  LOC-|;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.RMT.0029, EUR.SPT.0030, EUR.SPT.0031, EUR.SPT.0043, EUR.SPT.0063, EUR.SPT.0064

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

SPT.0126

A.3 Zderzenie w powietrzu (Mid-Air Collision — MAC)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

MAC okredla zdarzenia polegajace na kolizji statkdw powietrznych w locie. Pomimo faktu, ze w Europie nie
zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosngca liczba niebezpiecznych zblizen
(AIRPROX) nie pozwala na zighorowanie tego obszaru zagrozen. Z powodu rosnace;j liczby zdarzenn AIRPROX EASA
wpisata MAC do EPAS oraz polecita umieszczenie tego obszaru w krajowych planach bezpieczenstwa.

MAC znajduje sie wsrdd zdarzen o najwyzszym indeksie ryzyka na poziomie globalnym (Global high-risk categories
of occurrences) wskazanych w dokumencie ICAO GASP, ktére sg obowigzkowe do wdrozenia (i monitorowania)
zaréwno na poziomie regionalnym (region europejski ICAO, UE), jak i krajowym.

Co jest celem dziatan?

Utrzymanie zerowej wypadkowosci w obszarze MAC dla CAT, obnizenie liczby powaznych incydentéw oraz
monitorowanie liczby zdarzen z kategorii AIRPROX.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.3
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Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru MAC ustanawia sie nastepujace wskazniki:
e Podmiot wskazany: OPS

— Liczba Level Bust / 10 000 operacji;
— Liczba TCAS RA / 10 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem, a Ilgdowaniem 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). Podsumowuijac: 1 lot = 1 operacja.

e Podmiot wskazany: ATM
— Liczba Level Bust;
— Liczba Separation Minima Infringement;
— Liczba naruszen przestrzeni powietrznej;

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— MAC/ AIRPROX / Near Miss;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.SPT.0008, EUR.SPT.0033, EUR.SPT.0043

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

SPT.0126

A.4 Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion — RE)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Wypadniecie SP z drogi startowej (RE) znajduje sie wsrdd zdarzen o najwyzszym indeksie ryzyka na poziomie
globalnym (Global high-risk categories of occurrences) wskazanych w dokumencie ICAO GASP, ktére sg
obowigzkowe do wdrozenia (i monitorowania) zaréwno na poziomie regionalnym (region europejski ICAO, UE), jak
i krajowym.

Ze wzgledu na obecnos$¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowanie, nieprawidtowa
frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wypadnie¢ SP z drogi startowe] wystepujg
jednoczes$nie wypadniecia SP z drogi kotowania oraz z ptyty postojowej. Stad tez ten rodzaj zdarzen rowniez
zostaje objety monitoringiem — jako tzw. , Low Level SPI” w stosunku do wypadnie¢ SP z drogi startowe (High Level
SPI).

29




Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zmniejszenie liczby wypadniec SP z drogi startowej (oraz z drogi kotowania i ptyty postojowej).

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.4

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru RE ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR

— Runway Excursion (RE) — Liczba wypadnie¢ SP z drég startowych / 10 000 operacji;
— Taxiway Excursion (TWY E) — Liczba wypadnie¢ SP z drég kotowania / 10 000 operacji;
— Apron Excursion (AP E) — Liczba wypadnie¢ SP z ptyt postojowych / 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 UZNAIJE sie ,go-around” ani , low pass”.

e Podmiot wskazany: OPS
— Runway Excursion (RE) — Liczba wypadnie¢ SP z drdg startowych / 10 000 operacji;
— Taxiway Excursion (TWY E) — Liczba wypadnie¢ SP z drég kotowania / 10 000 operacji;
— Apron Excursion (AP E) — Liczba wypadnie¢ SP z ptyt postojowych / 10 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy startem,
a ladowaniem 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 kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— RE+TWYE+APE;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.SPT.0008, EUR.SPT.0043, EUR.RMT.0067, EUR.RMT.0078, EUR.SPT.0081

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

SPT.0126 (completed)

MST.0028 Runway safety by taking actions at national level and measuring their effectiveness.
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A.5 Wtargniecie na droge startowa (Runway Incursion — Rl)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Wtargniecie na drogi startowe (RI) znajduje sie wsrdd zdarzen High-Risk Categories na poziomie globalnym (ICAO
GASP), ktére sg obowigzkowe do wdrozenia (i monitorowania) zaréwno na poziomie regionalnym (region
europejski ICAO, UE), jak i krajowym.

Ze wzgledu na obecnos¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowanie, nieprawidtowa
frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargniec¢ na drogi startowe wystepuja
jednoczes$nie wtargniecia na drogi kotowania i ptyte postojowa. Stad tez ten rodzaj zdarzen réwniez zostaje objety

IM

monitoringiem — jako tzw. ,,Low Level SPI” w stosunku do wtargnieé¢ na drogi startowe (High Level SPI).

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zmniejszenie liczby wtargnie¢ na drogi startowe (oraz drogi kotowania i ptyty postojowe).

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.5

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru Rl ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e 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) — Liczba wtargnie¢ na ptyty postojowe / 10 000 operaciji.
Wtargniecie dotyczy:

1. pojazdu;

2. osoby;

3. innego statku powietrznego.
Za wtargniecie uwaza sie pojawienie sie ww. podmiotu na ptaszczyznie przewidzianej odpowiednio do
startow i lgdowan, kotowania lub postoju, w sytuacji, kiedy dany obiekt/osoba nie powinien tam sie
znajdowac (tzw. ,incorrect presence”). Obejmuje to takze sytuacje, kiedy do zdarzenia doszto poprzez
nieprawidtowe wykonywanie instrukcji ATC lub wykonywanie nieprawidtowych instrukcji ATC.
Wstargniecie zwierzyny na drogi startowe NIE JEST klasyfikowane jak Runway Incursion, jest liczone
w oddzielnym zagrozeniu (Wildlife Hazard).
SPI dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow operacji (CAT, GA,
lotnictwo panstwowe etc.).
Za operacje 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 dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— RI+TWYI+API;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.

31




Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.SPT.0008, EUR.SPT.0043, EUR.RMT.0078

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

SPT.0126 (completed)

A.6 Nieprawidiowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway Contact — ARC)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Nieprawidtowy kontakt SP z drogg startowg (ARC) jest, podobnie jak Rl oraz RE, zaliczany do grupy zdarzen
lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS) oraz ICAO (w GASP) jako ,,Runway Safety”.

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

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby zdarzen z kategorii nieprawidtowego kontaktu SP z drogg startowg,
a posrednio minimalizacja zdarzen z kategorii wypadniecia SP z drogi startowej RE (zagrozenie wskazane w pkt 4)
oraz poprawa poziomu wyszkolenia i Swiadomosci ryzyka w trakcie wykonywania procedury przyziemienia SP.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.6

Przyjety sposob monitorowania

Do kategorii ARC zalicza sie caty szereg operacji lgdowania (lub w jednym wypadku startu) z nieprawidtowym

kontaktem z droga startowa. Wyrézniamy:

a) twarde ladowanie (hard landing);

b) ladowanie za punktem przyziemienia (long/fast landing);

c) ladowanie poza osig centralng drogi startowej (off center landing);

d) ladowanie statkiem powietrznym ustawionym nieréwnolegle do osi (crabbed landing);

e) lagdowanie na przednig golen (nose wheel first touchdown);

f) Iladowanie lub start z uderzeniem ogona lub koncéwki skrzydta o nawierzchnie drogi startowej (tail
strike/wingtip strike), za wyjatkiem uderzenia o przeszkode;

g) ladowanie bez podwozia (gear-up landing), o ile nie jest to spowodowane usterkg techniczng;

h) obejmuje operacje Smigtowcowe, za wyjgtkiem twardego lgdowania po zastosowaniu autorotacji;

i) nie obejmuje lgdowan szybowcow w terenie przygodnym.

W ramach SPIs w zakresie obszaru ARC ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzerh ARC / 10 000 operaciji.
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Za operacje w przypadku tego wskaznika 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). Podsumowuijac: 1 lot = 1 operacja.

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

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie
— ARG;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

ICAO zalicza ARC do grupy runway safety-related events. Oprdcz ARC sg tam: bird strikes (BIRD), ground collision
(G-COL), runway excursion (RE), runway incursion (RI), loss of control on the ground (LOC-G), collision with
obstacle(s) during take-off and landing (CTOL) and undershoot/overshoot (USOS).

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation)

EUR.RMT.0078

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations.

A.7 Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP, na statkach
powietrznych innych niz Smigtowce

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego sg najczestszg
przyczyng wypadkéw i powaznych incydentédw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen, jest drugg pod wzgledem
przyczyn, jezeli chodzi o wypadki $miertelne. Z tego tez wzgledu EASA wpisata SCF-NP i SCF-PP do planu
europejskiego EPAS. W celu blizszego przyjrzenia sie poszczegdlnym przyczynom sktadowym oraz pogtebienia
analiz ryzyka Urzad zdecydowat sie dodac¢ bardziej szczegdétowe podobszary zagrozen, obejmujace
niesprawnosci/awarie systemu sterowania lotem.

Co jest celem dziatan?

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.7

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru SCF-NP i SCF-PP ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji;
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— Liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji;

— Liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / 10 000
operacji;

— Liczba uszkodzen podwozia / 10 000 operacji.

e Podmiot wskazany: CAMO
— Liczba zdarzen SCF-NP / Liczba SP bedacych w zarzgdzaniu CAMO;
— Liczba zdarzen SCF-PP / Liczba SP bedacych w zarzagdzaniu CAMO;
— Liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem
wynikajgcych z nieprawidtowej obstugi technicznej / Liczba SP bedgcych w zarzadzaniu CAMO;
— Liczba zdarzen zwigzanych z planowaniem obstugi technicznej i zarzgdzaniem czynnosciami / Liczba
SP bedacych w zarzadzaniu CAMO.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
— SCF-NP, niesprawnosci i/lub awarie systemu sterowania lotem, SCF-PP oraz GEAR;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.
Uwaga:
Za uszkodzenia podwozia uznaje sie usterki w ponizszym obszarze:
1) systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
2) opony;
3) hamulce;
4) zaréwno w podwoziu gtéwnym, jak i przednim/tylnym.
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem, a Igdowaniem 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.
Zdarzenia z tej kategorii dotyczg statkdw powietrznych innych niz Smigtowce. Zdarzenia techniczne na

smigtowcach znajduja sie w obszarze A.10.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in initial and continuing airworthiness.

A.8 Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes — F-NI, F-POST)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Pozar statku powietrznego jest jednym z najpowazniejszych 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”), dalej okreslane razem jako ,FS&F”.

W czasie lotu takie zjawisko moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem powietrznym, zaréwno w wyniku
spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych maszyny, jak i unieruchomienia/utraty
przytomnosci zatogi SP. Ogien na ziemi moze rozwing¢ sie na tyle szybko, ze nawet sprawna akcja ratownicza nie
zapobiegnie utracie zycia i/lub zdrowia pasazeréw/zatogi SP oraz mienia.

34




Dym i opary, cho¢by wystepowaty bez Zzrdodta ognia, stanowig réwniez istotne zagrozenie dla bezpieczenstwa.
Mozliwe skutki to m.in. utrata widzialnosci w kabinie pilotow lub obnizenie sprawnosci psychofizycznej/utraty
przytomnosci zatogi w wyniku braku tlenu.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zapobieganie zdarzeniom zwigzanym z pozarem, wybuchem, dymem lub oparami w SP lub jego
bezposrednim otoczeniu (Fire, Smoke and Fumes — FS&F) moggcymi stanowi¢ powazne zagrozenie bezpieczeristwa
lotniczego na terytorium RP.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.8

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru FS&F ustanawia sie nastepujace wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zdarzen zwigzanych z rozlaniem paliwa / 10 000 operacji;
— Liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, oparami lub dymem podczas operacji tankowania SP
z pasazerami na poktadzie / Liczba wszystkich tankowan z pasazerami na poktadzie.
Za operacje uznaje sie start lub Ilgdowanie (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”.

