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Krajowy Plan Bezpieczenstwa na lata 2017 — 2020 (dalej zwany ,KPB 2017”), stanowigcy
zatgcznik do Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym (dalej zwany ,,KPBwWLC) jest
pierwszg edycja dokumentu majgcego na celu wskazanie obszaréw zagrozen, ktére zostang objete
procedurg szczegdlnych analiz i nadzoru Prezesa ULC. Jest to narzedzie oparte na koncepcji zarzadzania
ryzykiem, a wiec identyfikacji zagrozen, ich oceny oraz dziatarh mitygujgcych. Na poziomie europejskim
dziatania te sg przedstawiane w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS — European Plan
for Aviation Safety) natomiast panstwa cztonkowskie zobligowane sg do wypracowania adekwatnych
plandw i rozwigzan na poziomie krajowym.

KPB 2017 oprdcz wskazywania zagrozen ustanawia tez wskazniki poziomu bezpieczenstwa (SPI
— Safety Performance Indicator), ktére na podstawie odrebnych przepiséw winny by¢ opracowywane
przez podmioty lotnicze, objete obowigzkiem mierzenia poziomu bezpieczeristwa (Safety Performance
Monitoring).

Do takich podmiotéw zaliczamy osrodki szkolenia lotniczego i operatorédw lotniczych -
zaliczanych do organizacji typu complex oraz zarzgdzajacych lotniskami uzytku publicznego i instytucje
zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej - zobowigzanych do posiadania wdrozonego Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem.

Niezaleznie od powyzszego Prezes ULC zacheca takze te podmioty, ktére dzisiaj nie maja
obowigzku mierzenia poziomu bezpieczeristwa do udziatu w niniejszym projekcie. Kwartalna publikacja
usrednionych wartosci SPI pozwoli na biezgco oceni¢ trendy zagrozen oraz udzieli¢ informacji
o poziomie bezpieczenstwa w skali kraju. Wiekszy udziat podmiotéw raportujgcych wartosci
wskaznikéw pozwoli na petniejszy obraz sytuacji, a tym samym precyzyjniejsze dziatania
zapobiegawcze bez angazowania zbyt kosztownych srodkéw i zasobdéw zaréwno po stronie podmiotéw
lotniczych jak i budzetu Panstwa.

Obszary zagrozen na potrzeby KPB 2017 bazuja na kwestiach wskazanych w EPAS oraz
wypracowanych na podstawie zgtoszen srodowiska lotniczego. Oprdcz spraw stricte operacyjnych
niektére z obszaréw obejmujg réwniez kwestie systemowe. Ze wzgledu na fakt, iz EPAS opiera sie na
zagadnieniach wskazywanych w Globalnym Planie Bezpieczenstwa Lotniczego ICAO (GASP - Global
Aviation Safety Plan), KPB 2017 (bazujgcy na EPAS) niejako rowniez obejmuje te zagrozenia.

KPB 2017 jest planem w ujeciu czteroletnim. Zgodnie z zatozeniami bedzie podlegat rewizji co
12 miesiecy, a kazdorazowa coroczna edycja bedzie obejmowata kolejne 4 lata. Pozwoli to na
zachowanie ciggtosci podejmowanych juz dziatan przy jednoczesnym planowaniu w szerszym
horyzoncie czasowym.

Niniejsze wydanie KPB 2017 ma charakter pilotazowy. Nie posiada jeszcze okreslonych
akceptowalnych poziomoéw bezpieczenstwa (ALOSP — Acceptable Level of Safety Performance)
ze wskazanymi poziomami alarmowymi i celami bezpieczestwa — ich ustanowienie bedzie mozliwe
po zebraniu danych za rok 2017, tym samym znajdg sie one najwcze$niej w nastepnych edycjach
dokumentu (tj. KPB 2018 obejmujgcym lata 2018 — 2021).

W pierwszej edycji wartosci SPI sg wskazane jako kwartalne. Nie oznacza to, ze podmioty nie
mogg liczy¢ danych na swoje potrzeby czesciej (np. w ujeciu miesiecznym). Nie mniej jednak
na potrzeby wydawania kwartalnych biuletyndw KPB zawierajgcych srednie wartosci SPI, podmioty



lotnicze powinny przekazywac¢ kwartalne wartosci SPl z organizacji w terminie 2 tygodni
po zakonczeniu kazdego kwartatu (pierwszy okres kwiecien — czerwiec).

Aby maksymalnie uprosci¢ przekazywanie tych danych, podmioty lotnicze powinny
przekazywad wartosci SPI na adres mailowy :

SPI@ULC.GOV.PL

Kwartalne biuletyny KPB bedg dostepne na stronie internetowej ULC w terminie 1 miesigca
po zakonczeniu kwartatu (pierwszy biuletyn: lipiec 2017r.)

oy

; 2tygodnie od korica
: kwartatu

=

. e e o o e e e e o= -

! 1 miesigc od korica

: kwartatu




Klasyfikacja o

bszaréw zagrozen

nadzoru nad

lotniczymi

zwigzane z systemem

organizacjami

Europejskie

oparte na ‘.
Europejskim Planie | dodatkowe na .
Bezpieczenstwa d . . -

: podstawie analiz
Lotniczego (EPAS) | wewnetrznych - /

—

1. Do obszaréw zagrozen systemowych zaliczono:

a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogdtem / finasowanie i zasoby krajowego nadzoru
lotniczego (ULC)

b)Standardy okresSlone w Zatgcznikach ICAO do Konwencji Chicagowskiej
obowigzujgce na terytorium RP (w %)

c) Poziom wdrozenia KPBwLC wg SSP Assessement Tool SM ICG

d) Poziom efektywnosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie narzedzia SMS
Evaluation Tool (obecnie modyfikowany przez EASA)

2. Do obszaréw zagrozen europejskich zaliczono:

a) Wtargniecie na drogi startowe (Runway Incursion)

b) Wypadniecie z drdg startowych (Runway Excursion)

c) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (Abnormal Runway Contact)

d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes)

e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)

f) Kontrolowany lot ku ziemi (CFIT Controlled Flight Into Terrain)

g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft
Proximity — MAC / AIRPROX

i) Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP

3. Do obszaréw krajowych zaliczono:

a) Zderzenia z ptakami (Birdstrike)

b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard)

c) Operacje bezzatogowych statkéw powietrznych (RPAS)

d) Oslepienia pilotow swiattami z ziemi

e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW)

f) Wykonywanie operacji przy ograniczonej widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR
minima” (ApBRM) - jako prekursor do zagrozenia CFIT z pkt 2f) obszaru
europejskiego lub CTOL.



Schemat opisu zagrozenia na wzdr zaproponowany przez EASA w EPAS:

Obszar
zagrozenia
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Co jest celem I
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nadzér

SPI dla SPI dla SPI dla SPI dla SPIdla SPI dla

ULC ADR OPS ATO ATM AHAC

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

Zarzadzanie zagrozeniem:
Zalecenia i wytyczne nadzoru PL lub EU, zmiany w przepisach — Rulemaking
Promocja bezpieczeristwa
Szczegdlny nadzér
Dodatkowe analizy i badania

Podmioty:

ULC — Prezes Urzedu;

ADR — Zarzadzajgcy lotniskiem;
ATO — Organizacja szkolenia lotniczego;
OPS — Operator lotniczy;

— Safety Promotion
— Focused Oversight
— Research / Study

ATM - Instytucje zapewniajgce stuzby zarzadzania ruchem lotniczym.

(RM)
(SP)
(FO)
(RES)

Ze wzgledu na brak petnych danych za 2016 rok na potrzeby wykreséw przyjeto dane z 5 poprzednich
lat 2011 — 2015. Publikacja danych za rok 2016 bedzie mozliwa po otrzymaniu wszystkich danych od

PKBWL.



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

1. Systemowy Obszar Zagrozen

Zagrozenie:
1. a) Ruch lotniczy / Liczba zdarzen ogdtem / finasowanie i zasoby krajowego

nadzoru lotniczego

Dlaczego obszar zostat wskazany

Rozwdj transportu lotniczego nie przebiega w ciggu arytmetycznym. Wzrost liczby podmiotéw
lotniczych powoduje, ze skala wszystkich dziatan w catym obszarze lotnictwa rosnie w postepie
geometrycznym. Przyktadowo tylko jeden nowy podmiot jak 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. Poniewaz zwiekszenie ruchu
lotniczego skutkuje zwiekszeniem prawdopodobienstwa zdarzen lotniczych (zgodnie ze statystyka -
»Prawo naprawde wielkich liczb” Diaconis’a i Mosteller’a) aby utrzymaé poziom bezpieczenstwa
na niezmiennym poziomie (w skali makro) nalezatoby odpowiednio:

- powieksza¢ zasoby nadzoru lotniczego
lub
- zwiekszac jego efektywnos¢

W rzeczywistosci nie ma mozliwosci na tyle zwiekszenia samych zasobdw nadzoru, aby pokryt on
rosngcg liczbe nowych dziatan w srodowisku lotniczym (ograniczenia budzetowe, infrastrukturalne
itp.), tak jak nie ma mozliwosci zwiekszania samej efektywnosci istniejgcych zasobéw nadzoru bez
zadnych limitéw (ograniczenia czasowe, technologiczne, prawne, proceduralne, czynnik ludzki itp.).
Tym samym w praktyce stosuje sie potgczenie tych dwdch rozwigzan jako czgstkowych —w ramach
mozliwosci budzetowych zasoby powiekszajg sie oraz jednoczesnie wprowadza sie pewng
optymalizacje dziatan, tak aby suma tych wdrozonych rozwigzan pozwolita na utrzymanie poziomu
bezpieczenstwa w nowym ,, wiekszym” srodowisku lotniczym.

