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Szanowni Panstwo,

wdrazamy 6smgq edycje Krajowego Planu Bezpieczeristwa, na lata 2024 — 2026, stanowigcq zatgcznik do Kra-
jowego Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym.

Dokument ten wskazuje obszary zagrozen wystepujgce w lotnictwie cywilnym wraz z okreslonymi dziataniami
niezbednymi do implementacji, zaréwno przez podmioty lotnicze jak i nadzor paristwowy.

Wykaz dziatan przedstawiono w Zatgczniku 1 stanowigcym wraz z Zatgcznikami A/D - zestawienia wartosci
SPIs z podziatem miesiecznym, ktore sq integralng czescig niniejszego Krajowego Planu Bezpieczerstwa.

Wdrozenie ww. dziatarn ma na celu skuteczne zarzqdzanie ryzykiem wystgpienia wskazanych zagrozern oraz
utrzymanie ich na akceptowalnym poziomie bezpieczeristwa. Ciggle rosngcy ruch pasazerski, a przez to rowniez
rozwdj lotnictwa cywilnego stawia nam wszystkim wiele wyzwan, stqd realizacja zadan okreslonych w tym
dokumencie powinna by¢ priorytetem dla nas wszystkich.
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Zatacznik 1 — ,REJESTR ZADAN”

Zataczniki A/D ,Zestawienie wartosci SPIs z podziatem miesiecznym” (publikowane kwartalnie)
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Krajowy Plan Bezpieczenistwa na lata 2024 — 2026 (dalej zwany ,,KPB 2024”), stanowigcy zatagcznik do
Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwanego ,KPBwWLC) jest 6sma edycja do-
kumentu majacego na celu wskazanie obszardw zagrozen, ktére zostang objete procedurg szczegdlnych analiz
i nadzoru Prezesa ULC. Jest to narzedzie oparte na koncepcji zarzgdzania ryzykiem, a wiec identyfikacji zagro-
zen, ich oceny oraz dziatan mitygujacych. Istnieje kilka zrodet dla KPB. Na poziomie swiatowym mamy Globalny
Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (GASP — Global Aviation Safety Plan) opisujgcy dziatania przewidziane do re-
alizacji przez ICAO, Regionalne Organizacje Nadzoru Lotniczego, Paiistwa Cztonkowskie ICAO oraz przemyst
lotniczy. W Regionie Europejskim (w rozumieniu ICAO) dziatania publikowane sg w Regionalnym (Europejskim)
Planie Bezpieczenstwa Lotniczego — RASP. Na poziomie europejskim przedstawiane w Europejskim Planie Bez-
pieczenstwa Lotniczego (EPAS — European Plan for Aviation Safety) dziatania przewidziane sg zaréwno dla in-
stytucji EU (w tym EASA) jak i Panstw Cztonkowskich oraz podmiotdw branzy lotnicze]. Panstwa Cztonkowskie
(ICAO / EASA) sg natomiast zobligowane do wypracowania adekwatnych i komplementarnych planéw i roz-
wigzan na poziomie krajowym.

Obszary zagrozen na potrzeby KPB 2024 bazujg na kwestiach wskazanych w aktualnym EPAS oraz wy-
pracowanych na podstawie zgtoszen $rodowiska lotniczego. Oprécz spraw stricte operacyjnych niektére z ob-
szaréw obejmujg rowniez kwestie systemowe.

KPB 2024 jest planem w ujeciu trzyletnim i podlega rewizji co 12 miesiecy. Coroczna edycja kazdora-
zowo obejmuje kolejne 3 lata co pozwala na zachowanie ciggtosci podejmowanych dziatart w nowym horyzon-
cie czasowym.

KPB 2024 przedstawia dane oparte na systemie ECCAIRS.

Niniejszy dokument, oprdcz wskazywania zagrozen, podaje réwniez Wskazniki Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs — Safety Performance Indicators) dla podmiotéw lotniczych objetych obowigzkiem mierzenia po-
ziomu bezpieczenstwa (Safety Performance Monitoring) publikowane w kwartalnych zatgcznikach do Krajo-
wego Planu Bezpieczenistwa — Zestawienie wartosci SPIs z podziatem miesiecznym.

Podmioty lotnicze przekazujg dane co kwartat w rozbiciu miesiecznym w terminie 2 tygodni po zakon-
czeniu kazdego kwartatu. Na tych danych oparte sg Poziomy Alarmowe, publikowane sg na stronie Urzedu
(www.ulc.gov.pl) w zatgcznikach A/D do KPB.

Prezes ULC zacheca takze te podmioty, ktére na te chwile nie maja obowigzku mierzenia poziomu
bezpieczenstwa, do udziatu w niniejszym projekcie. Kwartalna publikacja usrednionych wartosci SPIs pozwala
na ocene trenddéw ryzyk oraz informuje o poziomie bezpieczenstwa w skali kraju. Wiekszy udziat podmiotéw
raportujgcych wartosci wskaznikdw pozwoli na petniejszy obraz sytuacji, a tym samym precyzyjniejsze dziata-
nia zapobiegawcze, pozwalajgc na efektywniejsze wykorzystanie dostepnych srodkéw i zasobdw zaréwno po
stronie podmiotdw lotniczych jak i budzetu Panstwa.

W celu uproszczenia przekazywania tych danych stworzono dedykowany adres mailowy, na ktory
podmioty lotnicze powinny przekazywaé wartosci SPIs:-

SPI@ULC.GOV.PL
_—



http://www.ulc.gov.pl/
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Kwartalne zataczniki do KPB s3 cyklicznie udostepniane na stronie internetowej ULC w terminie 1 mie-
sigca po zakonczeniu kwartatu.

2 tygodnie od konca
kwartatu

: 1 miesigc od konca
: kwartatu
1

Analogicznie do Globalnego Planu Bezpieczeristwa Lotniczego (GASP - Global Aviation Safety
Plan), dotyczacego catego swiata, Regionalny Plan Bezpieczenistwa Lotniczego (RASP - Regional Avia-
tion Safety Plan) jest gtéwnym dokumentem wskazujgcym dziatania na poziomie regionalnym
(w rozumieniu ICAQ), ktory zawiera strategiczne kierunki zarzgdzania bezpieczerstwem lotniczym su-
gerujac wszystkim zainteresowanym stronom na jakie cele rézne podmioty regionalne zaangazowane
w zarzgdzanie bezpieczenstwem lotniczym powinny kierowa¢ uwage i zasoby przez najblizsze lata.

RASP pozwala na wzajemne wsparcie regionalne oraz koordynacje inicjatyw majgcych na celu
poprawe bezpieczeristwa w regionie ICAO. Regionalne Grupy ds. Bezpieczeristwa Lotniczego (RASG)
sg gtdwnymi forami planowania i wdrazania inicjatyw na rzecz poprawy bezpieczenstwa (SEl) na po-
ziomie regionalnym. Sg rdwniez odpowiedzialne za opracowanie i wdrozenie RASP. Krajowy Plan Bez-
pieczenstwa Lotniczego (NASP —wg terminologii ICAO, SPAS wg terminologii EASA) kazdego panstwa
w regionie powinien by¢ dostosowany i skoordynowany z RASP oraz innymi dziataniami majgcymi na
celu poprawe bezpieczenstwa lotniczego. Polskim odpowiednikiem NASP jest Krajowy Plan Bezpie-
czenstwa - KPB.



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Dlatego przy tworzeniu Krajowego Planu Bezpieczenistwa w Lotnictwie Cywilnym (KPB) brany
pod uwage jest nie tylko EPAS, ale réwniez RASP.

KPB 2024 obejmuje dane za lata 2011 — 2023 (wtgcznie), uwzglednione w polskiej bazie
ECCAIRS.

Gtéwne zmiany w KPB 2024-2026

W zwigzku ze zmianami w EPAS w zakresie zadan dla panstw cztonkowskich (MST — Member State
Task), w wydaniu KPB na lata 2024-2026 nie bedg realizowane dziatania w zakresie implementacji rozwigzan
SESAR. EASA zdecydowata o usunieciu tego zadania ze swojego planu w zwigzku z duplikacja obowigzkow.
Panstwa cztonkowskie realizujg bowiem swoje zobowigzania w tym obszarze poprzez platforme LSSIP (Local
Single Sky implementation monitoring) Eurocontrol oraz SIS (Standardisation Information System) EASA.

Nowe zadanie dla panstw cztonkowskich (MST.0043), ktére znalazto sie w dokumencie EPAS na lata
2024-2026 oraz jako nowy obszar zainteresowania w KPB 2024-2026 to kwestia jakosci informacji w systemie
raportowania.

Na podstawie analiz ULC oraz statystyk ECCAIRS wprowadzono tez dwa nowe zagadnienia do Krajo-
wego Obszaru Zagrozen. Sg to zdarzenia w szkoleniu lotniczym oraz zaktdcenia sygnatu GPS/GNSS. Uzasadnie-
nie objecia tych zagadnien bardziej szczegétowym monitoringiem oraz dziatania majace na celu mitygacje ry-
zyka z nimi zwigzanego znajdujg sie w rozdziatach im poswieconych.

W zwigzku z wdrozeniem wymagan SMS w organizacjach CAMO oraz aktualizacjg Narzedzia Oceny
Systemu Zarzadzania EASA w tym zakresie (publikacja we wrzesniu 2023), wprowadzono obowigzek prowa-
dzenia samooceny za pomocg ww. narzedzia dla organizacji zarzadzajgcych ciggta zdatnoscig do lotu. Objeto
réwniez organizacje CAMO obowigzkiem raportowania wskaznikow poziomu bezpieczenstwa (SPIs) w zakresie
stanu technicznego statkow powietrznych (innych niz $migtowce) SCF-NP oraz SCF-PP i zdarzen na sSmigtow-
cach (HELI).

Powyisze zmiany zostaty zaznaczone w dokumencie kolorem zielonym.



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Identyfikacja zagrozen na poziomie krajowym

W celu identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka na poziomie krajowym zbierane i analizowane sg
wszelkie dostepne informacje moggce miec potencjalny wptyw na bezpieczenstwo lotnicze. Podsta-
wowe zrddta danych na temat zagrozen przedstawia grafika ponizej. Dane pochodzg zaréwno z sys-
temu nadzoru nad organizacjami, jak i bezposrednio od podmiotéw lotniczych (poprzez systemy ra-
portowania zdarzen lotniczych oraz wskaznikdw poziomu bezpieczeristwa). Uwzgledniane sg infor-
macje przekazywane przez Panstwowga Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych, ktére dotyczg poten-
cjalnych zagrozen bezpieczenstwa zidentyfikowanych w toku badania zdarzen lotniczych.