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen zwigzanych z zadymieniem lub oparami na poktadzie SP / 10 000 operacji;
— Liczba zdarzen zwigzanych z ogniem na poktadzie SP / 10 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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.

e Podmiot wskazany: AHAC — Agent obstugi naziemnej w zakresie obstugi materiatéw niebezpiecznych lub

zaopatrywania statkéw powietrznych w materiaty napedowe

— Liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, dymem lub oparami (FS&F) / 10 000 wykonanych obstug SP.

Za operacje obstugi uznaje sie obstuge jednego statku powietrznego w zakresie materiatéw
niebezpiecznych albo zaopatrywania statku w materiaty napedowe. Obstuga jednego statku jednoczesnie
w zakresie materiatéw niebezpiecznych i zaopatrzenia w materiaty napedowe jest liczone jako dwie
operacje obstugi.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR, OPS lub AHAC dotyczg wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich
rodzajow operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

e W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
— F-POST (Fire/smoke post-impact) oraz F-NI (Fire/smoke non-impact);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.
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Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation).

EUR.SPT.101

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in CAT aeroplane operations (airlines and air taxi passenger/cargo) and NCC aeroplane
operations

A.9 Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Bezpieczenstwo na ziemi obejmuje dwie podstawowe kategorie:
e Zderzenia SP na ziemi (Ground Collisions — GCOL);
e Zdarzenia podczas obstugi naziemnej SP (RAMP).

Same zdarzenia z kategorii RAMP stanowig czwartg w kolejnosci kategorie zdarzen z ofiarami $miertelnymi (fatal
accidents) na $wiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia zdarzenia w kategorii GCOL i RAMP powoduja olbrzymie
straty w mieniu (uszkodzone statki powietrzne, urzgdzenia i maszyny oraz wyposazenie lotnisk oraz agentow
handlingowych). Tym samym zagrozenie to znalazto szczegélne miejsce w ramach monitoringu EASA.

Co jest celem dziatan?

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.9

Przyjety sposob monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru GCOL i RAMP ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR

— Liczba zdarzen GCOL / 10 000 operacji;
— Liczba zdarzenn RAMP / 10 000 operaciji.
— Liczba GCOL + RAMP podczas obowigzywania LVP.
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”.
SPIs w zakresie ADR dotyczg wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— GCOoL;
—  RAMP;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.
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Jako GCOL uznaje sie kolizje statku powietrznego, ktdra wystgpita podczas kotowania z drogi startowej lub na
droge startowg, obejmujac kolizje z:
e innym statkiem powietrznym;
e 0s0bg;
e zwierzeciem;
e pojazdem;
e przeszkoda (obiektem);
e budynkiem;
o itd.
z zastrzezeniem, ze NIE DOCHODZI do tej kolizji na drodze startowej, na ktérej statek powietrzny lagdowat lub
z ktérej zamierza startowac.
W przypadku Smigtowcdw za kotowanie mozna uznac¢ réwniez podlot.
Zderzenia na drodze startowej (najczesciej w wyniku Rl) lub zderzenia podczas obstugi (RAMP) sg wytgczone
z tej kategorii.
Jako RAMP nalezy zaliczy¢ jakiekolwiek zdarzenie, ktdre miato miejsce podczas obstugi naziemnej lub wskutek
tejze. Obejmuje to kolizje podczas:
® serwisu;
e wsiadania i wysiadania z samolotu; oraz
zatadunku.

Wilicza sie tu rdwniez obrazenia powstate wskutek uderzenia smigtem samolotu oraz topatami wirnika
gtéwnego i Smigta ogonowego.

Dotyczy zdarzen podczas wypychania SP, cofania mocg wtasnych silnikdw (powerback) oraz holowania statku
powietrznego.

Obejmuje uderzenia typu ,jetblast” oraz ,,downwash” od wirnika lub smigta.

Kategoria RAMP zawiera btedy zwigzane z niewtasciwym rozmieszczeniem tadunku, niewtasciwym
zabezpieczeniem drzwi i ramp zatadunkowych oraz klamek i zatrzaskdw, ktére mogg prowadzi¢ do
pozniejszych zdarzen.

Kategoria RAMP obejmuje obszary parkowania statkdw powietrznych (w szczegdlnosci hangary, ptaszczyzny
kotwiczenia, gate’y, rekawy itd.).

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation).

Aerodrome operations and ground handling

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in aerodrome operations (ADR) and groundhandling (GH).

A.10 Zdarzenia na Smigtowcach (HELI)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

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.
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Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest weryfikacja liczby zdarzen z udziatem sSmigtowcdédw u operatoréw posiadajgcych AOC,
w organizacjach szkolenia lotniczego ATO w odniesieniu do wszystkich operacji i zdarzen lotniczych oraz
organizacjach CAMO w odniesieniu do liczby wykonanych operacji na obstugiwanych smigtowcach.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.10

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru HELI ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ATO (posiadajgcy we flocie Smigtowce)

— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-NP / 1 000 operacji Smigtowcowych;

— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-PP / 1 000 operacji Smigtowcowych;

— Liczba przypadkéw awarii i niesprawnosci oraz uszkodzen wirnika nosnego i ogonowego HELI (nie
spowodowanych btedami pilotazu/obstugi, FOD ani BS) / 1 000 operacji $Smigtowcowych*;

—  Wirnik gtéwny/nosny HELI — wszystkie zdarzenia techniczne — w tym uktfad sterowania, przektadnia,
etc. / 1 000 operacji $Smigtowcowych;

— Ladowanie zapobiegawcze z powodu pogorszenia sie warunkow atmosferycznych / 1 000 operacji
Smigtowcowych.

e Podmiot wskazany: OPS (posiadajacy we flocie Smigtowce)
— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-NP / 10 000 operacji $migtowcowych;
— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-PP / 10 000 operacji $Smigtowcowych;
— Liczba przypadkdéw awarii i niesprawnosci oraz uszkodzen wirnika nosnego i ogonowego HELI (nie
spowodowanych btedami pilotazu/obstugi, FOD ani BS) / 10 000 operacji Smigtowcowych*;
—  Wirnik gtéwny/nosny HELI — wszystkie zdarzenia techniczne — w tym uktad sterowania, przektadnia,
etc. / 10 000 operacji Smigtowcowych;
— Ladowanie zapobiegawcze z powodu pogorszenia sie warunkow atmosferycznych / 10 000 operacji
Smigtowcowych.
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem, a Igdowaniem 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.

¢ Podmiot wskazany CAMO (zarzadzajacy ciagta zdatnoscig do lotu $migtowcow)

— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-NP / Liczba $migtowcow bedgcych
w zarzgdzaniu CAMO;

— Liczba zdarzen technicznych HELI SCF-PP / Liczba smigtowcéw bedacych
w zarzgdzaniu CAMO;

— Liczba przypadkdéw awarii i niesprawnosci oraz uszkodzen wirnika nosnego i ogonowego HELI
(zwigzane z nieprawidtowg obstugg techniczng — nie spowodowanych btedami pilotazu, FOD ani BS) /
Liczba $migtowcéw bedgcych w zarzadzaniu CAMO¥*;

—  Wirnik gtéwny/nos$ny HELI (wszystkie zdarzenia techniczne zwigzane z nieprawidtowg obstugg
techniczng — w tym uktad sterowania, przektadnia etc.) / Liczba $migtowcow bedacych w zarzgdzaniu
CAMO

— Liczba zdarzen zwigzanych z planowaniem obstugi technicznej i zarzgdzaniem czynnosciami / Liczba
Smigtowcow bedacych w zarzgdzaniu CAMO.
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* W tym przypadku sg brane pod uwage rowniez przypadki korozji i opitkowania.

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

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:

Zdarzenia lotnicze z udziatem Smigtowcow;

SCF-NP;

SCF-PP;

Niesprawnosci i/lub awarie oraz uszkodzenia wirnika nosnego i ogonowego (nie spowodowane
btedami pilotazu/obstugi, FOD ani BS)*;

Wirnik gtéwny/nosny — wszystkie zdarzenia techniczne — w tym uktad sterowania, przektadnia, etc.;

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

operacji CAT;
wszystkich operacji.

* W tym przypadku nie sg brane pod uwage przypadki korozji i opitkowania.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in rotorcraft operations.
EUR.RMT.0050 — EUR.RMT.0053, EUR.SPT.0054 — EUR.SPT.0057

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in rotorcraft operations.
RMT.0708, RMT.0724, SPT.0093, SPT.0096, SPT.0099, MST.0015 oraz zadnia typu RES.

A.11 Bezpieczenstwo w obszarze General Aviation (GA)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Lotnictwo ogdlne (General Aviation), wraz z zagrozeniami zidentyfikowanymi w tym obszarze, znajduje sie
zarowno w EUR RASP, jak i EPAS na liscie priorytetéw strategicznych (Strategic Priorities) w obszarze
bezpieczenstwa operacyjnego (Operational Safety) jako oddzielny punkt. Elementy (cele, wskazniki i dziatania)

dotyczace GA, ktdére znajdowaty sie do tej pory w kilku réznych miejscach w KPB, zostaty w wiekszosci

przeniesione do jednego wspdlnego obszaru zagrozen dla tego sektora lotnictwa (poza FOD i WILD).

Udziat GA w ogdlnej liczbie Wypadkdéw i Powaznych Incydentdéw jest na wysokim poziomie, w przypadku ofiar

Smiertelnych (fatalities) i obrazen ciata (injuries) — sytuacja wyglada jeszcze mniej korzystnie.

Dodatkowo zgtaszanie zdarzen w GA jest na duzo nizszym poziomie niz w przypadku CAT, tym samym udziat GA

w ogélnej liczbie W i Pl jest wysoki. Brak dostatecznej informacji w systemie raportowania na temat zdarzen

innych niz W i PI, np. na temat incydentdw, ogranicza mozliwos$ci ULC w zakresie projektowania odpowiednich

dziatan majacych na celu ograniczenie ryzyka i podniesienie poziomu bezpieczenstwa w zakresie operacji lotnictwa

ogodlnego.

W zwigzku ze specyfika rynku lotniczego w Polsce i duzg popularnoscia lotnictwa szybowcowego, pozostawiono

obszar dotyczacy zdarzen w kategorii GTOW (wskazanych wczesniej jako te, ktére mogg miec bezposredni zwigzek

ze sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi) i przeniesiono do tego

punktu. Stosunkowo wysoka liczba wypadkéw w poréwnaniu do pozostatych rodzajéw zgtoszern moze réwniez

Swiadczy¢ o brakach w raportowaniu tej kategorii zdarzen.

Szkolenie lotnicze stanowi duzg czes¢ operacji lotniczych wykonywanych na terenie Polski. Ze wzgledu na to, ze

w procesie szkolenia uczestniczg uczniowie-piloci, ktérzy z naturalnych przyczyn popetniajg wiecej btedéw oraz
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wykonujg dodatkowe manewry w ramach ¢éwiczen w sytuacjach awaryjnych, obszar ten nalezy uznac za
szczegolnie istotny z punktu widzenia bezpieczenstwa. Dodatkowo jakosé szkolenia i przygotowania pilotow
bezposrednio wptywa na bezpieczeristwo operacji w ramach CAT — osrodki szkolenia przygotowujg kadry dla linii
lotniczych.