Jakkolwiek w takim uktadzie zaburzenie ktéregokolwiek ze sktadnikow rozwigzania (zasoby lub
efektywnos¢) moze powodowaé, ze cate rozwigzanie przestaje spetnia¢ swoja role, a wynikiem jest
systematyczne obnizanie poziomu bezpieczenstwa — co gorsze moze to wystepowaé w sposdb
na tyle wolny, ze staje sie niezauwazalne (tzw. ,latent condition” def. wg Podrecznika Zarzgdzania
Bezpieczenstwem ICAO Chapter 2 pkt 2.3.3)

Co jest celem dziatan

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




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Monitorowanie obszaru

Aby zweryfikowa¢ czy dziatania zmierzajg do osiggnietego celu monitoring obejmuje:
- liczbe operacji lotniczych (rocznie) *;

- liczba 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

*** przewidziane ustawg budzetowq

**** faktycznie obsadzonych na dzien 31 grudnia kazdego roku

Liczba operacji lotniczych

290000
283341

280008 276696

270000 ‘
268999

260000 263028

250000
246679

240000
2011

Liczba pasazerow

31000000

30391992
29000000

27052316
27000000

25000000 24435557 ,
. /
24982623

23000000
21711135

21000000




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Liczba zdarzen lotniczych ogdétem

Liczba zdarzen lotniczych na 10 000 operacji

95,01
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SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Liczba zdarzen na 1 min pasazeréow

wypadki i powazne incydenty

2013 2014

Wypadek emmmmPowazny incydent




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

incydenty i zdarzenia
bez wptywu na bezpieczenstwo

2012 2013 2014
emmms|ncydent —essss7Zdarzenie

Budzet ULC w min zt /
Liczba zdarzen lotniczych

2012

mmmm |iczba zdarzen Budzet ULC w min zt

*Kwota budzetu ULC na 2015 obejmuje dodatkowo wydatki inwestycyjne




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Etaty inspektorskie w ULC / Liczba zdarzen
lotniczych

2014

Liczba zdarzen Etaty inspektorskie

Etaty ogétem w ULC / Etaty inspektorskie

2014
Etaty ogétem Etaty inspektorskie




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

RES.1a.001 Podda¢ analizie ujawniane niezgodnosci w ULC 2018.06
toku czynnosci inspektorskich w ujeciu 5
letnim.

FO.1a.001 Zagrozenie zwigzane z prowadzeniem ULC 2017.09
nadzoru niewystarczajgcg liczbg zasobow

wiaczyé do  Zintegrowanego  Systemu

Zarzadzania w ULC.

SP.1a.001 Przedstawi¢ niniejszy Plan Bezpieczenstwa ULC 2017.06
Ministrowi wtasciwemu ds. transportu jako
organowi odpowiedzialnemu za nadzér nad
ULC.

Zagrozenie :
1. b) standardy okreslone w Zatgcznikach ICAO do Konwencji Chicagowskiej

obowigzujace na terytorium RP (w %)

Dlaczego obszar zostat wskazany

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

Zgodnos¢ z Zatgcznikami ICAO pozwala na standaryzacje norm na poziomie $wiatowym, a tym
samym poprawia poziom bezpieczeristwa w skali makro. Tym samym istotne jest, aby rozwigzania
krajowe w obszarach, ktdre nie sg objete przepisami europejskimi byly zgodne z rozwigzaniami
Swiatowymi, opartymi o doswiadczenia miedzynarodowe ICAO.

ICAO prowadzi program USOAP (Universal Safety Oversight Audit Programme) weryfikujgcy
implementacje standardéw z Zatgcznikdéw do krajowych porzadkéw prawnych.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zapewnienie jak najwiekszej zgodnosci z normami ICAO (tam gdzie nie stoi to
W sprzecznos$ci z normami europejskimi).

14




SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Monitorowanie obszaru

Aby weryfikowaé zgodno$é polskich standardéw ze standardami ICAO nalezy na biezgco
uczestniczyé w programie USOAP weryfikujgcym poziom zgodnosci.

Do zgtaszania stuzy narzedzie iSTARS 3.0 gdzie uzupetnia sie tzw. PQ (Protocol Questions).

Jako wskaznik SPI wskazuje sie procent zgodnosci ze standardami ICAO.

Obecnie RP posiada 87,46% zgodnosci z normami ICAO.
Srednia dla Paristw przekraczajacych 60% implementacji wynosi 63,64%.

Srednia dla Paristw europejskich to 76,04%

Group Results

States above 60% EI

Show [Overall ¥ |El sorted Descending ¥ |

Show State names (¢

3 3 : .-

Show values [
Overall El by State
World
» Overall: 87 46

75%
% 50%
w

25% Hm
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SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

W zakresie wdrazania norm z Zatgcznika 19 ICAO dotyczacych SSP (State Safety Programme) RP
osiggneta 2 poziom z 4 przewidzianych.

State Safety Programme (SSP) Implementation

Implementation of the State Safety Programme (SSP) Is included in the priorities of the Global Aviation Safety Plan, in particular for
States with an El above 50%. ICAD tracks the implementation of S5Ps via the SSP Gap Analysis tool on ISTARS. States are invited to
use this tool lo perform thelr GAP analysis, define action plans and benchmark thelr progress.

ICAOD measures SSP implementation in levels as follows:
Lewvel 0: States nol having started a GAP analysis
Level 1: States having started a GAP analysis
Lewvel 2: Stales having reviewed all the GAP analysis questions
Lewvel 3: States having defined an action plan for all non implemented quastions

Level 4: States having closed all actions and fully implementated their S5Ps

Poland is at level 2.
Not Gap Action Action sSSP
Started Analysis Implementation  Implemented
o = - - = = @
Level 0 Level 1 Level 3 Level 4

Poland
The data used to evaluate those levels is self-reporied by the State and nol validated by ICAD.

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

RES.1b.001 Ponownie zweryfikowac poziom ULC 0Od 2017.09
implementacji SSP wg GAP Analysis zgodnie
zwdrozonym KPBwLC i KPB 2017,

zdefiniowa¢ wszystkie wymagane akcje
i przejs¢ na Poziom 3.

16



SYSTEMOWY OBSZAR ZAGROZEN

Zagrozenie :
1. c) Poziom wdrozenia KPBwLC wg SSP Assessement Tool SM ICG

Dlaczego obszar zostat wskazany

Opracowanie KPBwLC jest dopiero pierwszym etapem wdrazania SSP w nadzorze lotniczym.
Skutecznos¢ Programu zalezy od jego petnej implementacji. Stad tez obowigzujg dwa narzedzia do
weryfikacji wdrazania SSP:

- Gap Analysis wg ICAO (wykorzystywane obecnie)

- SSP Assessement Tool wg SM ICG (Safety Management International Collaboration Group).

Obecnie ze wzgledu na braki zasobéw wykorzystano jedynie pierwsze. Narzedzie SM ICG pozwala
na doktadniejsze ustalenie brakdw, a tym samym umozliwia opracowanie bardziej szczegétowego
planu dziatan. W przeciwienstwie do narzedzia ICAO, Assessement Tool udziela odpowiedzi
na szczegétowe kwestie zwigzane z KPBWLC pod katem czy dany wymag jest spetniony, odpowiedni,
sprawny czy skuteczny.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest petne i efektywne wdrozenie KPBwWLC przy pomocy najlepszych narzedzi do oceny
skutecznosci.

Monitorowanie obszaru

Aby oceni¢ skutecznos¢ wdrozenia KPBwWLC nalezy wprowadzi¢ wskaznik oparty na klasyfikacji
czterech mozliwych scenariuszy odpowiedzi przypisanych do pytan szczegétowych i w oparciu o ten
system prowadzi¢ skuteczny monitoring postepdéw implementacji.

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
Przygotowaé¢ wskaznik SPI dla SSP ULC 2017.06
Assessement Tool uwzgledniajgcy stopien

spetnienia wymogdéw z zakresu wdrozenia

KPBwWLC w RP.