Zebrane informacje sg analizowane na biezgco przez inspektoréw ULC oraz Departament Za-
rzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym. Wyniki analiz podlegaja konsultacjom w ramach
Zespotu ds. realizacji zatozen Krajowego Planu Bezpieczenstwa, ktéry przygotowuje rekomendacje
dotyczace zagrozen bezpieczenstwa lotniczego na poziomie krajowym wraz z propozycjami dziatan
majgcych na celu minimalizacje ryzyka w zidentyfikowanych obszarach. Ostateczny ksztatt zapiséow
Krajowego Planu Bezpieczenstwa zatwierdza Zespdt Bezpieczenstwa Lotniczego pod przewodnic-
twem Prezesa ULC.
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1. Do obszaréw wskaznikdw systemowych zaliczono:
a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogétem / finasowanie i zasoby krajowego nadzoru
lotniczego (ULC);
b)Standardy okreslone w Zatgcznikach ICAO do Konwencji Chicagowskiej obowigzujgce
na terytorium RP (w %);
c) Poziom wdrozenia KPBwWLC wg SSP Assessement Tool;
d) Poziom skutecznosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie narzedzia SMS
Evaluation Tool SM-ICG / EASA; (ZMIANA)
e) Zadania systemowe z EPAS;

2. Do obszaréw zagroien europejskich zaliczono:
a) Wtargniecie na drogi startowe (Runway Incursion — Rl);
b) Wypadniecie z drég startowych (Runway Excursion — RE);
c) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (Abnormal Runway Contact — ARC);
d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes — FS&F);
e) Bezpieczenistwo na ziemi (Ground Safety);
f) Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain — CFIT);
g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-1);
h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision [ Aircraft Proxi-
mity — MAC / AIRPROX);
i) Stan techniczny statkdéw powietrznych (innych niz Smigtowce) SCF-NP oraz SCF-PP;
(ZMIANA)
j) Language Proficiency Requirements Implementation (LPRI);
k) Oszustwa podczas egzamindw (m.in. w PART-147);
[) Implementacja rozwigzan SESAR — zadanie usuniete w EASA EPAS;
m) Jakos¢ informacji w systemie raportowania; (NOWE)

3. Do obszaréw krajowych zaliczono:
a) Zderzenia z ptakami (Birdstrike — BS);
b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard);
c) Operacje bezzatogowych statkow powietrznych (RPAS);
d) Oslepienia pilotdw Swiattami z ziemi (LASER);
e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW);
f) Wykonywanie operacji przy ograniczonej widzialnosci tzw. ,Approach below RVR mi-
nima” (ApBRM) - jako prekursor do obszaru zagrozen CFIT z pkt 2f) obszaru europej-
skiego lub CTOL;
g) Zdarzenia zwigzanie z przewozem materiatéw niebezpiecznych (DG);
h) Zdarzenia na smigtowcach (HELI) (ZMIANA)
i) Zdarzenia FOD;
j) Zdarzenia w szkoleniu lotniczym; (NOWE)
k) Zaktdcenia sygnatu GPS/GNSS. (NOWE)
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Schemat opisu obszaru zagrozen:

Obszar
zagrozen

[ Dlaczego obszar

Co jest celem W jaki sposéb obszar
zostat wskazany

dziatan jest monitorowany

zagrozeniami

l Sposdb zarzadzania

F——————

Wytyczne i zalecenia nadzoru
krajowego i europejskiego

e

] Promocja
Szczegdlny Bezpieczenstwa
nadzér
E— |
SPIs dla SPIs dla SPIs dla
ATM AHAC CAMO

Dodatkowe analizy
i badania

l SPIs dla

SPIs dla
uLc

SPIs dla
ADR

SPIs dla
OPS

ATO

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

Zarzadzanie zagrozeniem:

Zalecenia i wytyczne nadzoru PL lub EU, zmiany w przepisach — Rulemaking (RM)

Promocja bezpieczenstwa — Safety Promotion (SP)

Szczegdlny nadzér — Focused Oversight  (FO)

Dodatkowe analizy i badania — Research / Study (RES)
Podmioty:

ULC — Prezes Urzedu;

ADR — Zarzadzajacy lotniskami;

ATO — Organizacje szkolenia lotniczego;

OPS — Operatorzy lotniczy;

ATM - Instytucje zapewniajace stuzby zarzgdzania ruchem lotniczym;
AHAC- Organizacje obstugi naziemnej;

CAMO - Organizacje Ciagtej Zdatnosci do Lotu.
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1. Systemowy Obszar Zagrozen

Obszar zagrozen:
1.a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogétem / finasowanie i zasoby krajowego nadzoru lotni-
czego

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. Przy-
ktadowo tylko jeden nowy podmiot jak zarzadzajacy 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 zda-
rzen lotniczych (zgodnie ze statystyka - ,,Prawo naprawde wielkich liczb” Diaconis’a i Mosteller’a), zatem
aby niezmiennie utrzymywac odpowiedni (osiggniety wczesniej) poziom bezpieczenstwa (w skali makro)
nalezatoby odpowiednio:

e powiekszac zasoby nadzoru lotniczego; lub

o zwiekszac jego efektywnosé.

W rzeczywistosci nie ma mozliwosci na tyle zwiekszenia samych zasobdw nadzoru, aby pokryt on rosngca
aktywnosé w srodowisku lotniczym (ograniczenia budzetowe, infrastrukturalne, strukturalne itp.), tak jak
nie ma mozliwosci nieograniczonego zwiekszania samej efektywnosci istniejgcych zasobéw nadzoru bez
zadnych limitow (ograniczenia finansowe, czasowe, technologiczne, prawne, proceduralne, rotacja pra-
cownikéw, czynnik ludzki itp.) Z powyzszych powoddw w praktyce stosuje sie potaczenie tych dwaéch roz-
wigzan jako czgstkowych — zasoby powieksza sie w ramach mozliwosci budzetowych, a jednoczesnie wpro-
wadza sie pewng optymalizacje dziatan, tak aby suma obu tych wdrozonych rozwigzan pozwolita na utrzy-
manie poziomu bezpieczernstwa w nowym ,rosngcym” srodowisku lotniczym.

Trzeba jednak pamietaé, ze w takim uktadzie zaburzenie ktéregokolwiek ze sktadnikdw (zasobow lub efek-
tywnosci) moze powodowaé, ze cate rozwigzanie przestaje spetniac¢ swojg role, a wynikiem jest systema-
tyczne obnizanie poziomu bezpieczenstwa — niestety moze to wystepowac w sposéb na tyle powolny, ze
staje sie niezauwazalne — co samo w sobie jest bardzo grozne jesli nie spotka sie z systematycznym prze-
ciwdziataniem (tzw. ,latent condition” def. wg Podrecznika Zarzgdzania Bezpieczeristwem ICAO Wyd. 4,
Rozdziat 2 pkt 2.3.3).

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 zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — Obszar zagrozen 1a

Monitorowanie obszaru

Aby zweryfikowaé czy dziatania zmierzajg do osiggnietego celu monitoring obejmuje:
— liczbe operacji lotniczych (rocznie) *
— liczbe pasazerdéw (rocznie) *
— liczbe raportowanych zdarzen lotniczych (rocznie) **
— budzet Urzedu Lotnictwa Cywilnego ***
— liczbe etatow ULC, w tym inspektorskich ****

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

*** przewidziany ustawgq budzetowq

***¥* faktycznie obsadzonych na dzieri 31 grudnia kazdego roku
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450000
50000000
400000 B Operacje Lotn. ——— Pasazerowie
350000
40000000
300000
250000 30000000
200000
20000000
150000
100000 )
o) -
".' fa) 10000000
] E
3 o
50000 &
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Operacje Lotn. = 246679 276696 263028 268999 283341 309795 341199 381547 398073 165327 202874 338804 389364
Pasazerowie 21711135 24435557 24982623 27052316 30391992 33986960 39972294 45705877 48807742 14554494 | 19557578 | 40989123 = 52223805

Wykres 1. Liczba operacji lotniczych vs liczba pasazerow, Rzeczpospolita Polska, lata 2012-2023.

Udziat przewoznikéw polskich 2019 2020 2021 2022 2023

W liczbie pasazeréw 33,53% |32,91% | 38,29% | 32,48% |[31,71%

W liczbie operacji (pasazerskich + cargo + pocztowych) | 43,54% | 44,08% | 43,43% | 41,08% |40,07%
W liczbie operacji (pasazerskich) 44,01% | 45,29% | 44,47% | 41,84% |40,63%
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1000
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500

COVID-19
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2011 | 2012 | 2013 @ 2014 2015 2016 2017 2018 @ 2019 @ 2020 2021 2022 2023

B Zdarzenia wszystkie 1601 1732 1987 = 2269 2692 3228 @ 3392 | 4438 | 5838 3896 5203 7238 8068
M Liczba zdarzer w CAT 1051 = 1181 @ 1391 @ 1661 @ 1845 | 2213 @ 2443 3084 4293 2376 3614 5182 6106
Liczba zdarzen poza CAT =~ 550 551 596 608 846 1014 951 1361 1545 1520 @ 1589 @ 2056 1962

Wykres 2. Liczba zdarzeri lotniczych ogotem vs Liczba zdarzeri w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT (perspektywa CAT), Rzeczpospolita
Polska, lata 2012-2023.

Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sg operacje:

Pasazerskie (Passenger) Z tadunkiem (Cargo)
- Linii lotniczych (Airline) - Linii lotniczych (Airline)
- samolotéw LPR (Air Ambulance) - samolotéw LPR (Air Ambulance)
- Taksowek powietrznych (Air Taxi) - Taksowek powietrznych (Air Taxi)

- Operacje Smigtowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu

- $migtowcow LPR (HEMS) L .
lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (Offshore)

- Operacje Smigtowcowe - loty na platformy wiertnicze w

- inne operacje CAT z tadunkiem (Other
morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (Offshore) P ! ( )

- Widokowe (Sightseeing)

- inne operacje CAT pasazerskie —w tym z CARGO w kabinie
pasazerskiej (Other)

Uwaga: W zakres zdarzen CAT wchodzg réwniez zdarzenia zgtoszone ATC / ATM, w ktdrych nie braty bezposrednio udziatu zadne
statki powietrzne.
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I Liczba zdarzen lotniczych CAT na 10 000 operacji

Liczba zdarzen lotniczych w CAT na 1 min pasazeréw

Wykres 3. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych tylko w CAT na 10 000 operacji vs na 1 min pasazerow, Rzeczpospolita Polska, lata
2012-2023.