Zwiekszenie stopnia raportowalnosci z zakresu zdarzen, do ktérych doszto w szkoleniu lotniczym (rozumianym
jako zgtoszone do ULC szkolenia, ktére odbywajg sie w osrodkach szkolenia lotniczego ATO i DTO) oraz danych
dotyczacych incydentéw oraz zdarzen innych niz Wypadki i Powazne Incydenty, pozwoli na opracowanie dziatan
zapobiegawczych/profilaktycznych, ktére przyczynig sie docelowo do zmniejszenia liczby Wypadkdw i Powaznych
Incydentéw w szkoleniu.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest:
1) obnizenie liczby wypadkow, w tym wypadkéw ze skutkiem $miertelnym oraz powodujacych obrazenia,
W obszarze GA;
2) podniesienie poziomu raportowania zdarzen lotniczych w obszarze GA, w tym w szkoleniu lotniczym;
3) podniesienie poziomu Swiadomosci na temat zagrozen poprzez dziatania w zakresie promocji
bezpieczenstwa, w tym rozpowszechnianie i promowanie materiatéw doradczych opracowanych przez
EASA.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.11

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru GA ustanawia sie nastepujace wskazniki:
e Podmiot wskazany: ATO
— Liczba zdarzen SCF-NP / 1 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $migtowce);
— Liczba zdarzen SCF-PP / 1 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz Smigtowce);
— Liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / 1 000
operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz smigtowce);
— Liczba uszkodzen podwozia / 1 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz Smigtowce);
— GTOW /1000 operacji (za wyciggarka);
— GTOW / 1 000 operacji (za samolotem).
Uwaga: Za uszkodzenia podwozia uznaje sie usterki w ponizszym obszarze:
1. systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
2. opony;
3. hamulce;
4. zaréwno w podwoziu gtéwnym, jak i przednim/tylnym
Za operacje uznaje sie kazde holowanie za wyciggarka lub samolotem wtasciwe dla danej
kategorii zdarzenia.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- GTOW;
— Liczba zdarzen zgtoszonych w ramach szkolenia lotniczego;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— wszystkich operaciji.
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Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):
Address safety risks in GA in a proportionate and effective manner.
EUR.SPT.0058 — EUR.SPT.0066, EUR.SPT.0093, EUR.SPT.0094

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety for General Aviation
MST.0025, MST.0027, MST.0038, SPT.0119, SPT.0120, SPT.0125

A.12 Zdarzenia zwigzane z niebezpiecznymi zjawiskami meteorologicznymi oraz
wystgpieniem niespodziewanych turbulencji (TURB)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

ICAO wskazuje na poziomie globalnym kategorie zdarzer TURB (Turbulence) jako jedng z proponowanych
dodatkowych kategorii (poza piecioma gtéwnymi High-Risk Categories). Wystgpienie niespodziewanych
turbulencji to jedno ze zjawisk w szerszym kontekscie problemdw dotyczacych niebezpiecznych warunkéw
atmosferycznych (Hazardous Weather) zwigzanych ze zmianami klimatu. Niebezpieczne zjawiska meteorologiczne
majgce wptyw na operacje lotnicze sg najczesciej zwigzane z predkoscig wiatru wiekszg niz 30 KT (okoto 55 km/h)
i uznawang za niebezpieczng, uskokami wiatru (gwattowng zmiang kierunku i/lub predkosci wiatru) czy tzw.
»Spadajgcym wiatrem” (Microburst). Same turbulencje natomiast wystepujg w kilku odmianach i mogg miec rézne
nasilenie. Podstawowe rodzaje turbulencji to:

e turbulencja termiczna, wystepuje w chwiejnej masie powietrza i jest skutkiem wystepowania réznego
tempa nagrzewania sie powierzchni;

e turbulencja mechaniczna, ktérg wywotuje mechaniczny ruch powietrza nad powierzchnia ziemi;

e turbulencja zwigzana z falg gorska, ktéra powstaje, gdy stabilna masa powietrza przemieszcza sie
w poprzek taficucha gorskiego;

e turbulencja czystego nieba, najczesciej wystepuje na wysokosciach powyzej 4500 m (15000 FT) i jest
zwigzana z wyraznymi zmianami predkosci wiatru lub temperatury — zaréwno wysokosci (pionowy uskok
wiatru), jak i ze zmianami horyzontalnymi tych parametréw (poziomy uskok wiatru);** oraz

e turbulencja w $ladzie aerodynamicznym.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest objecie monitorowaniem zdarzen spowodowanych przez niebezpieczne zjawiska
meteorologiczne i ocena skali ich udziatu w W i PI.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.12

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru TURB ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Liczba zdarzen zwigzanych z wystgpieniem turbulencji (TURB);
— Liczba zdarzen w kategorii WINDSHEAR;

14 7a Maciej Benedyk, Maciej Zaborowski, Centrum Meteorologicznej Ostony Lotnictwa Cywilnego, IMGW-PIB,
https://dlapilota.pl/wiadomosci/swiat/niebezpieczne-zjawiska-atmosferyczne-w-lotnictwie-wiatr-i-turbulencja
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na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— wszystkich operaciji.

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Safe integration of new technologies and concepts):
Enable all-weather operations (Recommendation #9).

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in air traffic management/air navigation services (ATM/ANS)
RMT.0161, RES.0032, SPT.0103, RMT.0476, RMT.0719, RMT.0743-44, I1ST.0002

A.13 Zderzenia z ptakami (BIRDSTRIKE — BIRD)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

W latach 2012-2025 nie zanotowano wypadku lotniczego z powodu zderzenia SP z ptakiem. Ro$nie natomiast
liczba zdarzen — w przypadku ruchu lotniczego CAT obserwowany jest wyrazny wzrost sumaryczny liczby zdarzen
w kategorii BIRD.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkdow z powodu zderzenia SP z ptakami na poziomie zerowym pomimo
zwiekszajgcego sie ruchu lotniczego.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.13

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru BIRD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zderzen SP z ptakami / 10 000 operacji;
— Liczba zderzen SP z ptakami z uszkodzeniami SP / 10 000 operaciji.
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”.

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zderzen SP z ptakami z uszkodzeniami SP / 10 000 operaciji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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 dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.
SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajéw operacji
(CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— BIRD (BS);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.
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Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

ICAO zalicza Birdstrikes (BIRD) do grupy runway safety-related events. Oprdcz BIRD sg tam: abnormal runway
contact (ARC), ground collision (G-COL), runway excursion (RE), runway incursion (Rl), loss of control on the
ground (LOC-G), collision with obstacle(s) during take-off and landing (CTOL) and undershoot/overshoot (USOS).

RASP Strategic Priority (Operational Safety):
Address safety risks in rotorcraft operations, EUR.SPT.0055

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in initial and continuing airworthiness, SPT.0093, RMT.0726

A.14 Zagroienia ze strony zwierzat (Wildlife hazard — WILD)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Zagrozenia zwigzane z obecnoscig zwierzat w polu manewrowym lotnisk. Zdarzenia tego typu majg miejsce takze
w duzych portach lotniczych, co moze negatywnie wptynac na bezpieczenstwo operacji pasazerskich. Obszar nie
uwzglednia zdarzen z udziatem ptakéw.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkéw spowodowanych obecnoscig zwierzat w polu manewrowym
lotnisk na poziomie zerowym.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.14

Przyjety sposob monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru WILD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e 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 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”.
SPIs w zakresie ADR dotyczg wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.
e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— WILD
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):

Ensure operational safety in rotorcraft operations. SPT.0093
Ensure operational safety in initial and continuing airworthiness
SPT.0093, RMT.0726
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A.15 Operacje bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV/RPAS)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Niezgodne z obowigzujgcymi przepisami operacje bezzatogowych statkéw powietrznych sg jednym z najnowszych
zagrozen w lotnictwie cywilnym. Szczegdélnym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR
lotnisk przez operatoréw drondw, ktérzy korzystali z tych urzadzen bez wymaganych uprawnien oraz wiedzy

z zakresu przepiséw dot. przestrzeni powietrznej.

Co jest celem dziatan?

Celem jest przede wszystkim monitorowanie zdarzen zwigzanych z bezzatogowymi statkami powietrznymi
i ustalenie rzeczywistego poziomu ryzyka zwigzanego z tym zagrozeniem.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt A.15

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru UAV/RPAS ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ATO
— Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 1 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem, a lgdowaniem bez wzgledu
na charakter lotu (szkoleniowy, 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.

e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 10 000 operaciji.
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).

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 10 000 operaciji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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.

e Podmiot wskazany: ATM
— Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.
Dane pozyskiwane sg od podmiotéw ATO / ADR / OPS / ATM oraz w ramach Obowigzkowego i Dobrowolnego
Systemu Zgtaszania Zdarzen Lotniczych.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Zdarzenia z udziatem UAV/RPAS;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operaciji.
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Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Safe integration of new technologies and concepts):
Ensure the safe operation of UAS (drones)
EUR.RMT.0083, EUR.SPT.0084, EUR.SPT.0095

EPAS Strategic Priority (Safe and sustainable integration of new technologies and concepts):
Innovative Aerial Services and other mobility and operational concepts
RMT.0230, RMT.0729-30, RMT.0748, IST.0003, SPT.0091, RES.0038

A.16 Oslepienia pilotow swiattem lasera (LASER)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Oslepianie zatég statkdw powietrznych jest zagrozeniem wynikajgcym ze swiadomego naruszania norm
i przepiséw przez osoby trzecie. Ze wzgledu na rosngca skale zjawiska (liczbe zgtoszen), postanowiono podjac
dziatania o charakterze zapobiegawczym.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest monitorowanie i zweryfikowanie skali problemu zwigzanego z o$lepianiem pilotéw Swiattami
z ziemi i dobraniem efektywnych dziatan zapobiegawczych, w tym kampanii informacyjnych o mozliwych skutkach
dla bezpieczenstwa operacji lotniczych i sprawcéw takiego zachowania w sferze odpowiedzialnosci prawno-karnej.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.16

Przyjety sposéb monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru LASER ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zdarzen w kategorii LASER / 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).

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen w kategorii LASER / 10 000 operacji;
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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.

e Podmiot wskazany: ATM
— Liczba zdarzen w kategorii LASER.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Liczbe zdarzen w kategorii LASER;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT tylko w polskiej przestrzeni powietrznej;
— wszystkich operacji tylko w polskiej przestrzeni powietrznej.

45




Dodatkowo dla wszystkich operacji w polskiej przestrzeni powietrznej sporzadzono graficzne
przedstawienie liczby zdarzen w kategorii LASER z podziatem na wojewédztwa.

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

EPAS (Safety Risk Portfolios) Safety Issues:
Interference by lasers (SI-8049)
Laser illumination (SI-0046)

A.17 Zdarzenia zwigzane z transportem materiatdw niebezpiecznych droga powietrzng
(DG)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Transport materiatdéw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP), moze by¢ zorganizowany w sposéb bezpieczny
dopiero wtedy, gdy zostang zastosowane szczegdtowe restrykcje wynikajgce z przepiséw. Wszelkie odchylenia od
przepisdw i inne zaniedbania prowadzg do wystepowania incydentdéw oraz innych zdarzen, ktére moga
bezposrednio przyczynic sie do wypadku lotniczego. Rosnaca liczba zdarzen z udziatem materiatéw
niebezpiecznych na przestrzeni ostatnich lat, a w szczegdlnosci zdarzen dotyczgcych wykrycia niezadeklarowanych
lub zabronionych przedmiotéw w bagazu pasazeréw po dokonanej odprawie, oraz incydentdw na poktadzie statku
powietrznego, zmusza do podjecia dziatann w tym obszarze.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest obserwacja i minimalizowanie liczby incydentdw i innych zdarzen oraz utrzymanie liczby
wypadkéw zwigzanych z transportem DG drogg powietrzng na poziomie zerowym pomimo zwiekszajgcego sie
ruchu lotniczego. Bardzo wazna jest réwniez analiza incydentéw z udziatem baterii litowych oraz zwiekszenie
Swiadomosci pasazeréw o zasadach bezpiecznego przewozu materiatéw niebezpiecznych w bagazu za pomoca
kampanii informacyjno-edukacyjnej.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.17

Przyjety sposob monitorowania

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

e Wypadek z udziatem materiatéw niebezpiecznych (Dangerous goods accident) — Zdarzenie powigzane
z/i odnoszgce sie do przewozenia materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng, w efekcie, ktérego 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/odnoszace sie do przewozenia materiatow
niebezpiecznych drogg powietrzng, niekoniecznie majgce miejsce na poktadzie statku powietrznego,

w wyniku ktdrego obrazenia ponidst cztowiek, lub za sprawg ktérego miato miejsce zniszczenie mienia lub
srodowiska, pozar, pekniecie, wyciek, przeciek ptynu lub promieniowanie lub inny dowdd swiadczgcy

o nieutrzymaniu opakowania w catosci. Kazde zdarzenie powigzane i odnoszace sie do przewozenia
materiatow niebezpiecznych, ktére stanowito powazne zagrozenie dla statku powietrznego i 0séb na nim
sie znajdujacych jest takze uznawane za incydent spowodowany materiatami niebezpiecznymi;

e Inne zdarzenie (Other) — Kazde zdarzenie z udziatem materiatéw niebezpiecznych, ktére mogto wptynac
na bezpieczenstwo operacji lotniczych, ludzi, Srodowiska oraz mienia, w tym:
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— nieprawidtowa segregacja, separacja i zabezpieczenie materiatéw niebezpiecznych na poktadzie
statku powietrznego;

— brak informacji dla kapitana w dokumencie NOTOC o przewozonych materiatach niebezpiecznych;
oraz

— kazde zidentyfikowanie niezadeklarowanych lub btednie zadeklarowanych materiatéw
niebezpiecznych we frachcie lotniczym, w poczcie oraz w bagazu.