Przygotowaé analize wdrozenia KPBWLC na ULC 2017.09
podstawie SSP Assessement Tool.
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Zagrozenie :
1. d) Poziom efektywnosci SMS w organizacjach lotniczych na podstawie

narzedzia SMS Evaluation Tool (obecnie modyfikowane przez EASA)

Dlaczego obszar zostat wskazany

Skutecznos¢ Systemdw Zarzgdzania Bezpieczenstwem w organizacjach lotniczych jest kluczowym
elementem z punktu prowadzenia nadzoru opartego na ryzyku (Risk Based Oversight). Efektywny
SMS pozwala na zidentyfikowanie zagrozen zanim ewentualne skutki spowodujg nieodwracalne
straty w zyciu, zdrowiu, mieniu lub srodowisku.

Wdrozenie SMS w organizacji lotniczej wytgcznie jako wymogu administracyjnego bez zapewnienia
efektywnosci Systemu nie pozwoli na osiggniecie ww. celdw.

Dotychczasowy nadzdr w organizacjach polegat w wiekszosci na weryfikacji zgodnosci z przepisami
wylacznie opartej na ,compliance” bez brania pod uwage efektywnosci spetnienia wymogow.
Przepisy europejskie ustanawiajg wymodg zweryfikowania skutecznosci Systemdéw Zrzgdzania
Bezpieczenstwem w podmiotach lotniczych. Aby unikna¢ watpliwosci co do zasad weryfikacji tejze
skutecznosci proponuje sie wykorzystanie miedzynarodowego narzedzia SM ICG, opartego na tej
samej zasadzie co SSP Assessement Tool — 4 poziomy oceny skutecznosci wdrozenia wymogow.

Prezes ULC prowadzi obecnie weryfikacje SMS w oparciu o to narzedzie, jednakze zakres jego
wykorzystania ograniczony jest do organizacji szkolenia lotniczego.

EASA wychodzac naprzeciw potrzebom nadzoréw krajowych zobowigzata sie do opracowania
wfasnego narzedzia opartego na SMS Evaluation Tool, w wiekszej czesci opierajgcej sie na weryfikacji
skutecznosci SMS, a nie tylko na ,posiadaniu” SMS-a

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie obszaru

Aby ocenic¢ skuteczno$¢ wdrozenia SMS nalezy wprowadzi¢ wskaznik oparty na klasyfikacji czterech
mozliwych scenariuszy odpowiedzi przypisanych do pytan szczegdtowych i w oparciu o ten system
prowadzi¢ skuteczny monitoring postepdéw implementacji.
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Nr dziatania

RES.1d.001
SP.1d.001

RM.1d.001

FO.1d.001
SP.1d.002

Sposob zarzadzania zagrozeniem

Zadanie

Przygotowad wskaznik SPI dla SMS Evaluation
Tool (lub nowego narzedzia opracowanego

przez  EASA)

uwzgledniajacy

stopien

spetnienia wymogdéw z zakresu wdrozenia
SMS w organizacjach lotniczych.

Przeprowadzi¢ warsztaty z Inspektorami oraz
podmiotami lotniczymi (ATO, ADR, ATM,
OPS) w zakresie wykorzystania narzedzia
i klasyfikacji odpowiedzi.

Wyda¢é

wytyczne z

formularzem narzedzia.

przettumaczonym

Wprowadzi¢ do obszaréw inspekcji obszar
pomiaru skutecznosci SMS w podmiotach

lotniczych
Evaluation Tool.

oparty na

narzedziu

SMS

Wdrozy¢ EASA SMS Evaluation Tool do

funkcjonowania wewnatrz organizacji.

Odpowiedzialny
ULC

ULC

ULC

ULC

ADR, ATM, OPS,

ATO

Data

Po roku od
wydania
nowego
narzedzia
przez EASA

Po 6
miesigcach
od wydania
nowego
narzedzia
przez EASA
Po 3
miesigcach
od wydania
nowego
narzedzia
przez EASA
Po
spetnieniu
dziatania
SP.002-1d
Po
spetnieniu
zadania
RM.001-1d

19



EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

2. Europejski Obszar Zagrozen

Zagrozenie :
2. a) Wtargniecie na droge startowg (Runway Incursion Rl)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Wotargniecie na drogi startowe (RI) jest klasyfikowane w Europejskim Planie Bezpieczenstwa
Lotniczego (EPAS) wraz z zadaniem wdrozenia go do krajowych planéw bezpieczerstwa
— zadanie nr MST.014

Rl zaliczane jest do grupy wypadkdw lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS) oraz ICAO (w GASP)
jako ,,Runway Safety”. Wypadki lotnicze z tej grupy sg najczestsza grupa wypadkow lotniczych —
odpowiadajg za:

- 55.17 % wszystkich wypadkdéw lotniczych na swiecie,

- 14.29% wypadkdéw $miertelnych oraz

- 8.26% wszystkich ofiar wypadkow lotniczych.

Ze wzgledu na obecnos$¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowania,
nieprawidtowa frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnieé na drogi
startowe wystepujg jednoczesnie wtargniecia na drogi kotowania i ptyte. Stad tez ten rodzaj zdarzen
rowniez zostaje objety monitoringiem — jako tzw. , Low Level SPI” w stosunku do wtargnieé na drogi
startowe (High Level SPI).

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wtargniec na drogi startowe.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie Rl ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:

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

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

Wtargniecie dotyczy:

- pojazdu

- osoby

- innego statku powietrznego
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Za wtargniecie uwaza sie pojawienie sie ww. podmiotu na ptaszczyZznie przewidzianej odpowiednio
do startéw i lgdowan, kotowania lub postoju, w sytuacji kiedy tam tego podmiotu by¢ nie powinno
(tzw. incorrect presence”). Obejmuje 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 oddzielnym 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 Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) —a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.

W ramach SPI / ULC mierzy sie Rl + TWY | + AP | na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie

Rl + TWY | + AP | wszystkie

Wypadek

Powazny Incydent

e |ncydent

e/ darzenie

Nieokreslono
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Rl + TWY | + Al tylko CAT

Wypadek

Powazny Incydent

e |ncydent

e/ darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzerh wazonych wg ponizszych punktow:

Wypadek — 6p

Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

zdarzenia Rl / TWY | / AP | wg wagi

2012 2013 2014

Liczba zdarzen wazonych wg punktow (wszystkie)

Liczba zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)
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Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania
SP.2a.001

RM.2a.001

FO.2a.001

SP.2a.002

FO.2a.002

RES.2a.001

RES.2a.002

FO.2a.003

RES.2a.002

Zadanie

Przettumaczenie i opublikowanie
Europejskiego Programu Zapobiegania
Wtargnieciom na Drogi startowe - EAPPRI
2 - docelowo do publikacji jako
zalecenie/wytyczne w Dzienniku
Urzedowym ULC.

Opracowanie wytycznych dotyczacych
zabezpieczenia prac remontowo -
budowlanych prowadzonych w pasie
drogi startowe].

Sprawdzenie oznakowania miejsca
oczekiwania przed drogg startowg
(malowanie, oznakowanie pionowe,
Swiatta ochronne, STOPBAR-
uwzgledniajace wszelkie prawdopodobne
scenariusze(np. awaria lamp, awaria
zasilania etc.) podczas kazdej kontroli
okresowej/audytu.

Powotanie Krajowego Komitetu ds.
Bezpieczenstwa droég startowych
(z udziatem podmiotéw zewnetrznych).

Skoordynowane kontrole / inspekcje
krzyzowe w podmiotach: ADR / ATM w
zakresie Runway Safety.

Wdrozenie wskazanych SP1 w ramach SMS
- Safety Performance Monitoring:

RI/ 10 000 operacji

TWY | / 10 000 operacji

AP | / 10 000 operacji.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017:
RI+TWY I+AP | na podstawie ECCAIRS oraz
danych wazonych rocznie.

Weryfikacja wdrozonych SPI
w podmiotach ADR w zakresie RI.

Analiza  wypadkéw i  powaznych
incydentow przez Zespot SSP z obszaru RI.

Odpowiedzialny Data

ULC

ULC

ULC

ULC

ULC

ADR

ULC

ULC

ULC

2018.03

2018.03

0Od 2017.03

2017.09

0Od 2017.09

0Od 2017.03

Od 2017.03 z
uwzglednieniem
danych od 2011
r.
0d 2017.06

0Od 2017.03
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Zagrozenie :
2. b) Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion RE)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Wypadniecia z drég startowych (RE) jest tak samo jak Rl klasyfikowane w Europejskim Planie
Bezpieczenstwa Lotniczego (EPAS) wraz z zadaniem wdrozenia go do krajowych planow
bezpieczenstwa

— zadanie nr MST.007

RE podobnie jak Rl zaliczane jest do grupy wypadkow lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS)
oraz ICAO (w GASP) jako ,Runway Safety”. Wypadki lotnicze z tej grupy sg najczestszg grupa
wypadkdéw lotniczych — i odpowiadajg za:

- 55.17 % wszystkich wypadkow lotniczych na $wiecie (57.62% w Europie i Pétnocnym Atlantyku),

- 14.29% wypadkdéw $miertelnych oraz

- 8.26% wszystkich ofiar wypadkow lotniczych.