Wypadki i powazne incydenty - tylko terytorium RP lub polskie SP/ operatorzy / zatogi

180 181 4\
i
J N i 158
160 N\
! \ n
140
120
100
80
60 Wypadek Powazny incydent ==== W+PI|
40
20
16 13 14
2011 2012 2013 2014 2015 @ 2016 | 2017 | 2018 | 2019 2020 @ 2021 2022 2023
Wypadek 101 86 96 96 144 125 75 95 111 108 79 80 63
Powazny incydent 16 25 13 33 37 28 26 14 47 28 32 49 55
W+PI 117 111 109 129 181 153 101 109 158 136 111 129 118
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2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 | 2022 2023

1203

Incydent 676 = 670 924 1281 1656 2228 1306 1203 2690 2164 3006 3906 4838
Zdarzenie* 792 946 942 852 842 834 1896 3175 2949 1525 625 272 3064
Nieokreslone 4 2 1 0 3 0 75 55 81 58 | 1481 2918 @ 46

Incydenty i zdarzenia razem 1472 1618 1867 2133 2501 3062 3277 4433 | 5720 3747 5112 7096 7948

Uwaga: Ze wzgledu na pewng, niezalezng od ULC, niekonsekwencje w sposobie kwalifikowania zdarzen
lotniczych jako Incydenty, tzw. ,Zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo”, Nieokreslone i Obserwacje
(zauwazalng na przestrzeni lat 2016-2017 oraz 2019-2021) na wykresach pokazano sumarycznie ,, Zdarzenia*”
(obejmujace: tzw. ,Zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo”, ,Zdarzenie bez zamiaru wykonania lotu” i
Obserwacje) oraz dodatkowo sume liczb zdarzen lotniczych zakwalifikowanych do wszystkich tych kategorii
(czyli: Incydenty, tzw. ,Zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo”, , Zdarzenie bez zamiaru wykonania lotu”,
Obserwacje i Nieokreslone), dzieki czemu tatwiej jest zauwazy¢ ewentualne pojawienie sie niekorzystnych
trenddéw.
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Wypadki i Powazne Incydenty - mate samoloty + ULM - wszystkie vs "na obcych
znakach"
60

50
40
30
20

- N

2011 2012 @ 2013 @ 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 @ 2020 2021 2022 2023
Wszystkie mate samoloty + ULM 43 22 25 28 37 39 33 22 43 26 31 47 52

W tym Samoloty + ULM na obcych znakach 13 5 8 9 9 7 8 6 8 9 6 8 11

Wypadki i Powazne Incydenty - Smigtowce i Wiatrakowce - wszystkie vs "na
B obcych znakach"

10

8
6
4
2
2011 2012 | 2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020 2021 2022 2023
= = - \Wszystkie Smigtowce + Wiatrakowce 4 4 5 5 8 7 5 4 10 7 7 8 6

w tym Smigtowce + Wiatrakowce na

obcych znakach 3 2 3 3 2 3 3 5 1 0 2 2
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Wypadki i Powazne Incydenty - Szybowce i Balony - wszystkie vs "na obcych
znakach"
40
35
30
25
20
15

5
0 :/\/_//l/\»’\/%

2011 | 2012 | 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Wszystkie Szybowce 18 24 20 22 35 19 15 14 18 24 15 23 15
w tym Szybowce na obcych znakach 3 2 4 4 7 4 1 4 1 2 0 2 1
Wszystkie Balony 0 2 3 3 1 2 0 1 2 0 0 0 4
w tym Balony na obcych znakach 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 3

Wypadki i Powazne Incydenty - poréwnanie sumaryczne - wszystkie vs "na
obcych znakach"

80
70
60
50
40
30
20

10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Wszystkie 65 52 53 58 81 67 53 41 73 57 53 78 77
e \\/ tym wszystkie na obcych znakach | 16 10 15 16 20 14 12 13 14 12 6 12 17

16



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Wypadki i Powaine Incydenty - poréwnanie sumaryczne - wszystkie vs "na
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40,00
50,00
50,00
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43,75
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2022
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Wypadki Smiertelne - mate samoloty, samoloty uItraIekkie (ULM), $migtowce,
W|atrakowce szybowce i balony - wszystkie vs "na obcych znakach"
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Budzet ULC w min zt
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Uwaga: Kwota budzetu ULC na lata 2020-2021 obejmuje dodatkowo wydatki inwestycyjne
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Budzet ULC w mln zt (,nominalny” vs ,faktyczny*” - czyli skorygowany
o inflacje w odniesieniu do 2010 roku na bazie danych z GUS)

100,000
90,000
80,000
70,000
60,000
50,000
40,000
30,000
20,000
10,000

0,000
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 | 2021 2022 2023
"nominalny" budzet ULC 53,364 53,859 50,186 53,731 54,670 57,735 58,470 58,400 65,001 72,800 77,895 85,538 92,263

= "faktyczny*" budzet ULC 51,164 49,796 45,986 49,235 50,550 53,706 53,324 52,421 /57,034 61,777 62,893 60,371 58,454

Po uwzgledniuniu inflacji faktyczny przyrost budzetu ULC wyglada znacznie gorzej niz wynikatoby to z liczb bezwglednych.

Uwaga: , Faktyczny” lub inaczej ,,realny” budzet ULC zostat wyliczony w odniesieniu do danych z 2010 roku jako
wskaznik budzetu ,,nominalnego” dzielonego przez iloczyn skumulowany na bazie publikowanych przez GUS
wartosci wskaznika cen przy podstawie za rok poprzedni = 100.
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Etaty ogétem w ULC / Etaty inspektorskie
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= Etaty ogdtem — Etaty inspektorskie - plan = Obsadzone etaty inspektorskie
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Etaty inspektorskie - plan / Etaty pozostate (nie-inspektorskie) w ULC
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Obszar zagrozen:
1.b) Standardy okreslone w Zatgczniku 19 ICAO do Konwencji Chicagowskiej obowigzujgce na
terytorium RP (w %)

Dlaczego obszar zostat wskazany

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

Zgodnosc z Zatgcznikami ICAO pozwala na standaryzacje norm na poziomie swiatowym, a tym samym po-
prawia poziom bezpieczeristwa w skali makro. Tym samym istotne jest, aby rozwigzania krajowe w obsza-
rach, ktore nie sg objete przepisami europejskimi, byty zgodne z rozwigzaniami swiatowymi opartymi o
doswiadczenia miedzynarodowe ICAO.

ICAO prowadzi program USOAP (,,Universal Safety Oversight Audit Programme”) weryfikujgcy implemen-
tacje standardéw z Zatacznikdéw do krajowych porzadkdw prawnych.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapewnienie jak najwiekszej zgodnos$ci z normami ICAQO (tam gdzie nie stoi to w sprzecz-
nosci z normami europejskimi).

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — Obszar zagrozen 1b
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Monitorowanie obszaru

Aby weryfikowaé zgodnos¢ polskich standardéw ze standardami ICAO nalezy na biezgco uczestniczyé w
programie USOAP weryfikujgcym poziom zgodnosci.

Do analizy stuzy narzedzie iSTARS 4.0 gdzie uzupetnia sie m.in. tzw. PQ (Protocol Questions).

Jako wskaznik SPI wskazuje sie procent zgodnosci ze standardami ICAO.

W zakresie wdrazania norm z Zatgcznika 19 ICAO dotyczgcych KPBwWLC czyli SSP (State Safety Programme) RP
wskaznik wyglada nastepujaco:

SSP Foundation and SSP GAP Analysis

Poland (POL)
100 07 07 7 %)
20% H 20%
38 %
75
g
| =
=)
o
:]EJ 50 100% 100.% 100% 100%
£
Z
[=%
E
25
0
State Safety Policy, Objectives and Siate Safety Risk Management Sate Safely Assurance Siate Safety Promofion
Resources
CAP Completed - S8P Foundation @ Validated - SSP Foundation @ Unsatisfactory - SSP Foundation
Not reviewed - Gap Analysis Action undefined or not started Action in progress - Gap Analysis
- Gap Analysis

@ Implemented - Gap Analysis

Wykres z systemu iStars 4.0 ICAO przewiduje 7 poziomdéw (CAP Completed - SSP Foundation; Validated - SSP
Foundation; Unsatisfactory - SSP Foundation; Not reviewed - Gap Analysis; Action undefined or not started -
Gap Analysis; Action in progres - Gap Analysis i Implemented - Gap Analysis). W obecnej aplikacji nadal brakuje
mozliwosci wyboru ,Action in progress” (sa jedynie ,Not reviewed”; ,Fully implemented” i ,Not fully imple-
mented, action required”), stad ten poziom zostat automatycznie zaliczony do poziomu ,,Fully Implemented”,
co nieco zaburza wtasciwg percepcje wynikéw.

Obszar zagrozen:
1.c) Poziom wdrozenia KPBWLC wg SSP Assessement Tool

Dlaczego obszar zostat wskazany

Ocena SSP jest wykonywana wg ICAO USOAP (pkt 1b — wyzej).

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — Obszar zagrozeri 1c
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Obszar zagrozen:
1.d) Poziom skutecznosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie narzedzia EASA Ma-
nagement System Assessment Tool

Dlaczego obszar zostat wskazany

Skutecznos¢ Systemow Zarzadzania Bezpieczeristwem w organizacjach lotniczych jest kluczowym elemen-
tem z punktu prowadzenia nadzoru opartego na ryzyku (Risk Based Oversight). Efektywny SMS pozwala na
zidentyfikowanie zagrozen zanim zaowocujg one ewentualnymi nieodwracalnymi stratami w zyciu, zdro-
wiu, mieniu lub srodowisku.

Wdrozenie SMS w organizacji lotniczej wytacznie jako wymogu administracyjnego bez zapewnienia efek-
tywnosci Systemu nie pozwoli na osiggniecie ww. celéw.

Dotychczasowy nadzér w organizacjach polegat w duzym stopniu na weryfikacji zgodnosci z przepisami
(sprawdzanie tzw. ,compliance”) bez brania pod uwage efektywnosci spetnienia wymogdw.

Przepisy europejskie ustanawiajg wymog zweryfikowania skutecznosci Systemow Zrzgdzania Bezpieczen-
stwem - 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 polegajgce na weryfikacji skutecznosci SMS, a nie tylko na ,,po-
siadaniu” SMS-a. Narzedzie postuzy réwniez do analizy efektywnosci przepiséw w zakresie SMS na pozio-
mie europejskim.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan 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 ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 1d

Monitorowanie obszaru

Aby oceni¢ skuteczno$¢ wdrozenia SMS wprowadzono zestaw wskaznikdow opartych na klasyfikacji czte-
rech 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 wszyst-
kich istotnych zmianach w organizacji) — organizacje dokonujg samooceny systemu zarzgdzania korzystajgc
z Narzedzia Oceny Systemu Zarzadzania EASA; inspektorzy weryfikujg samoocene w trakcie nadzoru bie-
Z3cego nad organizacjami.

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

1) Raportowalnos¢ ogdlna liczba wszystkich organizacji, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia
Oceny Systemu Zarzadzania (EASA) / liczba wszystkich organizacji, ktére powinny przestac te arkusze;

2) Raportowalnos¢ AOC - liczba organizacji AOC, ktore przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzadzania (EASA) / liczba organizacji AOC, ktére powinny przestac te arkusze;
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Monitorowanie obszaru

3)

4)

5)

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

Raportowalnosé ADR — liczba ADR, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny Systemu
Zarzadzania (EASA) / liczba ADR, ktdre powinny przestaé te arkusze;

Raportowalnosé¢ ATM/ANS — liczba organizacji ATM/ANS, ktére przestaty wypetnione arkusze Narze-
dzia Oceny Systemu Zarzadzania (EASA) / liczba organizacji ATM/ANS, ktore powinny przestac te ar-
kusze;

Raportowalno$é ATCO — liczba organizacji ATCO, ktdre przestaty wypetnione arkusze Narzedzia Oceny
Systemu Zarzgdzania (EASA) / liczba organizacji ATCO, ktdre powinny przestac te arkusze;

Raportowalno$¢ CAMO - liczba organizacji CAMO, ktére przestaty wypetnione arkusze Narzedzia
Oceny Systemu Zarzadzania (EASA) / liczba organizacji CAMO, ktore powinny przestac te arkusze;

Poziomy dojrzatosci Systemu Zarzgdzania osiggane przez podmioty lotnicze z podziatem na rodzaj
certyfikatu (AOC, ATO, ADR, ATM/ANS, ATCO, CAMO).