W ramach SPIs w zakresie obszaru DG/TMNDP ustala sie nastepujace wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych / 10 000 operacji;
Za operacje uznaje sie start lub Ilgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrznego z ziemig) — a wiec takze
,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).
Za operacje NIE UZNAIJE sie ,,go-around” ani ,low pass”.

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych / 10 000 operacji.
Za operacje w przypadku tego wskaznika 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.

e Podmiot wskazany: AHAC — Agent obstugi naziemnej w zakresie obstugi materiatéw niebezpiecznych lub
zaopatrywania statkdw powietrznych w materiaty napedowe
— Liczba zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych / 10 000 wykonanych obstug SP.
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 jednoczesnie w zakresie materiatdw niebezpiecznych i zaopatrzenia w materiaty
napedowe jest liczone jako dwie operacje obstugi.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.
SPIs w zakresie ADR,0OPS lub AHAC dotyczg wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich
rodzajow operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Liczbe zdarzen w obszarze TMNDP — PAX;
— Liczbe zdarzen w obszarze TMNDP — Cargo&Mail;
— Liczbe zdarzen w obszarze TMNDP zwigzanych z transportem baterii litowych.
na podstawie danych z ECCAIRS z uwzglednieniem:
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Operational Safety):

Address safety risks in Commercial Air Transport Aeroplanes and NCC operations (non-commercial operations
with complex-motor powered aircraft, being part of business aviation).

EUR.SPT.101

EPAS Strategic Priority (Operational Safety):
Ensure operational safety in aerodrome operations (ADR) and groundhandling (GH), RMT.0728
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A.18 Zdarzenia FOD

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Zagrozenia zwigzane z FOD (Foreign Object Debris) mogg mie¢ negatywne skutki nie tylko na ziemi (uszkodzenia
statku powietrznego, a co za tym idzie m.in. koszty napraw oraz zwigzane z opdznieniami operacji lotniczych), ale
rowniez w powietrzu (np. w przypadku nie wykrycia podczas przegladu przed startem).

FOD dzielg sie na:

— zwigzane z miejscem znalezienia — PRN, ale nie zwigzane z ich charakterem, sktadem, budowg czy
pochodzeniem (zrédtem);

— tzw. Maintenance/Groundhandling FOD zwigzane bezposrednio z obstugg techniczng i naziemng statkow
powietrznych, w przypadku ktdrych jest mozliwos¢ zidentyfikowania pochodzenia (zrédta) przedmiotu.
Maintenance FOD dotyczy réznych przedmiotéw takich jak narzedzia, materiaty lub drobne czesci, ktdre sg
wykorzystywane w czynnosciach obstugowych/konserwacyjnych/usuwania usterek statkéw
powietrznych/prac budowlane etc.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest weryfikacja liczby zdarzen z udziatem FOD na lotniskach oraz w trakcie obstugi technicznej
i naziemne;j.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt A.18

Przyjety sposob monitorowania

W ramach SPIs w zakresie obszaru FOD ustanawia sie nastepujace wskazniki:
e Podmiot wskazany: ADR
— Liczba zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji;
— Liczba zdarzen z powodu FOD zwigzanych z obstugg techniczng/naziemng statkéw powietrznych (tzw.
Maintenance/Groundhandling FOD) / 10 000 operacji;
Za operacje 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 UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajéw
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji;
— Liczba zdarzen z powodu FOD zwigzanych z obstugg techniczng/naziemnga statkdw powietrznych (tzw.
Maintenance/Groundhandling FOD) / 10 000 operaciji.

e Podmiot wskazany: ATO
— Liczba zdarzen z powodu FOD / 1 000 operacji;
— Liczba zdarzen z powodu FOD zwigzanych z obstugg techniczng/naziemng statkéw powietrznych (tzw.
Maintenance/Groundhandling FOD) / 1 000 operacji;
Za operacje w przypadku tego wskaznika uznaje sie 1 lot pomiedzy startem, a lgdowaniem bez wzgledu
na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem
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(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.

e Podmiot wskazany: CAMO
— Liczba zdarzen z powodu FOD zwigzanych z obstugg techniczng statkéw powietrznych (tzw.
Maintenance FOD) / Liczba SP bedgcych w zarzadzaniu CAMO.

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

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Liczbe zdarzen z powodu FOD;
— Liczba zdarzen z powodu FOD zwigzanych z obstuga techniczng/naziemnga statkéw powietrznych (tzw.
Maintenance/Groundhandling FOD);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— wszystkich operaciji.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

EPAS (Safety Risk Portfolios) Safety Issues: SI-8041, SI-1008, SI-1031, SI-1032
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B. Wyzwania systemowe i organizacyjne

B.1 Poziom skutecznosci KPBwLC oraz KPB

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Skuteczna implementacja Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym oraz Krajowego Planu
Bezpieczenstwa wynika z zapisow Zatgcznika 19 (oraz ICAO Doc 9859 SMM) oraz Rozporzadzenia (UE) 2018/1139
w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego. Aktualizacja powyzszych dokumentdéw i monitorowanie dziatan w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem na poziomie krajowym to proces ciggty — wymagany, aby skutecznie ograniczaé ryzyka i osiggac
wyzszy poziom bezpieczenstwa.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zapewnienie zgodnosci z normami ICAO oraz przepisami UE dotyczacymi zarzadzania
bezpieczeristwem na poziomie krajowym oraz skutecznos$¢ KPBwLC oraz KPB.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.1

Przyjety sposéb monitorowania

Na poziomie ULC monitoruje sie systematyczng i zgodna z przyjetym harmonogramem aktualizacje dokumentdéw:
KPBwLC oraz KPB, jak rowniez realizacje zadan wskazanych w KPB oraz monitorowanie poziomu bezpieczeristwa
na podstawie przyjetych wskaznikéw (SPIs) dla ULC (Zatgcznik 2 do KPB) i podmiotéw lotniczych (Zataczniki A,B,C,D
do KPB).

ICAO monitoruje implementacje KPBWLC w ramach USOAP CMA (Universal Safety Oversight Audit Programme —
Continuous Monitoring Approach). Gtdwne mechanizmy raportowania i oceny to:
— Self-assessment (panstwa regularnie aktualizujg samoocene w systemie ICAO (USOAP Online Framework —
OLF) poprzez wypetnianie dedykowanych Protocol Questions (PQs). Od 2026 r. SSP-related PQs stajg sie
w petni obowigzkowe i beda generowac dedykowany SSP Effective Implementation (El) score.
— iSTARS SSP Gap Analysis — do wewnetrznej oceny i raportowania postepdéw.

EASA monitoruje implementacje KPBwWLC poprzez ankiete w ramach eCMA (Extended Continuous Monitoring
Approach) oraz w ramach programu inspekcji standaryzacyjnych (inspekcje SYS — Systemowe).

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic safety):
Improve safety by improving safety management
EUR.RMT.0001-2, EUR.SPT.0100, EUR.SPT.0004, EUR.SPT.0005

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Improve safety by improving safety management
MST.0028, SPT.0057
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B.2 Poziom skutecznosci SMS w organizacjach lotniczych

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Skutecznos$¢ Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem 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 wytgcznie jako wymogu administracyjnego bez zapewnienia efektywnosci
Systemu nie pozwoli na osiggniecie ww. celdw.

Przepisy europejskie ustanawiajg wymog zweryfikowania skutecznosci Systemow Zrzgdzania Bezpieczenstwem —
SMS w podmiotach lotniczych. Aby unikng¢ watpliwosci co do zasad weryfikacji tejze skutecznosci, proponuje sie
wykorzystanie narzedzia EASA Management System Assessment Tool.

EASA wychodzac naprzeciw potrzebom nadzoréw krajowych opracowata wtasne narzedzie oparte na SM-ICG SMS
Evaluation Tool, w wiekszej czesci polegajace na weryfikacji skutecznosci SMS, a nie tylko na ,,posiadaniu” SMS-a.
Narzedzie postuzy réwniez do analizy efektywnosci przepiséw w zakresie SMS na poziomie europejskim.

Co jest celem dziatan?

Celem dziafan jest petne i skuteczne wdrozenie SMS w organizacjach lotniczych objetych tym obowigzkiem. Do
weryfikacji konieczne jest narzedzie do obiektywnej oceny poziomu implementacji SMS.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.2

Przyjety sposéb monitorowania

Aby oceni¢ skutecznos¢ wdrozenia SMS wprowadzono zestaw wskaznikdw opartych na klasyfikacji czterech
mozliwych scenariuszy odpowiedzi przypisanych do pytan szczegétowych i w oparciu o ten system prowadzony
jest monitoring postepdw implementacji oraz funkcjonowania SMS (w tym réwniez po wszystkich istotnych
zmianach w organizacji) — organizacje dokonujg samooceny systemu zarzadzania korzystajac z Narzedzia Oceny

Systemu Zarzadzania EASA; inspektorzy weryfikujg samoocene w trakcie nadzoru biezgcego nad organizacjami.

W zakresie monitorowania poziomu implementacji SMS w organizacjach wprowadza sie nastepujgce wskazniki:

1) Raportowalnosc — Ogolna liczba wszystkich organizacji, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia
Oceny Systemu Zarzadzania (EASA) / Liczba wszystkich organizacji, ktdre powinny przestac te arkusze;

2) Raportowalnos¢ AOC — Liczba organizacji AOC, ktdre przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzgdzania (EASA) / Liczba organizacji AOC, ktére powinny przestac te arkusze;

3) Raportowalnosé ATO — Liczba organizacji ATO, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzadzania (EASA) / Liczba organizacji ATO, ktdre powinny przestac te arkusze;

4) Raportowalnos¢ ADR — Liczba ADR, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny Systemu
Zarzadzania (EASA) / Liczba ADR, ktére powinny przestac te arkusze;

5) Raportowalno$é ATM/ANS — Liczba organizacji ATM/ANS, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia
Oceny Systemu Zarzadzania (EASA) / Liczba organizacji ATM/ANS, ktére powinny przestac te arkusze;

6) Raportowalnos$¢ ATCO — Liczba organizacji ATCO, ktdére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzadzania (EASA) / Liczba organizacji ATCO, ktore powinny przestac te arkusze;

7) Raportowalno$¢ CAMO — Liczba organizacji CAMO, ktdre przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzadzania (EASA) / Liczba organizacji CAMO, ktdre powinny przestac te arkusze.
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Poziomy dojrzatosci Systemu Zarzadzania osiggane przez podmioty lotnicze z podziatem na rodzaj certyfikatu
(AOC, ATO, ADR, ATM/ANS, ATCO, CAMO).

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic safety):
Improve safety by improving safety management
EUR.SPT.0007-8, EUR.SPT.0099

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Improve safety by improving safety management
MST.0026, SPT.0057

ATO

POLITYKA | CELE BEZPIECZENSTWA

ZARZADZANIE RYZKIEM
DOTYCZACYM BEZPICZENSTWA

ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA

PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

B Obecny [P] ®Odpowiedni [S] ®Sprawny [0O]  ® Skuteczny [E] ®b.d.

Wykres 10. Wyniki samooceny systemu zarzgdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat ATO.