Ze wzgledu na obecnos$é mozliwych czynnikow sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowania,
niesprzyjajgca pogoda — staba widzialno$¢, zanieczyszczone drogi startowe $niegiem/lodem itp.)
obok wypadnie¢ z drdg startowych wystepujg jednoczesnie wypadniecia z drég kotowania i ptyty
postojowej. Stad tez ten rodzaj zdarzen réwniez zostaje objety monitoringiem —jako tzw. ,Low Level
SP1” w stosunku do wypadniec z drég startowych (High Level SPI)

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest zminimalizowanie liczby wypadniec z drdg startowych.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie RE ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:

Runway Excursion (RE) - Liczba wypadnieé z drog startowych / 10 000 operacji
Taxiway Excursion (TWY E) - Liczba wypadniec z drég kotowania / 10 000 operacji
Apron Excursion (AP E) - Liczna wypadnied z ptyt kotowania / 10 000 operacji

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) —a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
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Podmiot wskazany OPS:

Runway Excursion — Liczba wypadniec¢ z drég startowych / 10 000 operacji
Taxiway Excursion - Liczba wypadnie¢ z drdg kotowania / 10 000 operacji
Apron Excursion - Liczna wypadnieé z ptyt kotowania / 10 000 operacji

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

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

Wypadniecie z pasa moze mieé¢ miejsce:

- podczas lgdowania poza kraricowa krawedz drogi startowej

- podczas startu poza kraricowg krawedz drogi startowej

- podczas startu, ladowania, kotowania - jako zsuniecie sie poza boczng krawedz drogi
startowej, drogi kotfowania czy ptyty postojowe;j.

ﬂ

Do wypadniecia z drogi startowej NIE ZALICZAMY lgdowania przed drogg startowa ani poza droga
startowa.

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie RE + TWY E + AP E na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie
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RE + TWY E + AP E wszystkie

Wypadek

Powazny Incydent
.—Incydent
.—Zdarzenie

Nieokreslono

Powazny Incydent

e |ncydent

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p
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Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

zdarzenia RE / TWY E / AP E wg wagi
49

2012 2013

Liczba zdarzen wazonych wg punktow (wszystkie)

Liczba zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania Zadanie

SP.2b.001 Przettumaczenie na jezyk polski
i opublikowanie Europejskiego Programu
Zapobiegania Wypadnieciom z Paséw
Startowych EAPPRE - docelowo do publikacji
jako  zalecenie/wytyczne w  Dzienniku
FO.2b.001 Sprawdzenie stanu RESA i pasa drogi
startowej podczas kazdej kontroli/audytu
w obszarze ADR.

Urzedowym ULC.

FO.2b.002 Skoordynowane kontrole / inspekcje
krzyzowe w podmiotach: ADR / ATM w
zakresie Runway Safety.

SP.2b.002 Opracowanie i promowanie materiatéw
informacyjnych dotyczacych CDFA.

SP.2b.003 Propozycja powofania Krajowego Komitetu
ds.  bezpieczenstwa  drogi  startowej
(z udziatem podmiotéw zewnetrznych).

RES.2b.001 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

2014

Odpowiedzialny

ULC

ULC

ULC

ULC

ULC

ADR

Data

2017.09

0d 2017.03

0Od 2017.09

2017.12

2017.09

2017.03
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RES.2b.002

RES.2b.003

FO.2b.004

FO.2b.005

FO.2b.006

RES.2b.004

RE / 10 000 operacji
TWY E / 10 000 operacji
AP E / 10 000 operacji.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

RE / 10 000 operacji

TWY E / 10 000 operacji

AP E / 10 000 operacji.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017:
RE + TWY E+AP E na podstawie ECCAIRS oraz
danych wazonych rocznie.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
ADR w zakresie RE.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
OPS w zakresie RE.

Weryfikacja efektywnosci  monitorowania
przez organizacie parametrow stabilnego
podejécia do ladowania wg procedur SOP
Operatora

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw
przez Zespot SSP z obszaru RE.

EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

OPS

ULC

ULC

ULC

ULC

ULC

2017.03

2017.03

0Od 2017.06

0Od 2017.06

0Od 2017.09

0d 2017.03

Zagrozenie :
2. c) Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (Abnormal Runway Contact)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (ARC) jest tak samo jak Rl oraz RE zaliczane do grupy
wypadkow 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
wystepujgcy obszar wypadkdw w Panstwach EASA w kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar (non-
fatal accidents)
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Co jest celem dziatan

Celem dziafan jest zminimalizowanie liczby zdarzen z kategorii nieprawidtowego kontaktu z droga
startowg, a posrednio minimalizacja zdarzen z kategorii wypadniecia z drogi startowej RE
(zagrozenie wskazane w pkt 2b) oraz poprawa poziomu wyszkolenia i Swiadomosci ryzyka w trakcie
wykonywania procedury przyziemiania.

Monitorowanie zagrozenia

Do kategorii ARC zalicza sie caty szereg operacji ladowania (lub w jednym wypadku startu)
z nieprawidtowym kontaktem z drogg startowa.
Wyrdzniamy:
a) twarde lgdowanie (hard landing);
b) Igdowanie za punktem przyziemienia (long / fast landing);
c) ladowanie poza osig centralng drogi startowe] (off center landing);
d) ladowanie nieréwnolegle ustawionym statkiem powietrznym do osi (crabbed landing);
e) ladowanie na przednig golen (nose wheel first touchdown);
f) ladowanie lub start z uderzeniem ogona lub koncowki 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 usterka
techniczng;
h) obejmuje operacje $migtowcowe, za wyjatkiem twardego lgdowania po zastosowaniu
autorotacji;
i) nie obejmuje lgdowan szybowcow w terenie przygodnym.

W ramach SPI w zakresie ARC ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:

Liczba zdarzen ARC (obejmujgca sume ponizszych) / 10 000 operacji
e Hard landing

Long / fast landing

Off center landing

Crabbed landing

Nose wheel first touchdown

Tail strike / wingtip strike

Gear-up landing

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

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

W ramach SPI / ULC mierzy sie ARC na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie
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ARC wszystkie

Wypadek
Powazny Incydent
e |ncydent

a7 darzenie

ARC tylko CAT

Powazny Incydent

@ |ncydent

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent — 4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane -0p

30



EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

zdarzenia ARC wg wagi

2011 2012 2013 2014 2015

Suma zdarzen wazonych wg punktow (wszystkie) Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
Propozycja powofania Krajowego Komitetu ULC 2017.09
ds.  bezpieczenstwa  drogi  startowej

(z udziatem podmiotéw zewnetrznych).

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - OPS 2017.03
Safety Performance Monitoring:
ARC / 10 000 operaciji.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: ULC 2017.03
ARC na podstawie ECCAIRS oraz danych

wazonych rocznie.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 0Od 2017.06
OPS w zakresie ARC.

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 0Od 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru ARC.
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Zagrozenie :
2. d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

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 pozaréw spowodowanych inng przyczyng niz uderzenie (tzw. ,,Non-impact fire”), razem dalej jako
2FS&F”.

W czasie lotu takie zjawisko moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem, zaréwno w wyniku
spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych maszyny jak
i unieruchomienia zatogi. Ogien na ziemi moze rozwingc sie na tyle szybko, ze nawet sprawna akcja
ratownicza moze nie zapobiec stratom w zyciu i zdrowiu pasazeréw oraz mieniu.

Dym i opary, chocby wystepowaty bez Zrédfa ognia, stanowig réwniez istotne zagrozenie dla
bezpieczenstwa przejawiajac sie takimi skutkami jak mozliwa utrata widzialnosci w kabinie pilotow
lub obnizenie sprawnosci psychofizycznej zatogi w wyniku braku tlenu.

Ogien jest pigtym w kolejnosci wystepujgcym zagrozeniem dla wszystkich powaznych incydentéw
w panstwach podlegajacych pod EASA.