Raportowalnos$¢ razem oraz z podziatem na certyfikaty lotnicze:

Rodzaj podmiotu Wykaz ULC Przestane Wskaznik raportowalnosci
ATO 78 60 77%
AOC 34 28 82%
ADR 15 15 100%
ATM/ANS 1 1 100%
ATCO 1 1 100%
CAMO tbd thd thd
Wykres 4. Wyniki samooceny systemu zarzqdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat AOC
AOC
POLITYKA | CELE o & - . »
BEZPIECZENSTWA 2454 . - 5
ZARZADZANIE RYZKIEM 7 T .
DOTYCZACYM... . i -
ZAPEWNIANIE . = y
BEZPIECZENSTWA . n
PROMOWANIE - oy =
BEZPIECZENSTWA =& - . -
DODATKOWE ELEMENTY
6 3% 36% 54% 6%

DO ROZWAZENIA

H Obecny [P]

m Odpowiedni [S]

B Sprawny [O]

B Skuteczny [E]

Eb.d.
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Wykres 5. Wyniki samooceny systemu zarzgdzania w organizacjach posiadajqcych certyfikat ATO

POLITYKA | CELE T T - -
BEZPIECZENSTWA S 4 ( 6
ZARZADZANIE RYZKIEM
0, 1) 0, 0, 0,
DOTYCZACYM... S 35% 58% 2%
ZAPEWNIANIE
, 0, 0 0, 0, o,
BEZPIECZENSTWA XA 61% 24% 8%
PROMOWANIE 71 339% 56% 4%
BEZPIECZENSTWA = S 0 6
DODATKOWE ELEMENTY
2% 38% 50% 7%

DO ROZWAZENIA

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

Wykres 6. Wyniki samooceny systemu zarzqdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat ADR

ADR
POLITYKA | CELE 1% 1% 28% ?
BEZPIECZENSTWA
ZARZADZANIE RYZKIEM
DOTYCZACYM...
ZAPEWNIANIE
BEZPIECZENSTWA
PROMOWANIE
BEZPIECZENSTWA
DODATKOWE ELEMENTY
DO ROZWAZENIA

% 38% 57% 4%

34% 63%

o

N

% 48% 50%
7% 39% 47% 7%

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

Wykres 7. Wyniki samooceny systemu zarzqdzania w organizacjach posiadajgcych certyfikat ATM/ANS & ATCO

ATM/ANS & ATCO
POLITYKA I CELE... [IEEA 92%

ZARZADZANIE RYZKIEM... 25% 63% 13%
ZAPEWNIANIE... [EERA 63% 25%
PROMOWANIE... 33% 67%

DODATKOWE ELEMENTY... 100%

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

Obszar zagrozen:
1.e) Zadania systemowe z EPAS

Zadania systemowe z EPAS

Dziatania ujete w Europejskim Planie Bezpieczerstwa dedykowane Paristwom cztonkowskim zostaty wpi-
sane w KPB do realizacji przez ULC.

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 1 e)




EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

2. Europejski Obszar Zagrozen

Obszar zagrozen:
2.a) Wztargniecie na droge startowg (Runway Incursion - Rl)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Wtargniecie na drogi startowe (RI) jest klasyfikowane w Europejskim Planie Bezpieczerstwa Lotniczego
(EPAS) wraz z zadaniem wdrozenia go do krajowych planéw bezpieczenstwa.

Ze wzgledu na obecnos¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowania, nieprawi-
dtowa frazeologia, stosowanie zgdéd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnie¢ na drogi startowe wy-
stepujg jednoczesnie wtargniecia na drogi kotowania i ptyte. Stad tez ten rodzaj zdarzen réwniez zostaje
objety monitoringiem — jako tzw. ,Low Level SPI” w stosunku do wtargnie¢ na drogi startowe (High Level
SPI).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wtargnie¢ na drogi startowe.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2a)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie Rl ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

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

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

Wtargniecie dotyczy:

- pojazdu;

- osoby;

- innego statku powietrznego.
Za wtargniecie uwaza sie pojawienie sie ww. podmiotu na ptaszczyznie przewidzianej odpowiednio do star-
tow i lgdowan, kotowania lub postoju, w sytuacji kiedy dany obiekt / osoba nie powinien tam sie znajdowa¢
(tzw. ,,incorrect presence”). Obejmuje to takze sytuacje kiedy do zdarzenia doszto poprzez nieprawidtowe
wykonywanie instrukcji ATC lub wykonywanie nieprawidtowych instrukcji ATC.
Wtargniecie zwierzyny na drogi startowe NIE JEST klasyfikowane jak Runway Incursion, jest liczone w od-
dzielnym zagrozeniu (Wildlife Hazard) ujetym w obszarze krajowym.

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

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie Rl + TWY | + AP | na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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Rl + TWY | + APP | wszystkie
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RI+TWY | + APP | - tylko CAT
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Obszar zagrozen:
2.b) Wypadniecie z drogi startowe]j (Runway Excursion - RE)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Wypadniecie z drogi startowej (RE) jest, tak samo jak RI, wymienione jako jeden z gtéwnych obszaréw
zagrozen w Europejskim Planie Bezpieczeristwa Lotniczego (EPAS), wraz z zadaniem wdrozenia go do kra-
jowych planéw bezpieczeristwa.

Ze wzgledu na obecnos¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowania, niesprzyja-
jaca pogoda — staba widzialno$¢, drogi startowe zanieczyszczone $niegiem / lodem itp.) obok wypadnieé
z drdg startowych wystepujg jednoczesnie wypadniecia z drég kotowania i ptyty postojowe;j. Stad tez ten
rodzaj zdarzen réwniez zostaje objety monitoringiem — jako tzw. ,,Low Level SPI” w stosunku do wypadniec
z drég startowych (High Level SPI).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wypadniec z drég startowych.

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2b)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie RE ustanawia sie nastepujace wskazniki:

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

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

Podmiot wskazany: OPS

- Runway Excursion — Liczba wypadnie¢ z drog startowych / 10 000 operacji;

- Taxiway Excursion - Liczba wypadnie¢ z drog kotowania / 10 000 operacji;

- Apron Excursion - Liczna wypadniec z ptyt kotowania / 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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

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

Wypadniecie z pasa moze mie¢ miejsce:

- podczas lgdowania poza kraricowq krawedz drogi startowej;
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Monitorowanie zagrozen

- podczas startu poza kranncowg krawedz drogi startowej;

- podczas startu, lgdowania, kotowania - jako zsuniecie sie poza boczng krawedz drogi star-
towej, drogi kotowania czy ptyty postojowe].

Do wypadniecia z drogi startowej NIE ZALICZAMY lgdowania przed drogg startowg ani poza drogg startowa.
SPI dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz wszystkich rodzajow operacji (CAT, GA,
lotnictwo panstwowe etc.).
W ramach SPIs dla ULC mierzy sie RE + TWY E + AP E na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

- wszystkich operacji;

- operacji CAT.

RE + TWY E + APP E - wszystkie
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Uwaga: Klasa zdarzenia , incydent*” obejmuje wszystkie incydenty, znaczqce incydenty (significant incidents)
i wieksze incydenty (major incidents) razem.
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RE + TWY E + APP E - tylko CAT
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RE + TWY E + APP E - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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= ;darzenia lotnicze / operacje lotnicze =~ eeceeeees Liniowa (zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze)

Obszar zagrozen:
2.c)Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa (Abnormal Runway Contact - ARC)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Nieprawidtowy kontakt 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 z drogi startowej i razem z RE stanowig najczesciej wy-
stepujgcy obszar wypadkow w Panstwach EASA w kategorii wypadkéw lotniczych bez ofiar (non-fatal ac-
cidents).
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Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby zdarzen z kategorii nieprawidtowego kontaktu z drogg star-
towa, a posrednio minimalizacja zdarzen z kategorii wypadniecia z drogi startowej RE (zagrozenie wska-
zane w pkt 2b) oraz poprawa poziomu wyszkolenia i sSwiadomosci ryzyka w trakcie wykonywania procedury
przyziemienia.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2c)

Monitorowanie zagrozen

Do kategorii ARC zalicza sie caty szereg operacji lgdowania (lub w jednym wypadku startu) z nieprawidto-
wym kontaktem z drogg startowa.
Wyrdzniamy:
a) twarde ladowanie (hard landing);
b) lgdowanie za punktem przyziemienia (long / fast landing);
c) ladowanie poza osig centralng drogi startowej (off center landing);
d) ladowanie nieréwnolegle ustawionym statkiem powietrznym do osi (crabbed landing);
e) ladowanie na przednig golen (nose wheel first touchdown);
f) lgdowanie lub start z uderzeniem ogona lub korcéwki skrzydta o nawierzchnie drogi startowe;j (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 wyjatkiem twardego lgdowania po zastosowaniu autorotacji;
i) nie obejmuje lgdowan szybowcdw w terenie przygodnym.

W ramach SPIs w zakresie ARC ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: OPS
Liczba zdarzeri ARC (obejmujgca sume ponizszych) / 10 000 operacji:
e Hard landing;
e long / fast landing;
e Off center landing;
e Crabbed landing;
o Nose wheel first touchdown;
e Tail strike / wingtip strike;
e Gear-up landing.

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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.
W ramach SPIs dla ULC mierzy sie ARC na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

32



EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN
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ARC - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Obszar zagrozen:
2.d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes — FS&F)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozen w lotnictwie. Dotyczy
to zaréwno sytuacji kiedy ogien pojawia sie w wyniku zderzenia (tzw. ,Post-impact fire”) jak i pozaréow
spowodowanych inng przyczyna 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 unieruchomie-
nia zatogi. Ogien na ziemi moze rozwingc sie na tyle szybko, ze nawet sprawna akcja ratownicza nie zapo-
biegnie utracie zycia i/lub zdrowia pasazeréw oraz mienia.

Dym i opary, choéby wystepowaty bez zrédta ognia, stanowig réwniez istotne zagrozenie dla bezpieczen-
stwa. Mozliwe skutki to m.in. utrata widzialnosci w kabinie pilotow lub obnizenie sprawnosci psychofizycz-
nej zatogi w wyniku braku tlenu.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapobieganie sytuacjom, w ktérych pozar, dym lub opary (Fire, Smoke and Fumes —
FS&S) mogg stanowi¢ powazne zagrozenie bezpieczenstwa lotniczego na terytorium RP.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozeri 2d)
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Monitorowanie zagrozen
W ramach SPIs w zakresie FS&F ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

Podmiot wskazany: ADR
- liczba zdarzen zwigzanych z rozlaniem paliwa / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, oparami lub dymem podczas operacji tankowania
z pasazerami na poktadzie / liczba wszystkich tankowan z pasazerami na poktadzie.
Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

Podmiot wskazany: OPS
- liczba zdarzen zwigzanych z zadymieniem lub oparami na poktadzie / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen zwigzanych z ogniem na poktadzie / 10 000 operacji.