AOC

POLITYKA | CELE BEZPIECZENSTWA

ZARZADZANIE RYZKIEM
DOTYCZACYM BEZPICZENSTWA

ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA

PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

B Obecny [P]  ®Odpowiedni[S]  ®Sprawny[O] & Skuteczny [E] H®b.d.

Wykres 11. Wyniki samooceny systemu zarzqgdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat AOC.



ADR

POLITYKA | CELE BEZPIECZENSTWA

ZARZADZANIE RYZKIEM
DOTYCZACYM BEZPICZENSTWA

ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA

PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

M Obecny [P] m Odpowiedni [S] ®Sprawny [O] & Skuteczny [E] ®b.d.

Wykres 12. Wyniki samooceny systemu zarzqdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat ADR (zarzqdzajgcy lotniskami).

ATM/ANS & ATCO

POLITYKA | CELE BEZPIECZENSTWA

ZARZADZANIE RYZKIEM
DOTYCZACYM BEZPICZENSTWA

ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA

PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

B Obecny [P] ®Odpowiedni[S] ™ Sprawny [0O] @ Skuteczny [E] Hb.d.

Wykres 13. Wyniki samooceny systemu zarzqdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat ATM/ANS&ATCO.

CAMO

POLITYKA | CELE BEZPIECZENSTWA

ZAPEWNIANIE BEZPIECZENSTWA

PROMOWANIE BEZPIECZENSTWA

DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

H Obecny [P]  ® Odpowiedni[S]  ®Sprawny[O] @ Skuteczny [E] ®b.d.

Wykres 14. Wyniki samooceny systemu zarzqgdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat CAMO.
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B.3 LPRI (Language Proficiency Requirements Implementation)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

W zwigzku z tym, ze problemy z LPRI, i ogdlnie problemy zwigzane z komunikacjg, pojawiajg sie jako prekursor
powaznych incydentow i wypadkow (gtdéwnie niebezpieczne zblizenia, naruszenia przestrzeni powietrznej,
wtargniecia na droge startowg), nalezy zidentyfikowaé obszary wymagajgce poprawy w zakresie jednolitego

i zharmonizowanego wdrazania wymagan dotyczgcych znajomosci jezyka angielskiego.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatania jest zwiekszenie Swiadomosci na temat wdrazania LPRI, ustanowienie dobrych praktyk
i utatwienie proporcjonalnej implementacji LPRI, w oparciu o potrzeby operacyjne. Zachecanie do postepdéw oraz
harmonizacji w zakresie LPRI moze przyjgé forme dokumentu dotyczgcego dobrych praktyk.

Dodatkowo nalezy potozy¢ nacisk na promowanie wspdlnego rozumienia problematyki znajomosci jezyka
angielskiego (LPRI) jako kwestii bezpieczenstwa, powigzanej z zasadami dotyczgcymi czynnika ludzkiego oraz
zachecac do dzielenia sie doswiadczeniami.

Uzywanie jezyka angielskiego podczas szkolenia pilotéw do IR, CPLi ATPL lub szkolenia z jezyka angielskiego
prowadzone réwnolegle z kursami CPL, ATPL i IR powinny by¢ zalecane przez instytucje certyfikujgce osrodki
szkolenia lotniczego (ATO).

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.3

Przyjety sposéb monitorowania

Zbieranie informacji zwrotnej na temat sposobu wdrazania LPRI, w tym zakresu wykorzystania przez ATO jezyka
angielskiego do prowadzenia szkolen bedzie powigzane z monitorowaniem liczby zdarzen zwigzanych
z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim (LPRI).

W ramach SPIs w zakresie LPRI ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: ATO
— Liczba szkolen lotniczych do uzyskania licencji CPL, ATPL prowadzonych w j. angielskim
/ Liczba w/w szkolen ogétem;
— Liczba szkolen z j. angielskiego przygotowujacych do egzaminu ICAO.

e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim.

e Podmiot wskazany: ATM
— Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim.

e W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
— Liczbe zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim (LPRI) obejmujgcych
m.in.:
= niebezpieczne zblizenia;
=  naruszenia przestrzeni powietrznej;
= wtargniecia na DS.;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— operacji CAT;
— wszystkich operacji.
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Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic safety):
Competence of personnel
EUR.SPT.0007-8, EUR.SPT.0099

EPAS Strategic Priority (Competence of personnel):
Cross-domain priorities/Improve the level of language proficiency in aviation
MST.0033, SPT.0102

2020 2021 2022 2023 2024 2025
H Liczba Incydentéw 4 2 1 1 6 6
Liczba zdarzen 3 0 0 1 5 4
M Liczba zdarzen - Nieokreslone 0 1 7 0 0 1

Wykres 15. LPRI (Language Proficiency Requirements Implementation.

B.4 Oszustwa podczas egzamindéw (m.in. w PART-147)

Zadanie zrealizowane

B.5 Jakosc informacji w systemie raportowania

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Aby podejmowacd decyzje w oparciu o dane, potrzebna jest analiza oparta na doktadnej i odpowiedniej informacji.
W zwigzku z tym powinno promowac sie korzysci ptyngce z dobrej jakosci danych w zgtoszeniach zdarzen, aby
wyciggniete wnioski i zwigzane z nimi dziatania miaty korzystny wptyw na poprawe bezpieczenstwa.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest podniesienie jakosci wprowadzanych danych pod katem ilosci i szczegétowosci informacji,
wypetniania pdél obowigzkowych, wprowadzania danych na temat analizy w terminach wyznaczonych w art. 13,
ust. 4 rozporzadzenia. Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatar nastepczych
(Dz. Urz. UE L 122 z 24.04.2014, str. 18, z pézn. zm.), zwanego dalej ,rozporzadzeniem (UE) 367/2014” oraz
stosowania odpowiedniej terminologii (wg systematyki ICAO ADREP oraz ECCAIRS).
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Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt B.5

Przyjety sposéb monitorowania

e W ramach SPIs w ULC mierzy sie:

dwa miesigce.

— Stopien wypetnienia pdél obowigzkowych w % — dane w ujeciu rocznym;
— Liczbe zdarzen, dla ktérych organizacja nie przekazata danych w terminach wyznaczonych w art. 13,
ust. 4 rozporzadzenia. (UE) 376/2014 — w przypadku Powaznych Incydentéw oraz Wypadkéw — co

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

MST.0043

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Improve safety by improving safety management

Tabela 7. Stopien wypetnienia pdl obowigzkowych w raportach zgtaszania zdarzen w systemie ECCAIRS.

Pola obowigzkowe

2023

2024

2025

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 8098

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 10808

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 12893

Liczba zdarzen

Text

Procent
(OCC) — brak o
L wypetnienia

wypetnienia

Headline 3

Responsible Entity 0

Occurrence Status 697

UTC Date 2

State/area of s

occurrence

Location name 22

Occurrence Class 0

Occurrence Category 5

Reporter’s

description/Narrative 111

Language

Reporter’s

description/Narrative 72

Liczba zdarzen
Procent

(OCC) — brak
wypetnienia

wypetnienia

Liczba zdarzen
(OCC) — brak
wypetnienia

Procent
wypetnienia




Pola obowigzkowe

2023

2024

2025

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 8098

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 10808

Liczba zdarzen (OCC)
w systemie 12893

Liczba zdarzen

Liczba zdarzen

(0cC)-brak | " loc)—brak | oM
wypetnienia wypetnienia wypetnienia wypetnienia

Event Type 11

Risk classification 783

State of Registry 1034
Manufacturer/Model 656

Serial Number 2533
Aircraft Registration 792

Call Sign 1205
Operator 767

Operation Type 746

Aircraft Category 829
Propulsion Type 1030
Mass Group 1058
Last Departure Point 964
Planned Destination 987
Weather Relevant 1725
ATM Contribution 1659
Effect on ATM Service 1694
Airspace Type 3603
Airspace Class 3710
FIR/UIR Name 3629
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2023 2024 2025
Liczba zdarzen (OCC) Liczba zdarzen (OCC) Liczba zdarzen (OCC)
Pola obowigzkowe w systemie 8098 w systemie 10808 w systemie 12893
Liczba zdarzen b ; Liczba zdarzen b ; Liczba zdarzen p ;
rocen rocen rocen
(OCC) — brak .. | (OCC) - brak .. |(OCC)—brak L
L wypetnienia L wypetnienia L wypetnienia
wypetnienia wypetnienia wypetnienia
Location Indicator 3102 61,69 1179
Location on Aerodrome 4612 43,05 1595
Highest Damage 386
Injury Level 13
Total Fatalities Ground 91
Total Serious Inj.
91
Ground
Total Minor Inj. Ground 91
Total Fatalities Aircraft 126
Total Serious Inj.
. 126
Aircraft
Total Minor Inj. Aircraft 124
SREDNIA / %
wypetnienia pol
obowiazkowych

B.6 Bezpieczna integracja nowych technologii i modeli biznesowych

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Znaczna cze$¢ nowych technologii i innowacji pojawiajacych sie w branzy lotniczej ma potencjat, aby pozytywnie
wptywac na dalszg poprawe poziomu bezpieczenstwa, np. poprzez usprawnienie sposobéw gromadzenia i analizy
danych operacyjnych, poprawe dostepnosci, lepszg jakos¢ informacji meteorologicznych itp.

Jednoczesnie pojawiajg sie nowe koncepcje operacyjne i nowe modele biznesowe, nowatorskie statki powietrzne

i uktady napedowe, ktérych specyficzne cechy mogg nie by¢ uwzglednione w istniejgcych specyfikacjach
certyfikacyjnych i przepisach (w tym dot. licencjonowania zatég lotniczych, operacji lotniczych, ciggtej zdatnosci do
lotu, operacji lotniskowych czy zarzadzania przestrzenig powietrzng). Niektére nowe modele biznesowe, takie jak
te odpowiadajgce na zwiekszony popyt na loty w miastach (urban air mobility) lub te generowane przez
zwiekszong cyfryzacje w branzy lotniczej (VR/AR, digital twins, gamification), mozliwe wprowadzenie bardziej
autonomicznych pojazdéw i platform, operacji z jednym pilotem czy catkowicie autonomicznych samolotéw cargo,
beda stanowié wyzwanie dla organdw, ktére regulujg i nadzorujg system lotnictwa.
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Te nowe modele biznesowe i operacje muszg by¢ realizowane w bezpieczny sposéb, aby utrzymac zaufanie
obywateli do transportu lotniczego. Cyfryzacja i automatyzacja w branzy lotniczej postepuja bardzo szybko

i chociaz ogdlnie poprawity bezpieczeristwo, to tendencja do zwiekszania automatyzacji wymaga ponownego
skupienia sie na bezpieczenstwie interakcji miedzy ludzmi a automatyka. Kolejny etap automatyzacji to
wykorzystanie sztucznej inteligencji. Ta domena moze by¢ kolejnym ,przetomem” dla lotnictwa. W najblizszej
przysztosci EASA planuje szereg dziatan, aby wspomadc panstwa cztonkowskie UE w przygotowaniu sie na przyszte
wyzwania, przeznacza dedykowane zasoby na badania i innowacje (R&I), m.in. w ramach zespotu ds. wdrazania
sztucznej inteligencji w catej Agencji oraz wsparcia rozwoju unijnych programow i projektéw badawczych

w dziedzinie lotnictwa i aeronautyki. Nowe dziatania EPAS zostaty zaprojektowane tak, aby zmaksymalizowa¢
korzysci w zakresie bezpieczeristwa zwigzane z nowymi technologiami i modelami biznesowymi, przy
jednoczesnym tagodzeniu zagrozen wynikajgcych z ich wdrozenia.

Sztuczna inteligencja, a w szczegdlnosci uczenie maszynowe, niesie ze sobg ogromny potencjat w zakresie
opracowywania metod analizy/aplikacji, ktére nie bytoby mozliwe przy uzyciu dotychczas stosowanych technik.
Sztuczna inteligencja nie tylko wptywa na produkty i ustugi juz Swiadczone, ale tez inicjuje powstawanie nowych
modeli biznesowych i oddziatuje na procesy bedace w gestii EASA oraz panstw cztonkowskich (certyfikacja

i zatwierdzanie organizacji, zarzadzanie ryzykiem czy standaryzacja). To z kolei moze przetozy¢ sie na zmiany

w wymogach dotyczacych kompetencji personelu — zarowno Agencji, jak i nadzordw krajowych.