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie FS&F ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

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 Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) —a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
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
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Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie 1 lot pomiedzy startem a lgdowaniem bez
wzgledu na charakter lotu (szkoleniowy, handlowy, techniczny itp.). W przypadku np. trasy
z miedzylagdowaniem (A->B->C) liczone wtedy jako dwie operacje (dwa starty - dwa Igdowania —
2 loty: A->B i B->C)

Podmiot wskazany Agent obstugi naziemnej w zakresie obstugi materiatéw niebezpiecznych lub
zaopatrywania statkdw powietrznych w materiaty napedowe (AHAC):

Liczba zdarzen zwigzanych z ogniem, dymem lub oparami (FS&F) / 10 000 wykonanych operacji
obstugi

AHAC:

Za operacje obstugi (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie obstuge jednego statku powietrznego
w zakresie materiatdw niebezpiecznych ALBO zaopatrywania statku w materiaty napedowe. Obstuga
jednego statku jednoczesnie w zakresie materiatdéw niebezpiecznych i zaopatrzenia w materiaty
napedowe jest liczone jako DWIE operacji obstugi.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

SPI w zakresie ADR,OPS lub AHAC dotyczy wszystkich kategorii i typow statku powietrznego oraz
wszystkich rodzajéw operacji (CAT, GA, lotnictwo panstwowe etc.)

W ramach SPI / 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

- danych wazonych liczonych rocznie

F-POST oraz F-NI wszystkie

e |ncydent

e/ darzenie
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F-POST oraz F-NI tylko CAT

=
=

O P N W b U1 O N O O

Powazny Incydent
e |ncydent

e/ darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzerh wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent — 4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane — Op

zdarzenia F-POST oraz F-NI wg wagi

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)
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Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania

FO.2d.001

FO.2d.002

FO.2d.003

RES.2d.001
RES.2d.002

RES.2d.003

RES.2d.004

RES.2d.005

FO.2d.004

FO.2d.005

FO.2d.006

Zadanie
Kontrole w  zakresie przechowywana
i sktadowania DGR na terenie lotniska.

Szczegodlna kontrola wyposazenia
przeciwpozarowe statkow powietrznych
podczas inspekcji RAMP.

Monitorowanie przeszkolenia personelu
obstugowego oraz go zarzgdzania ciggta
zdatnoscig w zakresie Fuel Tank Safety (FTS)
oraz Electrical Wiring Interconnection
System (EWIS) podczas audytow w
organizacjach AMO/CAMO.

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw
przez Zespot SSP z obszaru FS&F.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

Rozlanie paliwa / 10 000 operacji.

Liczba FS&F podczas tankowania z pasazerami
Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

- Zadymienie lub opary na poktadzie / 10 000
operacji.

- Ogien na poktadzie / 10 000 operacji.
Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

FS&F / 10 000 operacji.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017:
F-POST oraz F-NI na podstawie ECCAIRS oraz
danych wazonych rocznie.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
ADR w zakresie FS&F.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
OPS w zakresie FS&F.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
AHAC w zakresie FS&F.

Odpowiedzialny
ULC

ULC

ULC

ULC

ADR

OPS

AHAC

ULC

ULC

ULC

ULC

Data

2017.09

2017.03

2017.09

2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

2017.06

2017.06

2017.06
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Zagrozenie :
2. e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

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
Smiertelnymi (fatal accidents) na swiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia GCOL i RAMP powodujg
olbrzymie straty w mieniu liczagc uszkodzone statki powietrzne, urzadzenia i maszyny oraz
wyposazenie lotnisk oraz agentéw handlingowych. Tym samym zagrozenie to znalazto szczegdlne
miejsce w ramach monitoringu w EPAS. Dodatkowo EASA wskazata obowigzek wdrozenia
szczegblnego nadzoru nad tymi rodzajami zagrozen Pafstwom cztonkowskim zgodnie z zadaniem
MST.018

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie GCOL i RAMP ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
Liczba zdarzenn GCOL / 10 000 operacji
Liczba zdarzern RAMP / 10 000 operacji

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) —a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.

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

- innym statkiem powietrznym

- osoba

- zwierzeciem

- pojazdem

- przeszkodgq (obiektem)

- budynkiem

- itd.

z zastrzezeniem, ze NIE DOCHODZI do tej kolizji na drodze startowej, na ktérej statek powietrzny
lgdowat lub z ktérej zamierza startowac.
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W przypadku $migtowcdw kotowanie moze dotyczy¢ podlotu.
Zderzenia na drodze startowej (najczesciej w wyniku Rl) lub zderzenia podczas obstugi (RAMP) s3
wyltgczone z tej kategorii.

Jako RAMP nalezy zaliczy¢ jakiekolwiek zdarzenie, ktdre miato miejsce podczas obstugi naziemnej
lub na skutek niej. Obejmuje to kolizje podczas:

- serwisu,

- wsiadania i wysiadania z samolotu oraz

- zatadowywania.

Obejmuje obrazenia od uderzenia $migtem samolotu oraz topatami wirnika gtdwnego i $migta
ogonowego.

Dotyczy zdarzeh podczas wykorzystania pushback’a, powerback’a oraz holowania statku
powietrznego.

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

RAMP zawiera w swojej kategorii btedy zwigzane z niewfasciwym umieszczeniem tadunku,
niewfasciwego zabezpieczenia drzwi i ramp zatadunkowych oraz klamek i zastrzaskow, ktére moga
prowadzi¢ do pdzniejszych zdarzen.

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

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- GCOL oraz

- RAMP

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie

GCOL wszystkie

7
6
5
4
3
2
1l
0

Powazny Incydent
e |ncydent

e/ darzenie
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GCOL tylko CAT

Wypadek
Powazny Incydent
e |ncydent

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzerh wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent —4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane — Op

zdarzenia GCOL wg wagi

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)
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RAMP

RAMP wszystkie

Powazny Incydent
e |ncydent
a7 darzenie

Nieokreslono

RAMP tylko CAT

@ |ncydent

e/ darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op
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zdarzenia RAMP wg wagi

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

RES.2e.001 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03

przez Zespot SSP z obszaru GCOL i RAMP.

RES.2e.002

RES.2e.003 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
GCOL oraz RAMP na podstawie ECCAIRS oraz
danych wazonych rocznie.

FO.2e.001 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
ADR w zakresie GCOL i RAMP.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ADR 2017.03
Safety Performance Monitoring:

GCOL / 10 000 operacji

RAMP / 10 000 operacji.

Zagrozenie :
2. f) Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain CFIT)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto w statystykach lecz jego
ewentualne wystgpienie generuje przewaznie wysoka liczbe ofiar Smiertelnych. Cechg szczegdlng
tego zdarzenia jest fakt, ze do samego momentu wypadku pilot najczesciej nie jest Swiadomy
zagrozenia.
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GPWS (ground proximity warning systems) oraz TAWS (terrain awareness warning systems)
znaczaco poprawity bezpieczenstwo operacji pod katem zagrozenia CFIT jednakze jak pokazuje
praktyka zagrozenie to nie zostato catkowicie wyeliminowane.

Z tego powodu EASA nakazata witaczenie CFIT do krajowych planéw bezpieczenstwa (zadanie
MST.006) oraz umiescita CFIT w planie europejskim.

Co jest celem dziatan

Utrzymanie poziomu bezpieczeristwa na poziomie 0 wypadkdw z powodu CFIT.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie CFIT ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:

Liczba przeszkdd lotniczych w otoczeniu lotniska nieprawidtowo oznakowanych (lub wbrew
przepisom w ogdle nieoznakowanych) / liczba wszystkich przeszkdd w otoczeniu lotniska
Wskaznik ma réwniez objgc¢ przeszkody o charakterze tymczasowym oraz awarie oznakowania
Swietlnego.

Podmiot wskazany ATM:
Liczba alarméw dot. zejscia ponizej safety altitude

Podmiot wskazany OPS:
Liczba alarméw TAWS lub innych systemdw ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemig / 10 000
operacji.

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

-CFIT

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie.

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

Wiecej w zagrozeniu 3.f) Wykonywanie operacji przy ograniczonej widzialnosci
tzw. ,,Approach below RVR minima” (ApBRM).
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wszystkie CFIT

Wypadek

Powazny Incydent

tylko CAT CFIT

0 -
2011 2012 2013 2014 2015

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzerh wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent — 4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane — Op

zdarzenia CFIT wg wagi

0 0

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)
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Sposob zarzgdzania zagrozeniem
Nr dziatania  Zadanie

RM.2f.001 Opracowanie materiatéow informacyjnych
dotyczacych sygnatow EPGWS, TAWS lub
innych systemdéw ostrzegajgcych przed
zderzeniem z ziemia.

SP.2f.001 Budowa elektronicznej bazy przeszkod
lotniczych (otoczenie lotnisk + trasy),
przeszkdd statych i tymczasowych.

Akcja informacyjna (warsztaty) dla
przedstawicieli gmin dotyczaca
prawidtowego  oznakowania  przeszkdd
lotniczych.

oznakowania przeszkéd (m. in. oznakowanie
typu ,A”).

RES.2f.001 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw
przez Zespot SSP z obszaru CFIT.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

(liczba przeszkéd nieprawidtowo
oznakowanych lub bez wymaganego
oznakowania).

RES.2f.004 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -

Safety Performance Monitoring:

Liczba alarméw TAWS / 10 000 operaciji.