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

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

Za operacje obstugi (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie obstuge jednego statku powietrznego w zakre-
sie 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 dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.
SPIs w zakresie ADR,OPS lub AHAC dotyczg wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszyst-
kich rodzajow operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.)

W ramach SPIs w ULC mierzy sie:
- F-POST (Fire/smoke post-impact) tacznie z F-NI (Fire/smoke non-impact);
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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F-POST oraz F-NI wszystkie (poza lotniami i paralotniami)
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F-POST oraz F-NI tylko CAT

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 | 2020 2021 | 2022 2023
I Powazny Incydent 1 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0
I \Vypadek 0 0 0 0 0 0 0 0 0
em— |ncydent 11 9 3 6 12 12 15 26 30
2 33 23 14 10 2 3 12
0 0 0 0 0 16 13 0

14 12 36 29 26 22 33 42 42

o N LV O

1
6
e 7dlarzenie 4
0

Nie okreslone

U O O b O -
0 O O N O »

= === |n+Zd+Nie 10 11

F-POST oraz F-NI - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs
wskaznik

18 45
16
14
12
10

o N B OO

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

I zdarzenia lotnicze razem ——— zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

37



. -

EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

Obszar zagrozen:
2.e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Bezpieczenstwo na ziemi obejmuje dwie podstawowe kategorie:

- zderzenia naziemne (Ground Collisions — GCOL);

- zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

Same zdarzenia z kategorii RAMP stanowig czwartg w kolejnosci kategorie zdarzen z ofiarami $miertelnymi
(fatal accidents) na Swiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia GCOL i RAMP powodujg olbrzymie straty w
mieniu (uszkodzone statki powietrzne, urzgdzenia i maszyny oraz wyposazenie lotnisk oraz agentéw han-
dlingowych). Tym samym zagrozenie to znalazto szczegdlne miejsce w ramach monitoringu w EPAS. Do-
datkowo EASA wskazata obowigzek wdrozenia szczegdlnego nadzoru nad tymi rodzajami zagrozen Pan-
stwom cztonkowskim.

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2e)

Monitorowanie zagrozen

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

- liczba zdarzen GCOL / 10 000 operacji;

- liczba zdarzern RAMP / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

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

- innym statkiem powietrznym;

- 0sobg;

- zwierzeciem;

- pojazdem;

- przeszkodg (obiektem);

- budynkiem;

- itd.
z zastrzezeniem, ze NIE DOCHODZI do tej kolizji na drodze startowej, na ktérej statek powietrzny lgdowat
lub z ktérej zamierza startowac.
W przypadku smigtowcodw kotowanie moze dotyczy¢ podlotu.
Zderzenia na drodze startowej (najczesciej w wyniku Rl) lub zderzenia podczas obstugi (RAMP) sg wyta-
czone z tej kategorii.

Jako RAMP nalezy zaliczy¢ jakiekolwiek zdarzenie, ktére miato miejsce podczas obstugi naziemnej lub wsku-
tek tejze. Obejmuje to kolizje podczas:

- Serwisu;

- wsiadania i wysiadania z samolotu; oraz

- zatadunku.
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Monitorowanie zagrozen
Wlicza sie tu rowniez obrazenia powstate wskutek uderzenia smigtem samolotu oraz fopatami wirnika
gtéwnego i sSmigta ogonowego.

Dotyczy zdarzen podczas wykorzystania pushback’a, powerback’a oraz holowania statku powietrznego.
Obejmuje uderzenia typu ,jetblast” oraz ,,downwash” od wirnika lub $migta.

Kategoria RAMP zawiera btedy zwigzane z niewtasciwym umieszczeniem tadunku, niewtasciwym zabezpie-
czeniem drzwi i ramp zatadunkowych oraz klamek i zatrzaskéw, ktdre mogg prowadzi¢ do pdzniejszych
zdarzen.

Kategoria RAMP obejmuje obszary parkowania statkéw powietrznych (w szczegélnosci hangary, ptaszczy-
zny kotwiczenia, gate’y, rekawy itd.).

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

SPIs w zakresie ADR dotyczg wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich rodzajéw
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- GCOL; oraz
- RAMP
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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GCOL tylko CAT
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RAMP wszystkie
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RAMP tylko CAT
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Obszar zagrozen:
2.f)  Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain - CFIT) — zdarzenia oraz wszyst-
kie alarmy GPWS i TAWS

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Obszar zagrozen — CFIT: wszystkie alarmy GPWS i TAWS

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 Smiertelnych (zwtaszcza w CAT). Cechg
szczegblng jest najczesciej nie uswiadamianie sobie przez pilota zagrozenia do samego momentu wypadku.
Systemy GPWS (Ground Proximity Warning Systems) oraz TAWS (Terrain Awareness and Warning Systems)
znaczgco poprawity bezpieczenstwo operacji pod kagtem 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 wiekszo$¢ zgtoszonych zdarzen lotniczych w tej kategorii.

Z tego powodu EASA nakazata witgczenie CFIT do krajowych plandéw bezpieczenstwa oraz umiescita CFIT w
planie europejskim.

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozer 2f)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie obszaru CFIT ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: ADR

- Liczba przeszkdd nieprawidtowo oznakowanych lub bez wymaganego oznakowania;

- Liczba wszystkich przeszkdd w otoczeniu lotniska.
Wskazniki majg réwniez objac przeszkody o charakterze tymczasowym oraz awarie oznakowania Swietl-
nego.

Podmiot wskazany: OPS
Liczba alarméw TAWS / GPWS lub innych systeméw ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemig / 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 miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa starty - dwa lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- zdarzenia CFIT oraz liczbe alarméw TAWS / GPWS lub innych systemow ostrzegajgcych przed zde-
rzeniem z ziemia
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

W ramach obszaru krajowego ustanawia sie dodatkowy prekursor CFIT w postaci lgdowan lub podejs¢ po-
nizej miniméw pogodowych na danym lotnisku.

Wiecej informacji na ten temat znajduje sie w obszarze zagrozen 3.f) Wykonywanie operacji przy ograni-
czonej widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR minima” (ApBRM).
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Obszar zagrozen — CFIT: CFIT + wszystkie alarmy GPWS i
TAWS (bez lotni i paralotni oraz spadochronéw)
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Obszar zagrozen — CFIT: CFIT + wszystkie alarmy GPWS i
TAWS - tylko CAT (bez lotni i paralotni oraz spadochronéw)
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Obszar zagrozen:
2.g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-1)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Zdarzenie typu LOC-I, podobnie jak CFIT, charakteryzuje sie niewielkg liczbg zdarzen ale za to bardzo
znaczng liczbg ofiar. Zagrozenie to odpowiada za obszar najliczniejszych wypadkow ze skutkiem $miertel-
nym, zaréwno w Europie jak i na $wiecie. Kazdego roku na swiecie sg srednio trzy katastrofy z powodu
LOC-I. U operatoréow z Europy, katastrofa z tego powodu wystepuje srednio raz na dwa lata. Z tegoz
wzgledu obowigzek monitorowania LOC-I zostat umieszczony w EPAS z zadaniem dla Panstw Cztonkow-
skich uwzglednienia tego zagrozenia w krajowych planach bezpieczenstwa.

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2g)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie LOC-1 ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
Podmiot wskazany OPS:
- liczba Stall Warning / 10 000 operacji.

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy startem
a 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 lado-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

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

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

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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LOC-I wszystkie - bez lotni, paralotni i dronow
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Obszar zagrozen:
2.h)  Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC /
AIRPROX )

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

MAC okresla zdarzenia polegajgce na kolizji w powietrzu dwdch statkdéw powietrznych. Pomimo faktu, ze
w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosngca liczba niebez-
piecznych zblizen (AIRPROX) nie pozwala na zignorowanie tego obszaru zagrozen. Z powodu rosnacej liczby
zdarzen AIRPROX EASA wpisata MAC do EPAS oraz polecita umieszczenie tego obszaru w krajowych planach
bezpieczenstwa .

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem
Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2h)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie MAC ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany: OPS
- liczba Level Bust / 10 000 operacji;
- liczba TCAS RA / 10 000 operacji;
- liczba zdarzen — przypadkéw zmeczenia, oddzielnie dla pilotéw oraz personelu poktadowego,
mierzonych poprzez Fatigue Reports.
Podmiot wskazany: ATM
- liczba Level Bust;
- liczba Separation Minima Infringement;
- liczba naruszen przestrzeni powietrznej / 10 tys. Operaciji;
- liczba zdarzen — przypadkéw zmeczenia personelu (ATCO, FISO, AFISO) mierzone poprzez Fatigue
Reports.

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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- MAC / AIRPROX / Near Miss
- liczba zdarzen — przypadkéw zmeczenia, oddzielnie dla pilotéw oraz personelu poktadowego,
mierzonych poprzez Fatigue Reports;
- liczba zgtoszonych zdarzen — przypadkdw zmeczenia personelu (ATCO, FISO, AFISO) mierzone po-
przez Fatigue Reports
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.

Wyrdiniono zdarzenia:
1) naruszenia przestrzeni;
2) naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia w powietrzu;
3) zderzenia w powietrzu.
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Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement
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Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement - tylko CAT -
liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia
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Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia
+ zderzenia - tylko CAT
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Obszar zagrozen:
2.i)  Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP, na statkach powietrznych in-
nych niz sSmigtowce.

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Jak pokazujg ponizsze statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego sg naj-
czestszg przyczyng wypadkoéw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen, jest drugg pod
wzgledem przyczyn jezeli chodzi o wypadki Smiertelne. 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 dodaé bardziej szczegdtowe podobszary zagrozen, obejmujgce niesprawnosci / awarie sys-
temu sterowania lotem.

Poprawa swiadomosci ryzyka szczegdlnie w trakcie wrazliwych etapow lotu, oraz obnizenie liczby wypadkow
w tym obszarze.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozer 2i)

Monitorowanie zagrozen

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

Podmiot wskazany: ATO
- liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz smigtowce!);
- liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz Smigtowce!);
- liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnos$ciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / 10 000
operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz smigtowce!);
- liczba uszkodzen podwozia / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $mi-
gtowce!).

Podmiot wskazany: OPS
- liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $Smigtowce!);
- liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz Smigtowce!);
- liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / 10 000
operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $migtowce!);
- liczba uszkodzen podwozia / 10 000 operacji (uwaga: na statkach powietrznych innych niz $mi-
gtowce!).

Podmiot wskazany: CAMO

- liczba zdarzen SCF-NP / liczba SP bedgcych w zarzgdzaniu CAMO (uwaga: na statkach powietrznych
innych niz Smigtowce!);

- liczba zdarzen SCF-PP / liczba SP bedacych w zarzadzaniu CAMO (uwaga: na statkach powietrznych
innych niz Smigtowce!);

- liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / liczba
SP bedgacych w zarzgdzaniu CAMO (uwaga: na statkach powietrznych innych niz Smigtowce!);

- liczba zdarzen zwigzanych z planowaniem obstugi technicznej i zarzgdzaniem czynnosciami / liczba
SP bedacych w zarzadzaniu CAMO.