Nowy priorytet strategiczny EASA: "Big data technologies to support the EU aviation safety risk management"
(Wykorzystanie technologii big data do wsparcia zarzadzania ryzykiem bezpieczeristwa w lotnictwie UE) podkresla
przejscie do bardziej proaktywnego, opartego na danych podejscia do zarzadzania ryzykiem. Dzieki big data
mozliwe jest szybsze wykrywanie zagrozen, lepsza analiza trendow i predykcja ryzyk, co zwieksza skutecznos¢
catego europejskiego systemu bezpieczenstwa lotniczego. Program D4S (Data for Safety) wszedt w faze rozwoju

w 2024 r. i ma osiggna¢ petng operacyjnosc do 2026 r., z planowanym rozszerzeniem na obszary zréwnowazonego
rozwoju (sustainability) oraz cyberbezpieczenstwa wptywajacego na bezpieczenstwo.

Dziatanie RES.0056 ("New intelligence solutions exploiting big data technologies and data science"), ktére
bezposrednio wspiera ten priorytet — obejmuje dojrzewanie platformy D4S, walidacje nowych rozwigzan
analitycznych i rozszerzanie ich zastosowania.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest budowanie swiadomosci oraz kompetencji — zarowno inspektoréw, jak i Srodowiska lotniczego
w zakresie bezpiecznego wdrazania nowych technologii i modeli biznesowych, jak rdwniez aktywne wykorzystanie
programu D4S w procesach zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie krajowym.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.6

Przyjety sposéb monitorowania

Monitorowanie zmian w przepisach juz na etapie ich tworzenia i konsultacji oraz odpowiednie przygotowanie do
ich wdrozenia (m.in. poprzez proces zarzgdzania zmiang na poziomie ULC).

Monitorowanie, wykorzystanie i dystrybucja materiatéw promocyjnych i doradczych opracowanych przez EASA.
Udziat przedstawicieli ULC w pracach grup wspomagajgcych tworzenie nowych przepiséw na poziomie UE (m.in.
EASA TeB).

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Safe integration of new technologies and concepts):
New business models (EUR.RMT.0085)
New products, systems, technologies and operations (EUR.RMT.0086)
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All-weather operations (AWOs) (EUR.RMT.0087)

EPAS Strategic Priority (Safe and sustainable integration of new technologies and concepts):
New business models (RMT.0739, RMT.0742, RMT.0747, RES.0028, RES.0065)

New products, systems, technologies, and operations (RMT.0731, RES.0051, RES.0062-4)
SESAR deployment (RMT.0524, RMT.0624, RMT.0682)

All-weather operations (AWOs) oraz Efficiency/proportionality (RMT.0737, RES.0056)
MST.0019

B.7 Kompetencje inspektoréw w zakresie czynnika ludzkiego (HF i HP)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Sprawnosc i wydajnosé systemu lotniczego, w tym jego bezpieczenstwo, zalezy od ludzi i od skutecznej integracji
czynnika ludzkiego z systemami zarzadzania. W zwigzku z tym koncentracja na czynniku ludzkim i wydajnosci
cztowieka (Human Factor HF i Human Performance HP) powinno stanowi¢ integralng czes¢ kazdego podejscia do
zarzadzania bezpieczenstwem, zaréwno na poziomie regionalnym i krajowym, jak i organizacji.

ICAO podkresla znaczenie uwzglednienia HF i HP w dokumencie ICAO Doc 10151 ,,Manual on Human Performance
(HP) for Regulators”.

Od 2020 r. w ramach europejskiego procesu zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa (SRM) uwzglednia sie elementy
HF i HP. Ludzie projektujg, buduja, utrzymujg i obstuguja kazdy aspekt globalnego systemu lotniczego. Zrozumienie
aspektow czynnika i wydajnosci cztowieka pomaga dostrzegad jego odziatywanie i wptyw na bezpieczenstwo
codziennych operacji lotniczych.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest rozwijanie i ciggte doskonalenie kompetencji inspektoréw w zakresie czynnika ludzkiego (HF)
oraz ludzkiej wydajnosci (HP).

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.7

Przyjety sposob monitorowania

Regularny przeglad i aktualizacja ,,Modelu kompetencyjnego” ULC, monitorowanie aktualnosci i adekwatnosci
szkolen inspektoréw oraz realizacji rocznych planéw szkolen inspektoréw pod katem tematyki HF i HP oraz
uwzglednienia materiatéw promocyjno-doradczych EASA (m.in. ,Competency Framework for the Competent
Authorities’ Inspectors”) i ICAO (,,Manual on Human Performance (HP) for Regulators”).

Powiazane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic Safety):
Human factors and human performance
EUR.RMT.0009, EUR.SPT.0090

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Manage human factors and human performance
SPT.0115, SPT.0129, MST.0037

60




B.8 Zasoby ludzkie, finasowanie i budzet ULC

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Rozwdj transportu lotniczego nie przebiega w ciggu arytmetycznym. Wzrost liczby podmiotéw lotniczych
powoduje, ze skala wszystkich dziatan w catym obszarze lotnictwa rosnie w postepie geometrycznym.
Przyktadowo tylko jeden nowy podmiot jak zarzgdzajgcy 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 zwiekszeniem prawdopodobienstwa zdarzen
lotniczych (zgodnie ze statystyka —,,Prawo naprawde wielkich liczb” Diaconis’a i Mosteller’a), zatem aby
niezmiennie utrzymywaé odpowiedni (osiggniety wczesniej) poziom bezpieczenstwa (w skali makro) nalezatoby
odpowiednio:

e powiekszaé zasoby nadzoru lotniczego; lub

o zwiekszad jego efektywnos¢.

W rzeczywistosci nie ma mozliwosci zwiekszenia samych zasobéw nadzoru na tyle, aby pokryt on rosnaca
aktywnos¢é w srodowisku lotniczym (ograniczenia budzetowe, infrastrukturalne, strukturalne itp.), tak jak nie ma
mozliwosci nieograniczonego zwiekszania samej efektywnosci istniejgcych zasobdéw nadzoru bez zadnych limitow
(ograniczenia finansowe, czasowe, technologiczne, prawne, proceduralne, rotacja pracownikéw, czynnik ludzki
itp.). Z powyzszych powodéw w praktyce stosuje sie potgczenie tych dwdch rozwigzan jako czgstkowych — zasoby
powieksza sie w ramach mozliwosci budzetowych, a jednocze$nie wprowadza sie pewng optymalizacje dziatan, tak
aby suma obu tych wdrozonych rozwigzan pozwolita na utrzymanie poziomu bezpieczenstwa w nowym
»rosngcym” srodowisku lotniczym.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest zapewnienie, ze w przypadku rozwoju i ekspansji transportu lotniczego na terytorium RP rozwdj
polskiego nadzoru lotniczego pozostanie w adekwatnym stosunku do skali rosngcych zagrozen, a tym samym
poziom bezpieczenstwa w skali makro nie ulegnie pogorszeniu.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.8

Przyjety sposéb monitorowania

Aby zweryfikowaé, czy dziatania zmierzajg do osiggnietego celu monitoring obejmuje:
— budzet Urzedu Lotnictwa Cywilnego;
— liczbe etatéw ULC, w tym inspektorskich;
w stosunku do skali i ztozonosci rynku lotniczego (rozdziat Kontekst operacyjny — rynek lotniczy w Polsce).

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic Safety):
Human factors and human performance, EUR.RMT.0009, EUR.SPT.0090

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Capable and streamlined oversight/Address deficiencies identified through standardisation
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Wykres 16. Budzet ULC w latach 2020 — 2025.
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= 'nominalny” budzet ULC 72,800 77,895 85,538 92,263 113,863 122,811
"faktyczny*" budzet ULC 61,777 62,893 60,371 58,454 69,631 72,494

Wykres 17. Budzet ULC w min zt (,nominalny” vs ,faktyczny*” czyli skorygowany o inflacje w odniesieniu do okresu 2020-2025 roku na bazie
danych z GUS).

* W budzecie ULC za 2025 rok uwzgledniono witaczenie do limitu wydatkéw ULC na etapie ustawy budzetowej 2026 r. srodkow
przekazywanych na dotacje celowe dla Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej na realizacje zadan — utrzymanie trwatosci projektu Ustugi cyfrowe
dla bezzatogowych statkdw powietrznych, o ktérych mowa w art. 30 ustawy z dnia 24 stycznia 2025 r. o zmianie ustawy Prawo lotnicze oraz
innych ustaw, a takze wyznaczanie stref geograficznych, o ktérych mowa w art. 156j ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze w brzmieniu
ustalonym w/w ustawg nowelizujgcg z 24 stycznia 2025 r.). Ponadto uwzgledniony zostat wzrost wynagrodzen w panstwowej sferze
budzetowej na poziomie 3% oraz wyzsze srodki na dotacje celowe przekazywane podmiotom spoza sektora finanséw publicznych na zakup
sprzetdw i urzadzen niezbednych dla bezpieczerstwa dziatalnosci lotniczej i nadzoru w tym zakresie.
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Wykres 18. Etaty ogétem w ULC/Etaty inspektorskie w latach 2020 — 2025.
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Wykres 19. Udziat etatow inspektorskich i pozostatych (nie-inspektorskich) ogdinej liczbie zatrudnionych w ULC w latach 2020 — 2025.
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B.9 Zmeczenie personelu lotniczego (FATIGUE)

Dlaczego obszar zostat wskazany?

Wszelkie statystyki, jak i prowadzone od lat badania w tym zakresie nie pozostawiajg watpliwosci co do tego, jak
wazne jest, by zatoga statku powietrznego byta w dobrej kondycji psychofizycznej podczas wykonywania czynnosci
lotniczych. Zmeczenie jest efektem korcowym nastepujacym zazwyczaj po wykonaniu szeregu czynnosci, ktére
wptywajg na zdolnos¢ danej osoby do wykonywania zadania w normalny sposéb, potencjalnie prowadzac do
niebezpiecznego wykonania tego zadania. Zmeczenie moze wystgpi¢ w stosunkowo krétkim czasie po znaczacej
aktywnosci fizycznej lub umystowej (ostre) lub moze pojawiaé sie stopniowo przez kilka dni lub tygodni. Zaréwno
wysitek fizyczny, jak i umystowy, ktory przekracza mozliwosci adaptacyjne organizmu, moze prowadzi¢ do
powaznych konsekwencji i nies¢ wysokie ryzyko popetnienia btedu podczas wykonywanych obowigzkéw
stuzbowych.

Pomimo wprowadzonych regulacji prawnych w tym obszarze, ktére majg na celu zmniejszenie liczby zdarzen
i zagrozen zwigzanych ze zmeczeniem, nadal bedzie ono wystepowad ze wzgledu na rézne wyzwania operacyjne.

Kolejnym wyzwaniem jest odpowiednie przygotowanie i kompetencje inspektoréw do zatwierdzania

i nadzorowania flight time specification schemes operatoréw lotniczych, w szczegdélnosci tych, ktére obejmuja
zarzadzanie ryzykiem zmeczenia (FRM — Fatigue Risk Management). Inspektorzy ULC powinny skupic sie na
weryfikacji skutecznego wdrozenia proceséw ustanowionych w celu spetnienia wymogdw dotyczacych
obowigzkéw operatoréw i zapewnienia odpowiedniego zarzgdzania ryzykiem zmeczenia i braé¢ pod uwage te
ostatnie podczas przeprowadzania audytow systemow zarzadzania u operatorow.

Co jest celem dziatan?