FO.2f.001 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
ADR w zakresie CFIT.

w Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach

Nowelizacja przepiséw dotyczacych

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS -
Safety Performance Monitoring:

Liczba alarméw zejscia ponizej safety
altitude.

ATM w zakresie CFIT.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach
OPS w zakresie CFIT.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017:
CFIT na podstawie ECCAIRS oraz danych
wazonych rocznie.

Odpowiedzialny

ULC

ULC

ULC

ULC

ULC

ADR

ATM

OPS

ULC

ULC

ULC

ULC

Data
2017.012

0d 2017

0d 2018

2018.03

0Od 2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

0Od 2017.06

0Od 2017.06

0Od 2017.06

2017.03
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Zagrozenie :
2. g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkg liczbg zdarzen ale za to ogromng
liczbg ofiar. Zagrozenie to odpowiada za obszar najliczniejszych wypadkow ze skutkiem smiertelnym,
zaréwno w Europie jak i na $wiecie. Srednio w roku s3 trzy katastrofy z powodu LOC-I na $wiecie.
U operatoréw 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
cztonkowskich umieszczenia tego zagrozenia w krajowych planach bezpieczernstwa — zadanie
MST.004

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie LOC-I ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:
liczba Stall Warning / 10 000 operacji.

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

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- LOC-I

na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie.
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wszystkie LOC-I

Wypadek
Powazny Incydent
e |ncydent

e/ darzenie

Tylko CAT LOC-I

e |ncydent

e/ darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent —4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane — Op
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zagrozenia LOC-I

a

0

2012 2013 2014
Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
RES.2g.001 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru LOC-I.

RES.2g.002 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
LOC-I na podstawie ECCAIRS oraz danych

wazonych rocznie.

RES.2g.003 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - OPS 2017.03
Safety Performance Monitoring:

Liczba alarméw Stall Warning / 10000

operac;ji.

FO.2g.001 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
OPS w zakresie LOC-I.

RES.2g.004 Przygotowanie w porozumieniu ULC 0Od 2017.09
ze Srodowiskiem lotniczym dodatkowego

zestawu SPI w oparciu o FDM (jako Low Level

SPI opartych na elementach majacych

miejsce przed wystgpieniem Stall Warning).
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Zagrozenie :
2. h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision /

Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX )

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

MAC okresla zdarzenia polegajace na kolizji w powietrzu dwéch statkéw powietrznych. Pomimo
faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosngca
liczba niebezpiecznych zblizen (AIRPROX) nie pozwala na zignorowanie tych zagrozen. Z powodu
rosnacych zdarzen AIRPROX EASA wpisata MAC do EPAS oraz polecita umieszczenie tego obszaru w
krajowych planach bezpieczeristwa — zadanie MST.010

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie MAC ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany OPS:
- liczba Level Bust / 10 000 operacji
- liczba TCAS RA / 10 000 operacji

Podmiot wskazany ATM:
- liczba Level Bust
- liczba Separation Minima Infrindgement

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- MAC / AIRPROX/ Near Miss na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie.
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wszystkie MAC/AIRPROX/Near Miss

)
50
40
30
20
10

Wypadek
Powazny Incydent
e |ncydent

e/ darzenie

tylko CAT MAC / AIRPROXY /
Near Miss

Powazny Incydent

e |ncydent

e/ darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzerh wazonych wg ponizszych punktow:
Wypadek — 6p

Powazny Incydent —4p

Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p

Nieklasyfikowane — Op
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MAC / AIRPROX / Near Miss wg wagi
99

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru MAC.

Projekt wytycznych dotyczacych klasyfikacji ULC 2018.06
naruszen separacji oraz ustanowienia

wskaznika powaznych naruszen separacji dla

ATM.

Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
MAC na podstawie ECCAIRS oraz danych

wazonych rocznie.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - OPS 2017.03
Safety Performance Monitoring:

Liczba Level Bust / 10 000 operacji

Liczba TCAS RA / 10 000 operaciji.

RES.2h.004 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ATM 2017.03
Safety Performance Monitoring:

- liczba Level Bust

- liczba Separation Minima Infrindgement

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
OPS w zakresie MAC.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
ATM w zakresie MAC.
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Zagrozenie :
2. i) Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Jak pokazujg ponizsze statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego
sg najczestszg przyczyng wypadkdow i powaznych incydentow w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen, jest
druga pod wzgledem przyczyn jezeli chodzi o wypadki $miertelne. Z tego tez wzgledu EASA wpisata
SCF-NP i SCF-PP do planu europejskiego.

Co jest celem dziatan

Poprawa swiadomosci ryzyka szczegdlnie we wrazliwych etapach lotu oraz obnizenie liczby
wypadkéw w tym obszarze.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie SCF-NP i SCF-PP ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany ATO:
Liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji
Liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji.

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

Podmiot wskazany OPS:
Liczba zdarzen SCF-NP / 10 000 operacji
Liczba zdarzen SCF-PP / 10 000 operacji.

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

ULC przygotuje w porozumieniu ze $rodowiskiem lotniczym (np. LOT, Enterair itp.) dodatkowy
zestaw SPI w oparciu o raporty usterkowosci dla statkow powietrznych MTOW > 5700 kg (SPI oparte
na awariach konkretnych podzespotéw)

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- SCF-NP i SCF-PP na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie
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e

SCF-NP wszystkie wypadki i powazne
incydenty

Wypadek

Powazny Incydent

SCF-NP wszystkie incydenty i zdarzenia bez
wptitywu na bezp.

0

e |ncydent

e/ darzenie

SCF-NP tylko CAT

Wypadek

Powazny Incydent

e |ncydent

e/ darzenie
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Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p

Powazny Incydent — 4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

SCF-NP wg wagi

2011 2012 2014 2015

Suma zdarzen wazonych wg punktow (wszystkie) Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

SCF-PP:

SCF-PP wszystkie wypadki i powazne incydenty

10

Wypadek

Powazny Incydent
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SCF-PP wszystkie incydenty i zdarzenia bez
wpitywu na bezp.

e |ncydent

e/ darzenie

SCF-PP tylko CAT

Wypadek

Powazny Incydent

e |ncydent

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p

Powazny Incydent — 4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op
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SCF-PP wg wagi

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

w Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03

SCF-NP oraz SCF-PP na podstawie ECCAIRS
oraz danych wazonych rocznie.

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru SCF-NP i SCF-PP.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ATO 2017.03
Safety Performance Monitoring:

SCF-NP / 10 000 operacji

SCF-PP / 10 000 operacji.

RES.2i.004 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - OPS 2017.03
Safety Performance Monitoring:

SCF-NP / 10 000 operacji

SCF-PP / 10 000 operacji.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
ATO w zakresie SCF-NP oraz SCF-PP.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
OPS w zakresie SCF-NP oraz SCF-PP.

Szczegélny nadzér i weryfikacja stanu ULC 2017.06
technicznego SP podczas audytéw organizacji
AMO i CAMO.

FO.2i.004 Inspekcje SPOT i RAMP — prowadzone w ULC 2017.03
oparciu o KEY RISK ELEMENTS (kluczowe

54



obszary wptywajgce na zdatnos¢ do lotu
statku powietrznego) dla kazdego statku
powietrznego.

Przygotowanie w porozumieniu
ze srodowiskiem lotniczym (np. LOT, Enterair
itp.) dodatkowy zestaw SPI w oparciu o
raporty usterkowosci (SPI oparte na awariach
konkretnych podzespotow).

EUROPEJSKI OBSZAR ZAGROZEN

ULC 2017.09
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3. Krajowy Obszar Zagrozen:

Zagrozenie :
3. a) Zderzenia z ptakami (BIRD)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

W ostatnich 5 latach (2011-2015) nie zanotowano wypadku lotniczego z powodu zderzenia
z ptakiem. Jednakze rosnie liczba zdarzen —w przypadku ruchu lotniczego CAT w latach 2012- 2015
obserwowany jest wzrost liczby incydentéw az 9-krotny, przy jednoczesnym wzroscie ruchu
pasazerskiego zaledwie o mnoznik 1,02.

Co jest celem dziatan

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

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie BIRD ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:
Liczba zderzen z ptakami / 10 000 operacji

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) — a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- BIRD na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie.
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Birdstrike wszystkie

@ |ncydent
a7 darzenie

Nieokreslono

Birdstrike tylko CAT

30

e |ncydent

a7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p

Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op
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Birdstrike wg wagi

34
o 3]
2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem
Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
SP.3a.001 Przywrécenie systematycznych posiedzen ULC 2017.09

Komitetu ds. zderzen statkéw powietrznych
ze zwierzetami zgodnie z decyzjg Prezesa ULC
zdn. 14.01.2013 r.
Opracowanie podrecznika opisujacy ULC 2018.03
metodologie  zarzadzania  ryzykiem
kolizji statkow powietrznych z ptakami
i pozostatymi zwierzetami na lotniskach
w FIR Warszawa.
FO.3a.001 Szczegdlny nadzéor nad aktualizacja AIP  ULC 2017.06
POLSKA rozdziatu ENR 5.6 - Migracja ptakow
i obszary fauny wrazliwej na hatfas oraz w
zakresie uzupetnienia danych przez ADR w
czesci AD.2.23 ,Informacje dodatkowe
dotyczqgce lotniska, tj. wskazanie na lotnisku
miejsc gromadzenia sie ptakdw wraz
z danymi na temat ich znaczgcych przelotow
miedzy strefami wypoczynku i zerowania w
ciggu dnia”.