Uwagi (dla ATO i OPS): Za uszkodzenia podwozia uznaje sie usterki w ponizszym obszarze:
e systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
e opony;
e hamulce;
e zaréwno w podwoziu przednim jak i tylnym.
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Monitorowanie zagrozen

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy startem a
lagdowaniem bez wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.).

W przypadku np. trasy z miedzylgdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa
starty - dwa lgdowania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowaujac: 1 lot = 1 operacja.

Uwaga: Zdarzenia z tej kategorii dotyczg statkdw powietrznych innych niz $migtowce!

Zdarzenia techniczne na $migtowcach znajdujg sie w punkcie 3.h.

ULC przygotuje dla organizacji CAMO w porozumieniu ze Srodowiskiem lotniczym dodatkowy zestaw SPIs do
raportowania od 01.01.2025 r. w cyklu kwartalnym (w rozbiciu miesiecznym).

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:

- wszystkich operacji;

- operacji CAT.

SCF-NP wszystkie wypadki i powazne incydenty

2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 = 2017 2018 | 2019 2020 2021 2022 2023
— \Wypadek 9 3 10 2 13 9 5 2 1 2 3 3 0
Powazny Incydent 1 3 3 5 6 4 4 2 0 2 2 8 8
= oo \V+P| 10 6 13 7 19 13 9 4 1 4 5 11 8
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SCF-NP wszystkie incydenty i zdarzenia
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SCF-NP tylko CAT
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SCF-NP wszystkie wypadki i powazne incydenty (poza HELI)
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SCF-NP - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik

(poza HELI)
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Niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem - tylko
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SCF-PP wszystkie wypadki i powazne incydenty
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SCF-PP wszystkie zdarzenia lotnicze
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SCF-PP - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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SCF-PP wszystkie incydenty, inne zdarzenia i nieokreslone -
bez HELI
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SCF-PP wszystkie zdarzenia lotnicze - bez HELI
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SCF-PP - tylko CAT, bez HELI -
liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Ze wzgledu na rosngcg liczbe zdarzen zwigzanych z usterkami podwozia (GEAR), wyodrebniono oddzielnie te
kategorie oraz dodano nowy wskaznik dla ATO i OPS: Liczba uszkodzen podwozia / 10 tys. operacji.

Do kategorii GEAR zaliczamy zdarzenia, w ktdrych istotng role odegraty:
e systemy mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne zwigzane z podwoziem;
e opony;
e hamulce;
e zaréwno w podwoziu przednim jak i tylnym.
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Obszar zagrozen:
2.j) LPRI (Language Proficiency Requirements Implementation)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

W zwigzku z tym, ze problemy z LPRI, i ogdlnie problemy zwigzane z komunikacja, pojawiajg sie jako pre-
kursor powaznych incydentéw i wypadkow (gtéwnie niebezpieczne zblizenia, naruszenia przestrzeni po-
wietrznej, wtargniecia na droge startowg), nalezy zidentyfikowac obszary wymagajace 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 poste-
poOw oraz harmonizacji w zakresie LPRI moze przyjac¢ forme dokumentu dotyczacego dobrych praktyk.
Dodatkowo nalezy potozy¢ nacisk na promowanie wspdélnego 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 angiel-
skiego prowadzone réwnolegle z kursami CPL, ATPL i IR powinny by¢ zalecane przez instytucje certyfiku-
jace osrodki szkolenia lotniczego (ATO).

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 2j)

Monitorowanie zagrozen

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 zwigza-
nych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim (LPRI).

W ramach SPIs w zakresie LPRI ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: ATO
- Liczba szkolen lotniczych do uzyskania licencji CPL, ATPL prowadzonych w j. angielskim/Liczba
w/w szkolen ogotem
- Liczba szkolen z j. angielskiego przygotowujacych do egzaminu ICAO
Podmiot wskazany: OPS
- Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim;
Podmiot wskazany: ATM
- Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim;
Podmiot wskazany: ADR
- Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim;

W ramach SPIs w ULC mierzy sie liczby zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angiel-
skim (LPRI) obejmujgcych m.in.:

- niebezpieczne zblizenia;

- naruszenia przestrzeni powietrznej;

- wtargniecia na DS.
na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

- wszystkich operacji;

- operacji CAT.
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Obszar zagrozen:
2.k) Oszustwa podczas egzamindéw (m.in. w PART-147)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Ze wzgledu na pojawiajace sie préby oszustw podczas egzamindw zidentyfikowano zagrozenie bezpieczen-
stwa wynikajgce z realizacji zadan m.in. przez nie posiadajgcy odpowiednich kwalifikacji cztonkéw perso-
nelu obstugi technicznej samolotdow i czesci lotniczych.

W Europejskim planie bezpieczenstwa (EPAS) na lata 2020-2024 wskazano nowe zadanie dla Panistw czton-
kowskich, zwigzane z zagrozeniem w obszarze licencjonowania personelu, polegajace na ograniczeniu ry-
zyka popetniania oszustw przez zdajgcych egzaminy licencyjne. Gromadzenie danych o faktycznych przy-
padkach oszustw powinno stanowi¢ podstawe do wymiany i udostepniania tego typu informacji w ramach
prowadzenia wspdlnego nadzoru pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Pozwoli to unikng¢ sytuacji, kiedy
personel legitymujacy sie poswiadczeniami jednego panstwa zdobytymi w nieuczciwy sposéb (np. o nie-
petnych kwalifikacjach) bedzie swiadczyt ustugi na rzecz lub na terenie innego panstwa cztonkowskiego.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest utrzymanie liczby przypadkdéw préb oszukiwania na jak najnizszym poziomie pomimo
zwiekszajgcej sie liczby podejs¢ do egzamindw.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozeri 2k)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs / w ULC mierzy sie:
- liczbe przypadkéw oszustw

na podstawie danych Lotniczej Komisji Egzaminacyjnej ULC z uwzglednieniem:
- liczby wszystkich podchodzacych do egzamindw.

Liczba $ciggajacych / podchodzacych do egzaminéw
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Obszar zagrozen:
2.1) Implementacja rozwigzan SESAR - usuniete

Obszar zagrozen:
2.m) Jakos¢ informacji w systemie raportowania

Dlaczego obszar zostat wskazany

pieczenstwa.

Aby podejmowad 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 zgtosze-
niach zdarzen, aby wyciggniete wnioski i zwigzane z nimi dziatania miaty korzystny wptyw na poprawe bez-

Co jest celem dziatan

Lepsza jakos¢ wprowadzanych danych pod katem ilosci i szczegdtowosci informacji, wypetniania pél ob-
owigzkowych, wprowadzania danych na temat analizy w terminach wyznaczonych w art. 13, ust. 4
Rozp. 376/2014 oraz stosowania odpowiedniej terminologii (wg systematyki ICAO ADREP oraz ECCA-

IRS).

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozeri 2.m)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs / w ULC mierzy sie:

- Stopien wypetnienia pél obowigzkowych w % - dane w ujeciu rocznym;

- Liczbe zdarzen, dla ktérych organizacja nie przekazata danych w terminach wyznaczonych w art. 13, ust.
4 Rozp. 376/2014 — w przypadku Powaznych Incydentéw oraz Wypadkow — co dwa miesigce.
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3. Krajowy Obszar Zagrozen:

Obszar zagrozen:
3.a) Zderzenia z ptakami (BIRDSTRIKE - BS)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

W latach 2012-2023 nie zanotowano wypadku lotniczego z powodu zderzenia z ptakiem. Rosnie natomiast
liczba zdarzen — w przypadku ruchu lotniczego CAT obserwowany jest niemal 8-krotny wzrost sumaryczny
liczb incydentow, zdarzen bez wptywu na bezpieczenstwo i nieokreslonych.

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3a)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie Birdstrike (BIRD) ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

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

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

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

Za operacje w przypadku tego wskaznika (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy startem
a 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 lado-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.
SPIs w zakresie ADR dotyczy wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich rodzajéw
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- BIRD (BS)

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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Birdstrike vs operacje - tylko CAT
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Obszar zagrozen:
3.b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard — RI-A)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

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

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkéw na poziomie zerowym.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3b)

Monitorowanie zagrozen

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

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

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.
Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

SPIs w zakresie ADR dotyczg wszystkich kategorii i typdw statku powietrznego oraz wszystkich rodzajéw
operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.).

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

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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RI-A wszystkie
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RI-A vs operacje - tylko CAT
- liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Obszar zagrozen:
3.c) Operacje bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV/RPAS)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Operacje bezzatogowych statkdw powietrznych sg najnowszym zagrozeniem w lotnictwie cywilnym. Szcze-
goélnym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR lotnisk przez operatoréw drondw,
ktdrzy korzystali z tych urzadzen bez wymaganych uprawnien oraz wiedzy z zakresu przepisow dot. prze-
strzeni powietrznej.

Co jest celem dziatan

Celem jest przede wszystkim monitorowanie zdarzen zwigzanych z bezzatogowymi statkami powietrznymi
i ustalenie rzeczywistego poziomu zagrozen.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3c)

Monitorowanie zagrozen
W ramach SPIs w zakresie UAV/RPAS ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany: ATO
- liczba zdarzeh z udziatem UAV/RPAS.
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Monitorowanie zagrozen

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, techniczny itp.). W przypadku np. trasy z mie-
dzylagdowaniem (A->B->C) liczone bedzie to wtedy jako dwie operacje (dwa starty - dwa Igdowania — 2 loty:
A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Podmiot wskazany: ADR
- liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS.
Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).
Podmiot wskazany: OPS
- liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS.

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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Podmiot wskazany: ATM
- liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS.

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

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- zdarzenia z udziatem UAV / RPAS

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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UAS/UAV/RPAS/drony - tylko CAT
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Obszar zagrozen:
3.d) Oslepienia pilotéw Swiattami z ziemi (LASER)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Oslepianie zatdg statkdéw powietrznych jest zagrozeniem wynikajgcym ze $wiadomego naruszania norm i
przepiséw przez osoby trzecie. Ze wzgledu na rosnacg skale zjawiska (liczbe zgtoszen), postanowiono pod-
ja¢ dziatania o charakterze zapobiegawczym.

Celem dziatan jest monitorowanie i zweryfikowanie skali problemu zwigzanego z oslepianiem pilotéw
Swiattami z ziemi i dobraniem odpowiednio efektywnych dziatan zapobiegawczych, w tym kampanii infor-
macyjnych o mozliwych skutkach dla sprawcéw takiego zachowania w sferze odpowiedzialnosci prawno-
karnej.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3d)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie LASER ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: ADR

- liczba zdarzen w kategorii LASER / 10 000 operacji;
Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Podmiot wskazany: OPS
- liczba zdarzen w kategorii LASER / 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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.