Monitorowanie skali zjawiska zmeczenia personelu lotniczego i poktadowego oraz kompetencji inspektorow
w zakresie nadzorowania flight time specification schemes oraz FRM u operatordow.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,,Rejestr zadan” — punkt B.9

Przyjety sposob monitorowania

W ramach SPIs w zakresie zmeczenia personelu lotniczego (FATIGUE) ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
e Podmiot wskazany: OPS
— Liczba zdarzen — przypadkéw zmeczenia pilotéw w zwigzku z przedtuzonym czasem petnienia
obowigzkéw (Fatigue Reports) / Liczba operacji lotniczych w danym miesigcu;
— Liczba zdarzen — przypadkéw zmeczenia personelu poktadowego w zwigzku z przedtuzonym czasem
petnienia obowigzkdw (Fatigue Reports) / Liczba operacji lotniczych w danym miesigcu.

e W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
— Zdarzenia, w ktérych jednym z czynnikéw ich zaistnienia byt problem ze zmeczeniem personelu;
na podstawie danych przekazanych przez operatoréw lotniczych w ramach SPls.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic Safety):
Human factors and human performance
EUR.RMT.0009, EUR.SPT.0090

EPAS Strategic Priority (Systemic safety & resilience):
Manage human factors and human performance
SPT.0115, MST.0034, MST.0037
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Wykres 20. Zmeczenie personelu lotniczego (FATIGUE).

B.10 Poziom kompetencji i Swiadomosci personelu organizacji lotniczych
w obszarze bezpieczenstwa i SMS-a

Dlaczego obszar zostat wskazany?

ICAO Doc 9859, SMM (Podrecznik zarzgdzania bezpieczenstwem) promocjg bezpieczenstwa okresla srodki,
procesy i procedury, ktdre zapewniaja, ze personel lotniczy jest przeszkolony i kompetentny do wykonywania

swoich obowigzkédw w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem oraz przygotowany do skutecznej dwukierunkowej
komunikacji z kierownictwem organizacji w kwestiach bezpieczenstwa. ,Promocja bezpieczeristwa odgrywa
pomocniczg, ale wazng role w osigganiu skutecznej kontroli zagrozen bezpieczenstwa podczas swiadczenia ustug.
(...) Gdy pracownicy przyjma i zrozumiejg swoje obowigzki w zakresie bezpieczenstwa, oczekuje sie, ze bedg
aktywnie poszukiwac srodkéw i informacji, ktére mozna wykorzystaé do skutecznego wypetniania swoich
obowigzkéw w zakresie bezpieczeristwa”. Rutynowa wzajemna komunikacja miedzy organami panstwa

a podmiotami lotniczymi ma zasadnicze znaczenie dla poprawy kultury bezpieczestwa w branzy lotniczej,
zwiekszenia Swiadomosci kwestii bezpieczenstwa i zachecania do wspotpracy, ktéra pomaga identyfikowac

i wdrazac inicjatywy na rzecz poprawy bezpieczenstwa.

Promocja bezpieczenstwa, w najlepszym wydaniu, zaszczepia wole robienia wtasciwych rzeczy we wtasciwym
czasie w odpowiedzi na normalne i awaryjne sytuacje w lotnictwie. Jest to obecnie gtéwny element inicjatyw
systemu zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS) na catym Swiecie. Promocja bezpieczenstwa opiera sie na dwdch
operacyjnych komponentach SMS: zarzadzaniu ryzykiem bezpieczeristwa i zapewnieniu bezpieczeristwa.
Synchronizacja tych trzech obszaréw pomaga organizacjom lotniczym kontrolowac¢ ryzyka
ukryte/niezidentyfikowane i operacyjne.

Promocja bezpieczenstwa wspiera komunikacje w zakresie kultury bezpieczenstwa i rozpowszechnianie wiedzy na
temat bezpieczenstwa oraz umozliwia proces ciggtego doskonalenia. W tym kontekscie wdrazanych jest szereg
dziatan z zakresu Safety Promotion na poziomie ICAO, EASA oraz ULC.
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Co jest celem dziatan?

Podnoszenie poziomu wiedzy, umiejetnosci oraz Swiadomosci w zakresie bezpieczenstwa przedstawicieli
srodowiska lotniczego w celu wzrostu kompetencji w branzy lotniczej.

Dialog ze srodowiskiem lotniczym i przygotowywanie materiatéw, organizowanie warsztatéow, seminariow
tematycznych, konferencji w odpowiedzi na potrzeby podmiotéw lotniczych. Dystrybucja i promowanie
materiatdw opracowanych przez EASA (w ramach EPAS SPTs) oraz SM-ICG i innych grup branzowych.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt B.10

Przyjety sposéb monitorowania

Regularny przeglad dostepnych materiatéw z zakresu Safety Promotion i planowanie w trybie rocznym
kompleksowych dziatan w zakresie promocji bezpieczeristwa w wybranych obszarach.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

Zadania SPT z RASP:

EUR.SPT.0027, EUR.SPT.0028, EUR.SPT.0092, EUR.SPT.0098, EUR.SPT.0030, EUR.SPT.0031, EUR.SPT.0046,
EUR.SPT.0047, EUR.SPT.0088, EUR.SPT.0057, EUR.SPT.0059, EUR.SPT.0060, EUR.SPT.0061, EUR.SPT.0062,
EUR.SPT.0063, EUR.SPT.0064, EUR.SPT.0065, EUR.SPT.0066, EUR.SPT.0093, EUR.SPT.0094, EUR.SPT.0071,
EUR.SPT.0076, EUR.SPT.0081

Zadania MST z EPAS:

MST.0002, MST.0003, MST.0015, MST.0025, MST.0027, MST.0038, MST.0042 w oparciu o powigzane zadania
SPT: SPT.0111, SPT.0118, SPT.0107, SPT.0118, SPT.0123, SPT.0012, SPT.0109, SPT.0101, SPT.0121, SPT.0083,
SPT.0087, SPT.0088, SPT.0119, SPT.0120, SPT.0102-04.

B.11 Inne zadania systemowe z EPAS/RASP

Dlaczego obszar zostat wskazany?

W punkcie tym zebrane zostaty inne wyzwania i tematy z systemowego obszaru Europejskiego Planu
Bezpieczenstwa EASA (EPAS) oraz Regionalnego Planu Bezpieczeristwa ICAO (EUR RASP), ktére nie zostaty
uwzglednione w innych miejscach w tym wydaniu KPB i dotyczg tematyki interdyscyplinarnej. Sa to:

1) Wspdtpraca miedzy lotnictwem cywilnym i wojskowym;

2) Operacje w strefach/w poblizu rejonéw konfliktéw zbrojnych;

3) Zaktdcenia sygnatu GPS/GNSS.

ICAO w GASP poswieca oddzielny rozdziat na tzw. , Discruption events”. Tym mianem okresla zdarzenia
wystepujace rzadko, ale majace istotne znaczenie na poziomie globalnym, regionalnym lub krajowym, ktére
negatywnie wptywajg na dziatalnos¢ lotnicza. Zdarzenia typu ,discruption” (zaktécajace operacje lotnicze) maja
wptyw na panistwa, w tym na organy bezpieczenstwa i ochrony, a takze na operatoréw statkdw powietrznych,
operatoréw lotnisk, instytucje ATM i branze zalezne od lotnictwa. Zdarzenia takie zazwyczaj nie dotyczg
bezposrednio lotnictwa cywilnego, ale majg znaczgcy wptyw na operacje lotnicze. Panstwa powinny opracowac
srodki skutecznego reagowania na takie sytuacje oraz wdrozy¢ polityke, procesy i mechanizmy w ramach swoich
krajowych programoéw i planéw bezpieczenstwa, aby mdc zarzadzad ryzykiem zwigzanym z takimi zdarzeniami.

Wspomniane wyzej zdarzenia wystepuja czesto ,,na granicy” kompetencji cywilno-wojskowych czy Safety-Security.
Dotyczy to chociazby Cybersecurity, rejonéw konfliktéw zbrojnych, zaktdcen sygnatu GPS/GNSS itd.
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Istnieje potrzeba dostarczania operatorom lotniczym (oraz innym podmiotom zaangazowanym) informacji na
temat rozwoju sytuacji w rejonach konfliktéw i wynikajgcych z nich zagrozen, tak aby byli oni w stanie
przeprowadzi¢ ocene ryzyka w ramach zarzadzania bezpieczeristwem zwigzanym z wykonywaniem operacji nad
strefami konfliktéw zbrojnych lub w ich poblizu.

W ostatnich latach nastgpit gwattowny wzrost liczby zdarzen dotyczacych zaktécen i fatszowania GNSS na terenie
Polski (i nie tylko — problem globalny). Zdarzenia tego typu mogg prowadzi¢ do zaktdcenia pracy pozostatych
systemow elektronicznych statku powietrznego i tym samym wptywac na bezpieczeristwo operacji lotniczych.

Co jest celem dziatan?

Celem dziatan jest dalszy rozwéj wspodtpracy i skutecznej wymiany informacji z sektorem lotnictwa wojskowego
oraz obszarem Security o ryzyku i mozliwych zagrozeniach w rejonach konfliktéw zbrojnych, jak réwniez
dystrybucja wszelkich informacji wspierajacych podmioty lotnicze w ich analizach bezpieczenstwa.

W zakresie zaktocen sygnatu GPS/GNSS celem dziatan jest przede wszystkim wzrost $wiadomosci na temat tego
zagrozenia wsrod personelu lotniczego oraz zwiekszenie poziomu raportowalnosci tego typu zdarzen, aby mdc
okresli¢ skale zjawiska, a takze prawdopodobiefstwo wystgpienia zdarzen lotniczych.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatgcznik nr 1 do KPB ,Rejestr zadan” — punkt B.11

Przyjety sposéb monitorowania

State monitorowanie publikacji, materiatéw doradczych oraz informacyjnych ICAO i EASA (np. EASA SIB) oraz ich
implementacji u nadzorowanych podmiotow (dotyczy w szczegdlnosci operatoréw lotniczych).

e W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
— Liczbe przypadkow zaktécenia sygnatu GPS/GNSS;
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
— wszystkich operaciji.
Dodatkowo dla wszystkich operacji w polskiej przestrzeni powietrznej sporzgdzono graficzne przedstawienie liczby
zdarzen zaktécen sygnatu GPS/GNSS z podziatem na wojewddztwa.

Powigzane dziatania EPAS i EUR RASP

RASP Strategic Priority (Systemic Safety):
Impact of security on safety, Civil-military coordination and cooperation
EUR.SPT.0018, EUR.SPT.0045.

EPAS Strategic Priority (Systemic safety and resilience):
Manage risk interdependencies, Civil-military coordination and cooperation
MST.0024
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Koncentracja zaktocer sygnatu GPS/GNSS w roku 2025 |
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Rysunek 7. Koncentracja zaktoceri sygnatu GPS/GNSS nad terytorium RP — ujecie roczne z podziatem na wojewddztwa.
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M Liczba wszystkich zgtoszonych zaktocen
sygnatu GPS/GNSS 17 12 53 145 1732 1543
Liczba zgtoszonych zaktécen GPS/GNSS nad 4 1 19 43 956 1172

terytorium RP

Wykres 21. Liczba zgtoszonych zaktécen sygnatu GPS/GNSS z uwzglednieniem zgtoszeri nad terytorium RP15,

15 W przypadku, gdy zaktdcenia sygnatu GNSS/GPS wystepujg w danej lokalizacji/obszarze geograficznym i przedziale czasowym oraz wptywaja
jednoczesnie na wiele statkow powietrznych danego operatora, ale bez generowania niekorzystnych nastepstwa dla bezpieczenistwa operacji
lotniczej to wéwczas poprzez system ECCAIRS mozna dokonad jednego scalonego zgtoszenia z podaniem w opisie tego zgtoszenia znakéw
rozpoznawczych statkéw powietrznych, ktérych zaktécenie dotyczyto.

68



100%
8%

30%
36%
55%
I I 76%

2020 2021 2022 2023 2024 2025

90%

24%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Udziat procentowy zgtoszonych zaktécern GPS/GNSS nad terytorium RP

W Udziat procentowy wszystkich zgtoszonych zaktécen sygnatu GPS/GNSS

Wykres 22. Udziat procentowy zgtoszonych zaktoceri sygnatu GPS/GNSS z uwzglednieniem zgtoszeri nad terytorium RP.