RES.3a.001 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ADR 2017.03
Safety Performance Monitoring:
Liczba zderzen z ptakami / 10 000 operacji.

FO.3a.002 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 0Od 2017.06
ADR w zakresie BIRD.
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RES.3a.002 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
BIRD na podstawie ECCAIRS oraz danych
wazonych rocznie.

RES.3a.003 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 0Od 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru BIRD.

Zagrozenie :
3. b) Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard — ,,RI-A”)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zagrozenia zwigzane z obecnoscig zwierzat na polu manewrowym lotnisk. Zdarzenia tego typu maja
miejsce takze w duzych portach lotniczych co moze negatywnie wptyngé na bezpieczernstwo operacji
pasazerskich.

Co jest celem dziatan

Celem dziatan jest utrzymanie liczby wypadkdéw na poziomie zerowym.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie RI-A ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:

Liczba zderzen ze zwierzetami / 10 000 operacji

Liczba przerwanych startéw z powodu zwierzyny na DS.
Liczba go-around z powodu zwierzyny na DS.

Za operacje (w zakresie liczonych 10 000) uznaje sie start lub Igdowanie (kontakt fizyczny statku
powietrznego z ziemig) —a wiec takze ,touch and go” (w takim wypadku liczone jako dwie operacje).

Za operacje NIE UZNAIJE sie ,go-around” ani ,low pass”.
Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

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

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- RI-A na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie.
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RI-A wszystkie

Powazny Incydent

e |ncydent

a7 darzenie

RI-A tylko CAT

Powazny Incydent
e |ncydent

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent — 4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op
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RI-A wg wagi

2011 2012 2013 2014 2015

Suma zdarzen wazonych wg punktow (wszystkie) Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
SP.3b.001 Przywrécenie systematycznych posiedzen ULC 2017.09
Komitetu ds. zderzen statkéw powietrznych

ze zwierzetami zgodnie z decyzjg Prezesa ULC

zdn. 14.01.2013 r.

RM.3b.001 Opracowanie podrecznika opisujacy ULC 2018.03
metodologie zarzadzania ryzykiem kolizji

statkdow  powietrznych z  ptakami i

pozostatymi zwierzetami na lotniskach w FIR

Warszawa.

RES.3b.001 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ADR 2017.03
Safety Performance Monitoring:

Liczba zderzen ze zwierzetami / 10000

operac;ji.

Liczba przerwanych startéw z powodu RI-A

Liczba GO-AROUND z powodu RI-A

FO.3b.001 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 0Od 2017.06
ADR w zakresie RI-A.

RES.3b.002 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 0Od 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru RI-A.

RES.3b.003 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03

RI-A na podstawie ECCAIRS oraz danych
wazonych rocznie.
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Zagrozenie :
3. c) Operacje bezzatogowych statkow powietrznych (UAV/RPAS)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Operacje bezzatogowych statkdéw powietrznych sg najnowszym zagrozeniem w lotnictwie cywilnym.
Szczegblnym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR lotnisk, przez
operatoréw drondw, ktdrzy korzystali z tych urzgdzen bez wymaganych uprawnien oraz wiedzy
z zakresu przepiséw dot. przestrzeni powietrznej.

Co jest celem dziatan

Celem jest monitorowanie zdarzen zwigzanych z bezzatogowymi statkami powietrznymi aby ustali¢
rzeczywisty poziom zagrozen.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie UAV/RPAS ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- UAV/RPAS na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie
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UAV / RPAS wszystkie

Powazny Incydent
e |ncydent

7 darzenie

UAV / RPAS tylko CAT

Powazny Incydent
e |ncydent

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op
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UAV / RPAS wg wagi

B
p

0 (0] 0
2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposéb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: ULC 2017.03
UAV/RPAS na podstawie ECCAIRS oraz

danych wazonych rocznie.

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru UAV/RPAS.

Kontynuacja akcji informacyjno-edukacyjnej ULC 2017.09
,Lataj z gtowa”.

Zagrozenie :
3. d) OSlepienia pilotdw swiattami z ziemi (LASER)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Oslepianie zatdg statkdw powietrznych jest zagrozeniem wynikajgcym ze swiadomego naruszania
norm i przepisdw przez osoby trzecie. Ze wzgledu na rosnaca skale zgtoszen, postanowiono podjgc
dziatania o charakterze zapobiegawczym.
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Co jest celem dziatan

odpowiedzialnosci prawnokarne;j.

Celem dziatan jest monitorowanie i zweryfikowanie skali problemu zwigzanego z oslepianiem
pilotédw swiattami z ziemi i dobraniem odpowiednio efektywnych dziatan zapobiegawczych, w tym
kampanii informacyjnych o mozliwych skutkach dla sprawcéw takich zachowan w sferze

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie LASER ustanawia sie nastepujgce wskazniki:
W ramach SPI / ULC mierzy sie:

e wszystkich operacji

e operacji CAT

e danych wazonych liczonych rocznie

Dodatkowo po opracowaniu metodologii uzupetniania bazy ECCAIRS:
- kontrola liczby zdarzen kategorii LASER z podziatem na lokalizacje wystgpienia.

- liczbe zdarzen kategorii LASER na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:

LASER wszystkie

80
60
40
20

0

e |ncydent -

a7 darzenie
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LASER tylko CAT

80
60
40
20

0

e |ncydent -

7 darzenie

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent —4p
Incydent —1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

LASER wg wagi

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)
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Sposob zarzgdzania zagrozeniem
Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

RES.3d.001 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
Kontrola liczby zdarzen kategorii LASER
na podstawie ECCAIRS oraz danych wazonych
rocznie.

RES.3d.002 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru LASER.

RM.3d.001 Przygotowanie SPl w zakresie lokalizacji ULC 2017.09
najczestszych zdarzen LASER na terytorium
RP (wymagana standaryzacja ECCAIRS).

SP.3d.001 Kampania informacyjna w  zakresie ULC 2017.12
odpowiedzialnosci za oSlepianie statkéw
powietrznych.

Zagrozenie :
3. e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem szybowca (GTOW)

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktdre moga mieé bezposredni zwigzek ze
sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi. Jakos¢
tego sprzetu odgrywa jednak wazng role w bezpieczenstwie operacji holowania szybowca.
Stosunkowa wysoka liczba wypadkéw w stosunku do pozostatych rodzajéw zgtoszerh 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 szybowcéw (obecnie niepodlegajacych
zadnej kontroli) oraz obnizenie liczby wypadkéw w tej kategorii zdarzen.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie GTOW ustanawia sie nastepujgce wskazniki:

Podmiot wskazany ATO:
GTOW / 1000 operacji (za wyciggarka)
GTOW / 1000 operacji (za samolotem).
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KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Za operacje (w zakresie liczonych 1000) uznaje sie kazde holowanie wyciggarka lub samolotem
wiasciwe dla danej kategorii zdarzenia.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- GTOW na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- wszystkich operacji

- danych wazonych liczonych rocznie

8
7
6
)
4
3
2
1
0

Wypadek
Powazny Incydent

e |ncydent

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent —4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

GTOW wg wagi

45

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (wszystkie)
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KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Sposéb zarzadzania zagrozeniem
Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data

RES.3e.001 Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: uLC 2017.03
Kontrola liczby zdarzen w kategorii GTOW na
podstawie ECCAIRS oraz danych wazonych
rocznie.
RES.3e.002 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ATO 2017.03
Safety Performance Monitoring:
GTOW / 1000 operacji (za wyciggarka)
GTOW / 1000 operacji (za samolotem).
SP.3e.001 Konsultacje ze sSrodowiskiem lotniczym na ULC 2017.09
temat sytuacji awaryjnych w trakcie
holowania szybowcéw.
RM.3e.001 Wydanie wytycznych dotyczgcych holowania ULC 2017.12
szybowcow (obszary techniczne,
organizacyjne, operacyjne).
RES.3e.003 Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC 2017.03
przez Zespot SSP z obszaru GTOW.

F0.3e.001 Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC 2017.06
ATO w zakresie GTOW.

Zagrozenie :
3. f) Wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw.

»Approach below RVR minima” (ApBRM) - jako prekursor do zagrozenia CFIT
z pkt 2f) obszaru europejskiego lub CTOL.