Podmiot wskazany: ATM
- liczba zdarzen w kategorii LASER / 10 000 operacji;

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

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

Dodatkowo po wdrozeniu odpowiednich modutéw bazy ECCAIRS II:
- kontrola liczby zdarzen kategorii LASER z podziatem na lokalizacje wystgpienia (ze szczegdlnym
uwzglednieniem zdarzen na terenie RP lub w polskiej przestrzeni powietrznej).
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LASER wszystkie, tylko terytorium RP
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Obszar zagrozen:
3.e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktére mogg miec bezposredni zwigzek ze sprzetem
niepodlegajacym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi. Jakos¢ tego sprzetu od-
grywa wazna role w bezpieczenistwie operacji holowania szybowca.

Stosunkowa wysoka liczba wypadkéw w pordwnaniu do pozostatych rodzajow zgtoszen moze réwniez
Swiadczy¢ o brakach w raportowaniu tej kategorii zdarzen.

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3e)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie GTOW ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

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

Za operacje (w zakresie liczonych 1000) uznaje sie kazde holowanie za wyciggarkg lub samolotem wtasciwe
dla danej kategorii zdarzenia.
Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatéw w roku z podziatem miesiecznym.

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- GTOW

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji.

GTOW
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Obszar zagrozen:

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

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Zagrozenie zwigzane z wykonywaniem operacji lgdowania ponizej miniméw RVR moze skutkowac jedng z
najpowazniejszych kategorii wypadkdéw lotniczych jakim jest CFIT lub CTOL (zderzenie z przeszkodg pod-
czas lgdowania jest klasyfikowane jako CTOL, natomiast ewentualna kolizja po przerwaniu procedury l3-
dowania i rozpoczeciu procedury go-around powinna by¢ klasyfikowana jako CFIT - jezeli nie byto innych
przyczyn).

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

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3f)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie ApBRM ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: ADR
- liczba ladowan w sytuacji kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym kie-
runku RWY;
- liczba startéw kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych do startu lub obowigzujgcych dla
LVTO;
- liczba GCOL + RAMP podczas obowigzywania LVP na ADR.

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

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

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- ApBRM (Take-off & landing BRM)

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji;
- operacji CAT.
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Take-off & landing BRM
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Take-off & landing BRM - tylko CAT
- liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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I Razem - zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Obszar zagrozen:
3.g) Zdarzenia zwigzane z transportem materiatéw niebezpiecznych (TMNDP/DG)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Transport materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP), moze by¢ zorganizowany w sposéb
bezpieczny dopiero wtedy, gdy zostang zastosowane szczegdtowe restrykcje wynikajgce z przepiséw.
Wszelkie odchylenia od przepiséw i inne zaniedbania prowadzg do wystepowania incydentéw oraz innych
zdarzen, ktére mogga bezposrednio przyczynic sie do wypadku lotniczego. Rosngaca liczba zdarzen z udzia-
tem materiatéw niebezpiecznych na przestrzeni ostatnich lat, a w szczegdélnosci zdarzen dotyczacych wy-
krycia niezadeklarowanych lub zabronionych przedmiotéw w bagazu pasazerédw po dokonanej odprawie,
oraz incydentdw na poktadzie statku powietrznego, zmusza do podjecia dziatarn w tym obszarze.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest obserwacja i minimalizowanie liczby incydentéw i innych zdarzen oraz utrzymanie liczby
wypadkdw na poziomie zerowym pomimo zwiekszajgcego sie ruchu lotniczego. Bardzo wazna jest rowniez
analiza incydentéw z udziatem baterii litowych oraz zwiekszenie Swiadomosci pasazeréw o zasadach bez-
piecznego przewozu materiatdw niebezpiecznych w bagazu za pomocg kampanii informacyjno-edukacyj-
nej.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozeri 3g)

Monitorowanie zagrozen

Podziat zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych zgodnie z Zatgcznikiem 18 do Konwencji chicagow-
skiej:
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Monitorowanie zagrozen

Wypadek z udziatem materiatéw niebezpiecznych (Dangerous goods accident). Zdarzenie powigzane z i
odnoszace sie do przewozenia materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng, w efekcie ktdérego jakas
osoba odniosta $miertelny lub powazny uraz lub nastgpito znaczne zniszczenie mienia lub $Srodowiska.

Incydent z udziatem materiatéow niebezpiecznych (Dangerous goods incident). Zdarzenie, inne niz wypa-
dek z materiatami niebezpiecznymi, zwigzane i odnoszgce sie do przewozenia materiatdw niebezpiecznych
drogg powietrzng, niekoniecznie majgce miejsce na pokfadzie statku powietrznego, w wyniku ktérego ob-
razenia poniost cztowiek, lub za sprawg ktérego miato miejsce zniszczenie mienia lub Srodowiska, pozar,
pekniecie, wyciek, przeciek ptynu lub promieniowanie lub inny dowdd swiadczacy o nieutrzymaniu opako-
wania w catosci. Kazde zdarzenie powigzane i odnoszace sie do przewozenia materiatdw niebezpiecznych,
ktdre stanowito powazne zagrozenie dla statku powietrznego i oséb na nim sie znajdujgcych jest takze
uznawane za incydent spowodowany materiatami niebezpiecznymi.

Inne zdarzenie (Other). Kazde zdarzenie z udziatem materiatéw niebezpiecznych, ktére mogto wptynaé na
bezpieczenstwo operacji lotniczych, ludzi, sSrodowiska oraz mienia, w tym:
- nieprawidtowa segregacja, separacja i zabezpieczenie materiatéw niebezpiecznych na poktadzie
statku powietrznego;
- brak informacji dla kapitana w dokumencie NOTOC o przewozonych materiatach niebezpiecz-
nych;
oraz
- kazde zidentyfikowanie niezadeklarowanych lub btednie zadeklarowanych materiatéw niebez-
piecznych we frachcie lotniczym, w poczcie oraz w bagazu.

W ramach SPI w obszarze TMNDP ustala sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany: ADR
- liczba zdarzen z udziatem materiatow niebezpiecznych / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub lgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.

Podmiot wskazany: OPS

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

Podmiot wskazany: 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 operacji obstugi.

Za operacje obstugi (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie obstuge jednego statku powietrznego w zakre-
sie materiatédw 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 kwartatdéw w roku z podziatem miesiecznym.

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

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

300
250
200
150
100
50
—
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
e |ncydent 0 0 1 0 6 3 0
e nne zdarzenie 1 1 66 104 328 99 25
Incydent Inne zdarzenie
TMNDP - Cargo i Mail
300
250
200
150
100
50
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
e |ncydent 17 24 25 28 40 90 39
e |Nne zdarzenie 60 107 62 43 63 84 112
== == n+Zd 77 131 87 71 103 174 151
Incydent Inne zdarzenie = = === |n+Zd

2021

2021
55
97

152

2022
4
218

2022
57
148
205

2023

252

2023
128
200
328

88



KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Obszar zagrozen:
3.h) Zdarzenia na Smigtowcach (HELI)

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Zdarzenia na $migtowcach zostaty wyodrebnione w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego ze
wzgledu na specyfike operacji sSmigtowcowych. Prezes ULC rowniez wydzielit te grupe zdarzen i objat obo-
wigzkiem monitorowania.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest weryfikacja liczby zdarzen na $migtowcach u operatoréw posiadajgcych AOC, w organi-
zacjach szkolenia lotniczego ATO w odniesieniu do wszystkich operacji i zdarzen lotniczych oraz organiza-
cjach CAMO w odniesieniu do liczby wykonanych operacji na obstugiwanych smigtowcach.

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3h)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w zakresie HELI ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany: ATO, OPS (posiadajacy we flocie smigtowce)

e liczba zdarzen technicznych HELI SCF-NP (tylko na $migtowcach) / 10 000 operacji $Smigtowcowych;

e liczba zdarzen technicznych HELI SCF-PP (tylko na Smigtowcach) / 10 000 operacji $migtowcowych;

o liczba przypadkow awarii i niesprawnosci oraz uszkodzen wirnika nosnego i ogonowego HELI (nie spo-
wodowanych btedami pilotazu/obstugi, FOD ani BS) / 10 000 operacji $migtowcowych*;

e wirnik gtéwny / nos$ny HELI - wszystkie zdarzenia techniczne - w tym uktad sterowania, przektadnia, etc.
/ 10 000 operacji $migtowcowych;

¢ |gdowanie zapobiegawcze z powodu pogorszenia sie warunkéw atmosferycznych / 10 000 operacji $mi-
gtowcowych.

Podmiot wskazany CAMO (zarzadzajacy ciaggta zdatnoscig do lotu Smigtowcow)

e liczba zdarzen technicznych HELI SCF-NP (tylko na $migtowcach) / liczba $migtowcow bedacych w za-
rzadzaniu CAMO;

e liczba zdarzen technicznych HELI SCF-PP (tylko na $migtowcach) / liczba $migtowcow bedgcych w zarza-
dzaniu CAMO;

e liczba przypadkéw awarii i niesprawnosci oraz uszkodzen wirnika nosnego i ogonowego HELI (nie spo-
wodowanych btedami pilotazu/obstugi, FOD ani BS) / liczba $migtowcéw bedacych w zarzgdzaniu
CAMO*;

e wirnik gtéwny / nosny HELI - wszystkie zdarzenia techniczne - w tym uktad sterowania, przektadnia, etc.
/ liczba $migtowcéw bedacych w zarzadzaniu CAMO;

e liczba zdarzen zwigzanych z planowaniem obstugi technicznej i zarzgdzaniem czynnos$ciami / liczba $mi-
glowcédw bedacych w zarzgdzaniu CAMO;

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

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 lgdo-
wania — 2 loty: A->B i B->C). Podsumowujac: 1 lot = 1 operacja.
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Wskazniki majg dotyczy¢ poszczegdlnych kwartatow w roku z podziatem miesiecznym.

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- zdarzenia HELI
na podstawie danych ECCAIRS.
Uwaga:
ULC przygotuje dla organizacji CAMO w porozumieniu ze srodowiskiem lotniczym dodatkowy zestaw SPls
do raportowania od 01.01.2025 r. w cyklu kwartalnym (w rozbiciu miesiecznym).

HELI: SCF-NP wszystkie zdarzenia lotnicze
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HELI: SCF-NP tylko CAT
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HELI: SCF-PP tylko CAT
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Wirnik gtéwny / nos$ny - wszystkie zdarzenia techniczne
- w tym uktad sterowania, przektadnia, etc.
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Obszar zagrozen:
3.i) Zdarzenia FOD

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Zagrozenia zwigzane z FOD mogg mieé negatywne skutki nie tylko na ziemi (uszkodzenia statku powietrz-
nego, a co za tym idzie m.in. koszty napraw oraz zwigzane z opdznieniami operacji lotniczych), ale réwniez
w powietrzu (np. w przypadku nie wykrycia podczas przegladu przed startem). FOD dzieli sie na te znajdo-
wane na drodze startowej, drogach kotowania i ptytach postojowych oraz na FOD zwigzane z obstuga tech-
niczng i naziemng statkdw powietrznych (tzw. Maintenance / Groundhandling FOD). Ze wzgledu na fakt, ze
na porzadek na czesci lotniczej lotniska ma wptyw nie tylko praca zarzadzajgcego lotniskiem, ale réwniez
rosnaca liczba agentow obstugi naziemnej (tzw. handlingowych), zdarzenia FOD majg coraz czesciej miejsce
w lotnictwie cywilnym. Podobny wptyw majg w zakresie obstugi technicznej rosngca liczba operacji przy
jednoczesnym wzroscie presji konkurencji na rynku.