Aktualne oraz historyczne dane dotyczace zaktécen systemu GPS dostepne sg na stronie internetowej GPSJAM (link
dotyczy sytuacji w dniu 28.04.2026 r., w celu wyszukania konkretnych danych nalezy zaktualizowa¢ date).
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https://gpsjam.org/?lat=57.86343&lon=35.10724&z=3.5&date=2026-04-28

Stownik pojec i akroniméw

KATEGORIA
ZDARZENIA

ADRM

ARC

ATM

BIRD

CABIN

CFIT

CcToL

F-NI

F-POST

FUEL

ROZWINIECIE
W JEZYKU
ANGIELSKIM

Aerodrome

Abnormal Runway
Contact

Air Traffic
Management

Birdstrike

Cabin Safety Events

Controlled Flight Into
or Toward Terrain

Collision with
Obstacle(s) during
Take-off and Landing

Fire/Smoke (Non-
impact)

Fire/Smoke (Post-
impact)

Fuel Related

ROZWINIECIE
W JEZYKU POLSKIM

Lotnisko

Nieprawidtowy kontakt
z drogg startowg

ATM

Zderzenie SP z ptakiem

Wydarzenia zwigzane
z bezpieczenistwem w kabinie
SP

Kontrolowany lot SP ku ziemi

Zderzenie SP
z przeszkoda/przeszkodami
podczas startu/ladowania

Ogien/dym (bez zderzenia)

Ogien/dym (w wyniku
zderzenia SP)

Zwigzane z paliwem
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WYJASNIENIE/OPIS

Zdarzenia uwzgledniajgce uktad lotniska,
stuzby oraz zagadnienia zwigzane
z funkcjonalnoscia.

Kazde ladowanie lub start, podczas ktérego
doszto do nieprawidtowego kontaktu SP
z drogg startowq lub lgdowiskiem.

Zdarzenia zwigzane z Zarzagdzaniem
Ruchem Lotniczym (ATM).

Zderzenia/mozliwe zderzenia SP z ptakami.

Zdarzenia wystepujace w kabinie
pasazerskiej; dotyczy wytacznie statkow
powietrznych przeznaczonych do
transportu osob.

Zderzenie lub niebezpieczne zblizenie
statku powietrznego w locie z terenem,
wodg lub przeszkodg bez oznak utraty
kontroli w locie.

Zderzenie z przeszkoda/przeszkodami
podczas startu/lagdowania, w powietrzu.

Ogien lub dym w SP lub na nim, w locie lub
na ziemi, nie bedacy wynikiem zderzenia
SP.

Pozar/dym powstaty w wyniku zderzenia
SP.

Zgaszenie/zadtawienie jednego lub wiecej
zespotow napedowych SP spowodowane
wyczerpaniem paliwa, przerwaniem
doptywu paliwa, zanieczyszczeniem paliwa,
uzyciem nieodpowiedniego paliwa,
oblodzeniem gaznika lub uktadu
zaptonowego.



KATEGORIA
ZDARZENIA

GCOL

GTOW

ICE

LOC-G

LOC-I

MAC

MED

NAV

RAMP

RE

RI

ROZWINIECIE
W JEZYKU
ANGIELSKIM

Ground Collision

ROZWINIECIE
W JEZYKU POLSKIM

Kolizje SP na ziemi

Glider Towing Related | Zdarzenia zwigzane

Events

Icing

Loss of Control —
Ground

Loss of Control —
Inflight

Mid-air Collision

Medical

Navigation

Ground Handling

Runway Excursion

Runway Incursion —
Vehicle, Aircraft or
Person

z wycigganiem szybowcow

Oblodzenie SP

Utrata kontroli — na ziemi

Utrata kontroli — w locie

Kolizja w powietrzu

Medyczne

Bfad nawigacyjny

Obstuga naziemna SP

Wypadniecie SP z drogi
startowej

Wtargniecie na droge
startowg pojazdu, statku
powietrznego lub osoby
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WYJASNIENIE/OPIS

Kolizje SP podczas kotowania do lub z drogi
startowej w uzyciu.

Przedwczesne zwolnienie, przypadkowe
zwolnienie lub zwolnienie podczas
holowania, splatanie z wyciggarka, ling,
utratg kontroli lub uderzeniem

w wyciggarke.

Snieg, 16d, marznacy deszcz, szron na
powierzchni statku powietrznego, ktére
majg niekorzystny wptyw na sterownos¢
lub osiggi statku powietrznego.

Utrata kontroli nad statkiem powietrznym
podczas gdy statek ten znajduje sie na
ziemi.

Utrata kontroli nad statkiem powietrznym

podczas lotu lub odchylenie od zamierzonej
linii w locie.

Kolizja statkdw powietrznych w locie.

Medyczne — zdarzenia obejmujace
wystgpienie choroby u oséb znajdujacych
sie na poktadzie statku powietrznego.

Btedy nawigacyjne — zdarzenia obejmujace
niewtasciwg nawigacje statku
powietrznego na ziemi lub w powietrzu.

Zdarzenia podczas lub jako wynik operacji
obstugi naziemnej.

Wypadniecie na bok lub poza prég drogi
startowe;.

Kazde zdarzenie na lotnisku zwigzane

z nieprawidtowg obecnoscig statku
powietrznego, pojazdu lub osoby na
chronionym obszarze przeznaczonym do
wykonywania operacji startu i lgdowania.



KATEGORIA
ZDARZENIA

SCF-NP

SCF-PP

SEC

TURB

uIMC

Usos

WILD

WSTRW

OTHR

UNK

ROZWINIECIE
W JEZYKU
ANGIELSKIM

System/Component
Failure or Malfunction
(Non-Powerplant)

System/Component
Failure or Malfunction
(Powerplant)

Security Related

Turbulence Encounter

Unintended Flight in
IMC

Undershoot/Overshoot

Wildlife

Wind shear or
Thunderstorm

Other

Unknown

ROZWINIECIE
W JEZYKU POLSKIM

Awaria lub niewtfasciwe
funkcjonowanie
systemu/podzespotu (nie
napedowego) SP

Awaria lub niewtasciwe
funkcjonowanie jednostki
napedowej SP

Zwigzane z ochrong

Turbulencja

Niezamierzony lot w IMC

Przedwczesne/spdznione
przyziemienie

Zderzenie SP ze zwierzetami

Uskok wiatru lub burza

Inne

Nieznane lub nieokreslone
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WYJASNIENIE/OPIS

Awaria lub niewtasciwe funkcjonowanie
systemu lub podzespotu statku
powietrznego — innego niz jego jednostka
napedowa.

Awaria lub niewtasciwe funkcjonowanie
systemu lub podzespotu statku
powietrznego — zwigzanego z jego
jednostkg napedowa.

Czyny przestepcze lub procedury zwigzane
z ochrong lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji, ktére sg
przyczyng wystgpienia wypadku lub
incydentu SP (zatgcznik 13 ICAO).

Turbulencje w locie.

Niezamierzony lot w warunkach dla lotéw
wedtug wskazan przyrzagdéw (IMC).

Przyziemienie poza drogg startowa.

Zderzenie, ryzyko kolizji lub dziatanie
unikowe statku powietrznego w celu
ominiecia zwierzecia na drodze startowej
lub Iadowisku dla Smigtowcéw w uzyciu.

Wlot SP w uskok wiatru lub burze.

Wszelkie zdarzenia nie objete inng
kategoria.

Brak wystarczajgcych informacji
pozwalajgcych sklasyfikowa¢ zdarzenie.



Skrot

AOC

ApBRM

ASR

ATC

BCAG

BSP

CAA/NAA

CAG

CAMO

CAT

CRM

DS

EAPPRE

EAPPRI

EASA

EGU

EMS

ANGIELSKI

Aircraft Operator’s Certificate

Approach below RVR minima

Annual Safety Review

Air Traffic Control

Balloon Collaborative Analysis
Group

Unmanned Aircraft

Civil/National Aviation
Authority

Collaborative Analysis Group

Continuing Airworthiness
Management Organisation

Commercial Air Transport

Crew Resource Management

Runway

European Action Plan for the
Prevention of Runway
Excursions

European Action Plan for the
Prevention of Runway
Incursion

European Union Aviation
Safety Agency

European Gliding Union

Emergency Medical Services

POLSKI

Certyfikat Przewoznika Lotniczego

Wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci

Roczny Przeglad Bezpieczeristwa

Kontrola Ruchu Lotniczego

Zespodt/Grupa ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Balonéw

Bezzatogowy statek powietrzny

Krajowy Nadzor Lotniczy wiasciwy w zakresie lotnictwa cywilnego

Zespo6t/Grupa ds. Analiz

Organizacja Zarzadzania Ciggta Zdatnoscig do Lotu

Komercyjny Transport Lotniczy

Zarzadzanie Zasobami Zatogi

Droga Startowa

Europejski Program Zapobiegania Wypadnieciom z Drég Startowych

Europejski Program Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi Startowe

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego

Europejska Unia Szybowcowa

Stuzba Lotniczego Ratownictwa Medycznego
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Skrot

EPAS

ERCS

FOD

FS&F

GA

GASP

HEMS

ICAO

IMC

KPB

KPBwLC

MTOM

NCC

NCO

NOA

ANGIELSKI

European Plan for Aviation
Safety

European Risk Classification
Scheme

Foreign Object Debris

Fire, Smoke & Fumes

General Aviation

Global Aviation Safety Plan

Helicopter Emergency
Medical Services

International Civil Aviation
Organization

Instrument Meteorological
Conditions

State Plan for Aviation
Safety/National Aviation
Safety Plan

State Safety Programme

Maximum Take-Off Mass

Non-commercial operations
with complex-motor-
powered aircraft

Non-commercial operations
with other than complex-
motor-powered aircraft

Network of Analysts

POLSKI

Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

Przedmioty, materiaty lub substancje, ktére znajdujg sie w
niewtasciwym miejscu w srodowisku lotniczym i mogg stanowic
zagrozenie dla bezpieczenstwa operacji lotniczych, w tym dla
samolotéw, personelu czy infrastruktury lotnicze;j.

Pozar, dym, opary

Lotnictwo Ogélne

Globalny Plan Bezpieczenstwa ICAO

Stuzba Ratownictwa Lotniczego na Smigtowcach/Smigtowcach
Medycznych

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

Warunki Ograniczonej Widzialnosci/Warunki meteorologiczne dla
lotéw wedtug wskazan przyrzaddw

Krajowy Plan Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

Maksymalna masa startowa

Niekomercyjne operacje lotnicze wykonywane skomplikowanymi
statkami powietrznymi

Niekomercyjne operacje lotnicze wykonywane
innymi niz skomplikowane statki powietrzne

Sie¢ Analitykow
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Skrot

RPAS

SPIs

SPN

SPO

SRM

SSP

UAS

UAV

ULC

UL

HG

PHG

PG

PPGG

PPG

ANGIELSKI

Remotely Piloted Aircraft
Systems

Safety Performance
Indicators

Safety Promotion Network

Specialised Operations

Safety Risk Management

State Safety Programme

Unmanned Aerial Systems

Unmanned Aerial Vehicle

Civil Aviation Authority (of
the Republic of Poland)

Ultralight

Hang Glider

Powered Hang Glider

Paraglider

Powered Paraglider with Gear

(PPG with trike)

Powered Paraglider

Parachute

POLSKI

Zestaw konfigurowalnych elementéw sktadajacy sie ze zdalnie
sterowanego statku powietrznego, powigzanych z nim stanowisk
zdalnego pilota, wymaganych tgczy dowodzenia i kontroli oraz
wszelkich innych elementdow systemu, ktére moga by¢ wymagane w
dowolnym momencie lotu.

Wskazniki Poziomu Bezpieczeristwa

Sie¢ Promocji Bezpieczenstwa

Operacje Specjalistyczne

Zarzadzanie Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

bezzatogowy statek powietrzny i wyposazenie niezbedne do jego
bezpiecznego i efektywnego dziatania.

Bezzatogowy statek powietrzny

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Urzadzenie Latajgce

Lotnia

Motolotnia

Paralotnia

Motoparalotnia

Paralotnia z napedem

Spadochorony
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