Co jest celem dziatan

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

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3i)
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W ramach SPIs w zakresie FOD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
Podmiot wskazany: ADR
- liczba zidentyfikowanych zdarzer z powodu FOD / 10 000 operacji;

- liczba zdarzen FOD zwigzanych z obstugg techniczng / naziemng statkow powietrznych (tzw. Ma-
intenance / Groundhandling FOD) / 10 000 operacji.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Ilgdowanie (kontakt fizyczny statku powietrz-
nego 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”.
Podmiot wskazany: OPS
- liczba zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji;

- liczba zdarzen FOD zwigzanych z obstugg techniczng / naziemng statkdw powietrznych (tzw. Ma-
intenance / Groundhandling FOD) / 10 000 operacji.

Podmiot wskazany: ATO
- liczba zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji;

- liczba zdarzen FOD zwigzanych z obstugg techniczng / naziemng statkdw powietrznych (tzw. Ma-
intenance / Groundhandling FOD) / 10 000 operacji.

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

Podmiot wskazany: CAMO

- liczba zdarzen FOD zwigzanych z obstugg techniczng statkéw powietrznych (tzw. Maintenance FOD)
/ liczba SP bedacych w zarzgdzaniu CAMO.

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

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

W ramach SPIs dla ULC mierzy sie:
- liczbe zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD;

- liczbe zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD (technicznych i zwigzanych z obstugg naziemng /
ground-handlingowych)

na podstawie danych ECCAIRS.
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Zdarzenia FOD (techniczne i groundhandling) - liczba zdarzen lotniczych vs

wskaznik
35 140
30 120
25 100
20 80
15 60
10 40
5 II II 20
0 . - 1 [ | I . 0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

I zdarzenia lotnicze razem ——— zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Obszar zagrozen:
3.j) Zdarzenia w szkoleniu lotniczym

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Szkolenie lotnicze stanowi duzg cze$é operacji lotniczych wykonywanych na terenie Polski. Ze wzgledu na
to, ze w procesie szkolenia uczestniczg uczniowie-piloci, ktérzy z naturalnych przyczyn popetniajg wiecej
bteddéw oraz wykonujg dodatkowe manewry w ramach ¢wiczen w sytuacjach awaryjnych, obszar ten nalezy
uznac za szczegdlnie istotny z punktu widzenia bezpieczenstwa. Dodatkowo jakos¢ szkolenia i przygotowania
pilotéw bezposrednio wptywa na bezpieczenstwo operacji w ramach CAT — osrodki szkolenia przygotowujg
kadry dla linii lotniczych.

Co jest celem dziatan

Zwiekszenie stopnia raportowalnosci z zakresu zdarzen, do ktérych doszto w szkoleniu lotniczym (rozumia-
nym jako zgtoszone do ULC szkolenia, ktére odbywaja sie w osrodkach szkolenia lotniczego ATO i DTO). Wie-
cej danych dotyczacych incydentdw oraz zdarzen innych niz Wypadki i Powazne Incydenty pozwoli na opra-
cowanie dziatan zapobiegawczych / profilaktycznych, ktére przyczynig sie docelowo do zmniejszenia liczby
Wypadkéw i Powaznych Incydentédw w szkoleniu.

Zadania realizowane w ramach zarzgdzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3.j)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w ULC

- Liczba zdarzen zgtoszonych w ramach szkolenia lotniczego

- Liczba W i Pl w ramach szkolenia lotniczego

- Analiza W i Pl w ramach szkolenia lotniczego — ocena jakosciowa
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Wskaznik liczby Wypadkow i Powaznych Incydentéw do liczby
pozostatych zdarzen lotniczych *100
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e Szkolenie lotnicze e caty CAT: Poza CAT (wszystko* poza CAT): e SPO:

Na powyzszym wykresie przedstawiono wartosci Wskaznika liczby Wypadkdéw i Powaznych Incydentéw do
liczby pozostatych zdarzen lotniczych *100 w podziale na 4 kategorie: caty CAT [wszystkie rodzaje operacji
CAT]; SPO [wszystkie rodzaje operacji SPOJ; szkolenie lotnicze oraz Poza CAT (wszystko* poza CAT) — przy czym
przyjeto, ze dane te nie bedg obejmowac lotni, motolotni, paralotni, motoparalotni / paralotni z napedem oraz
spadochrondw.

Trendy wieloletnie sg w kazdej kategorii prawidtowo spadkowe, jednak zaréwno SPO jak i szkoleniu lotniczemu
bardzo daleko jest od raportowania zdarzen poréwnywalnego z CAT, gdzie w ciggu ubiegtej dekady na jeden
Wypadek lub Powazny Incydent przypadato ponad 500 zdarzen lotniczych o nizszej klasyfikacji.
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Obszar zagrozen:
3.k) Zaktécenia sygnatu GPS/GNSS

Dlaczego obszar zagrozen zostat wskazany

Gwattowny wzrost liczby zdarzen zaktdcen i fatszowania GNSS na terenie Polski (i nie tylko — problem glo-
balny), ktdry nastgpit w ostatnim czasie. Zdarzenia tego typu mogg prowadzi¢ do zaktdcenia pracy pozosta-
tych systemow elektronicznych statku powietrznego i tym samym wptywac na bezpieczenistwo operacji lot-
niczych.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest wzrost Swiadomosci na temat tego zagrozenia wsrdd personelu lotniczego oraz zwieksze-
nie poziomu raportowalnosci tego typu zdarzen, aby moc okresli¢ skale zjawiska, a takze prawdopodobien-
stwo wystgpienia zdarzen lotniczych.

Zadania realizowane w ramach zarzadzania zagrozeniem

Zatacznik ,,REJESTR ZADAN” — obszar zagrozen 3.k)

Monitorowanie zagrozen

W ramach SPIs w ULC (na podstawie danych ECCAIRS/ULC):
Liczba przypadkdw zaktécenia sygnatu GPS/GNSS dla:

- wszystkich operacji;

- operacji CAT.

Zaktocenia sygnatu GNSS / GPS
900
400 795%*
700
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200
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100 34
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*

Uwaga:
* Petne dane za okres styczen - kwieciert 2024. Przedstawianych danych nie nalezy traktowac jako liczby
zdarzen. Jest to liczba zgtoszen, ktére zgodnie z przyjetymi wytycznymi w sprawie raportowania zaktdcen sy-

gnatu GNSS / GPS moga zawiera¢ ,,paczki” zdarzen np. od jednego operatora.
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SEOWNIK SKROTOW | AKRONIMOW

4. Stownik skrotow i akronimow

ADR Aerodrome Lotnisko

AHAC Airport Handling Agent Certificate Certyfikat agenta obstugi naziemnej

AIRPROX  |Aircraft Proximity Zblizenie statkdw powietrznych

AMO Approved Maintenance Organization Organizacja obstugowa

AOC Air Operator’s Certificate Certyfikat Przewoznika Lotniczego

APE Appron Excursion Wypadniecie z ptyty postojowej

AP | Appron Incursion Wstargniecie na ptyte postojowa

ApBRM Approach below RVR minima Wykonywanie operacji podejécia do lgdowania ponizej dopuszczalnej widzial-
nosci

ARC Abnormal Runway Contact Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa

ATM Air Traffic Management Stuzby Zarzagdzania Ruchem Lotniczym

ATO Approved Training Organisation Organizacja Szkolenia Lotniczego

BIRD Birdstrike Zderzenie z ptakiem

CAMO Continuing Airworthiness Management Organisation Organizacja Zarzadzania Ciagta Zdatnoscig do Lotu

CAT Commercial Air Transport Lotnictwo komercyjne

CFIT Controlled Flight Into Terrain Kontrolowany lot ku ziemi

CTOL Collision during Take-off Or Landing Kolizja podczas startu lub lagdowania

DS Droga startowa

EAPPRE European Action Plan for the Prevention of Runway Excursions |Europejski Program Zapobiegania Wypadnieciom z Paséw Startowych

EAPPRI European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions |Europejski Program Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi Startowe

EASA European Aviation Safety Agency Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa Lotniczego

ECCAIRS European Co-ordination Centre for Accident and Incident Re- Europejskie Centrum Koordynacji Systemdw Zgtaszania Zdarzen (Lotniczych)

porting Systems

EPAS European Plan for Aviation Safety Europejski Plan Bezpieczeristwa Lotniczego

F-NI Fire/smoke non-impact Pozar/dym bez zderzenia

F-POST Fire/smoke post impact Pozar/dym po zderzeniu

FS&F Fire, Smoke and Fumes Pozar, dym i opary

FOD Foreign Object Debris/Damage ,,Ciato obce” / Uszkodzenie obcym przedmiotem (,,ciatem obcym”)

GA General Aviation Lotnictwo ogdlne

GASP Global Aviation Safety Plan Swiatowy Plan Bezpieczeristwa Lotniczego

G-COL Ground Collision Kolizja naziemna

GTOW Glider Towing Holowanie szybowca

ICAO International Civil Aviation Organisation Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

KPB Krajowy Plan Bezpieczenstwa

KPBwLC Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym

LOC-I Loss of Control in Flight Utrata kontroli podczas lotu

MAC Mid-Air Collision Zderzenie w powietrzu

MST Member State Task Zadanie dla Panstwa Cztonkowskiego (z EPAS)

OPS (Air) Operations Operacje lotnicze

RE Runway Excursion Wypadniecie z drogi startowej

RI Runway Incursion Wstargniecie na droge startowa

RI-A Runway Incursion Animal Wstargniecie zwierzyny na droge startowg

SCF-NP System/component failure or malfunction (non-powerplant) Awaria lub usterka systemu / jego elementu, niezwigzana z zespotem nape-
dowym

SCF-PP System/component failure or malfunction (powerplant) Awaria lub usterka systemu / jego elementu, zwigzana z zespotem napedo-
wym

SM-ICG Safety Management International Collaboration Group Miedzynarodowy Zespot ds. Wspédtpracy w Zakresie Zarzadzania Bezpieczen-
stwem

SMS Safety Management System System Zarzadzania Bezpieczenstwem

SPI Safety Performance Indicator Wskaznik Poziomu Bezpieczerstwa

SPM Safety Perfomance Monitoring Monitorowanie Poziomu Bezpieczeristwa

SSP State Safety Programme Krajowy Program Bezpieczenistwa Lotniczego — patrz KPBWLC

TCAS Traffic Alert and Collision Avoidance System System zapobiegajacy zderzeniom statkow powietrznych

TMNDP Transport Materiatéw Niebezpiecznych Drogg Powietrzng

TWY E Taxiway Excursion Wypadniecie z drogi kotowania

TWY | Taxiway Incursion Wstargniecie na droge kotowania

UAV/RPAS |Unmanned aerial vehicle / Remotely Piloted Aircraft Systems Bezzatogowy statek powietrzny

ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego
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