Dlaczego zagrozenie zostato wskazane

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

Ze wzgledu na fakt, ze sg podejmowane 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.
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KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Co jest celem dziatan

Celem dziafan jest ustalenie rzeczywistej skali zdarzen zwigzanych z wykonywaniem operacji ponizej
minimdéw RVR na drodze startowej celem podjecia decyzji co do dalszych dziatarh nadzoru lotniczego.

Monitorowanie zagrozenia

W ramach SPI w zakresie ApBRW ustanawia sie nastepujace wskazniki:

Podmiot wskazany ADR:

- Liczba ladowan w sytuacji kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym
kierunku 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 Iadowania, w sytuacji kiedy minima RVR byly ponizej dopuszczalnych dla ILS na
danym kierunku RWY.

Wskazniki majg dotyczyé poszczegdlnych kwartatéw w roku.

W ramach SPI / ULC mierzy sie:

- ApBRM na podstawie danych ECCAIRS z uwzglednieniem:
- operacji CAT

- danych wazonych liczonych rocznie

ApBRM tylko CAT

@ |ncydent

7 darzenie
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KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

Klasyfikacja wg lat po liczbie zdarzert wazonych wg ponizszych punktéw:

Wypadek — 6p
Powazny Incydent — 4p
Incydent — 1p

Zdarzenie bez wptywu — 0p
Nieklasyfikowane — Op

ApBRM wg wagi

0

2012 2013 2014

Suma zdarzen wazonych wg punktéw (tylko CAT)

Sposbb zarzadzania zagrozeniem

Nr dziatania  Zadanie Odpowiedzialny  Data
Wdrozenie SPI na potrzeby KPB 2017: ULC 2017.03
Kontrola liczby zdarzen w kategorii ApBRM na

podstawie ECCAIRS oraz danych wazonych

rocznie.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ADR 2017.03
Safety Performance Monitoring:

- Liczba lgdowan w sytuacji kiedy wartosci

RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na

danym kierunku RWY.

- Liczba startow kiedy wartosci RVR byty

ponizej dopuszczalnych do startu Ilub

obowigzujgcych dla LVTO

- Liczba GCOL + RAMP podczas

obowigzywania LVP na ADR.

Wdrozenie wskazanych SPI w ramach SMS - ATM 2017.03
Safety Performance Monitoring:

- Liczba podejs¢ do Ilgdowania w sytuacji kiedy

minima RVR byly ponizej dopuszczalnych dla

ILS na danym kierunku RWY.
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RES.3f.004

Analiza wypadkéw i powaznych incydentéw ULC
przez Zespot SSP z obszaru ApBRM.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC
ADR w zakresie ApBRM.

Weryfikacja wdrozonych SPI w podmiotach ULC
ATM w zakresie ApBRM.

KRAJOWY OBSZAR ZAGROZEN

0d 2017.03

0Od 2017.06

0Od 2017.06
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4. Trendy i prognozy.

Na podstawie dostepnych danych w ramach pilotazowego Planu Bezpieczenstwa wyliczono trendy
oraz opracowano prognozy dla kilkunastu zagrozen. Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto
modelowanie oparte na funkcji trendu liniowego.

W celu okreslenia jakosci dopasowania funkcji trendu do danych rzeczywistych, okreslono dodatkowo:

- odchylenie standardowe w populacji, gdzie dla skorczonych populacji odchylenie jest srednig
kwadratowg z rdznic miedzy wartosciami zmiennej a ich $rednig arytmetyczng. Odchylenie
standardowe mozna obliczy¢ ze wzoru:

N N
X (2 — p)? > w
o= =1 = 1=1 -
N N
gdzie:

o to odchylenie standardowe
W to $rednia z populacji
xi to kolejna obserwacja w populacji

N to liczba elementéw w populacji

- wspétczynnik determinaciji, ktéry informuje o tym, jaka czes¢ zmiennosci zmiennej objasnianej zostata
wyjasniona przez model. Wspodtczynnik determinacji przyjmuje wartosci z przedziatu [0;1] a do
estymacji parametrow wykorzystano metode najmniejszych kwadratéw. Jego wartosci najczesciej
sg wyrazane w procentach. Dopasowanie modelu jest tym lepsze, im warto$é R? jest blizsza jednosci.

gdzie:

R? to wspétczynnik determinacji

yt to obserwowana wartos¢ zmiennej zaleznej

Ay: to przewidywana wartos$é zmiennej zaleznej na podstawie modelu regresji

y to srednia obserwowana wartos¢ zmiennej zaleznej
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Przyjmuje sie nastepujace zatozenia:

0-50% (0,0 -0,5) dopasowanie niezadowalajace
50-60% (0,5 -0,6) dopasowanie stabe

60 —-80% (0,6 - 0,8) dopasowanie zadowalajace
80-80% (0,8-0,9) dopasowanie dobre
90-100%(0,9-1,0) dopasowanie bardzo dobre

Prognozowanie na potrzeby KPB 2017 polega na interpolacji trendu liniowego z lat 2011- 2015 wraz z
ujeciem szacunkowym opartym na odchyleniu standardowym.

W przypadku gdy dopasowanie trendu liniowego osiggato warto$¢ ponizej 90% (wg wspdtczynnika
determinacji oznaczonego dalej jako R kwadrat — R?) odstgpiono od prognozowania.

Liczba pasazerow prognoza

Rok Liczba pasazerow

2011 21711135

2012 24 435 557

2013 24 982 623

2014 27 052 316

2015 30391 992
Wskaznik determinacji R%: 0,95 ( 90%-100%, - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 2893 681

Prognoza liniowa na 2016r.: 31708 267 (zakres 28 814 585 — 34 601 948)

35000000
33000000
31000000
29000000
27000000
25000000
23000000
21000000

Liczba pasazerow prognoza
34601948

81708267

Liczba pasazerow
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Liczba wszystkich zdarzen lotniczych prognoza

1601
1732
1987
2269
2692

Wskaznik determinacji R%: 0,96 ( 90%-100%, - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 392
Prognoza liniowa na 2016r.: 2 872 (zakres 2 480 — 3 263)

zdarzenia lotnicze prognoza

2012

Liczba zdarzen

Liczba wszystkich zdarzen lotniczych na 10 000 operacji prognoza

Liczba zdarzen na 10 000 operacji
64,90
62,60
75,54
84,35
95,01
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Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100%, - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 12,11
Prognoza liniowa na 2016r.: 101,7 (zakres 89 — 113)

zdarzenia na 10 000 operacji prognoza

Liczba zdarzen na 10t operacji

Wszystkie incydenty prognoza

676
670
924
1281
1656

Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100%, - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 380
Prognoza liniowa na 2016r.: 1813 (zakres 1433 —2192)

incydenty prognoza

Incydent
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CAT wszystkie incydenty prognoza

Rok CAT - Incydent
412

416

604

889

1099

Wskaznik determinacji R%: 0,93 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 271

Prognoza liniowa na 2016r.: 1238 (zakres 967 — 1509)

CAT incydenty prognoza

CAT - Incydent

CAT suma wszystkich zdarzen wg wagi prognoza

Rok CAT Zdarzenia wazone
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Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 274
Prognoza liniowa na 2016r.: 1281 (zakres 1007 — 1554)

CAT zdarzenia wazone prognoza

2012 2013

CAT Zdarzenia wazone

Birdstrike incydenty prognoza

44
34
109
228
310

Wskaznik determinacji R%: 0,91 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 108
Prognoza liniowa na 2016r.: 363 (zakres 255 —470)
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Birdstrike incydent prognoza

Incydent

Birdstrike CAT incydenty prognoza

38
31
103
216
279

Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 99
Prognoza liniowa na 2016r.: 334 (zakres 235 —432)

CAT Incydent
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Birdstrike suma zdarzen wg wagi prognoza

Rok Birdstrike suma zdarzen wg wagi

2011 44

2012 34

2013 109

2014 228

2015 310
Wskaznik determinacji R%: 0,91 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 108

Prognoza liniowa na 2016r.: 363 (zakres 255 —470)
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Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 99
Prognoza liniowa na 2016r.: 334 (zakres 235 —432)

Birdstrike CAT zdarzenia wazone prognoza

RAMP incydenty prognoza

12
19
23
41
49

Wskaznik determinacji R%: 0,95 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 14
Prognoza liniowa na 2016r.: 58 (zakres 44 — 72)

RAMP incydent prognoza

Ramp incydenty
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TRENDY | PROGNOZY

RAMP CAT incydenty prognoza

Rok RAMP CAT incydenty
11
19
20
40
44

Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 13
Prognoza liniowa na 2016r.: 53 (zakres 40 — 66)

RAMP CAT incydenty

RAMP suma zdarzen wg wagi prognoza

Rok RAMP suma zdarzen wg wagi
12
19
23
45
49

Wskaznik determinacji R%: 0,93 ( 90%-100% dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 15
Prognoza liniowa na 2016r.: 60 (zakres 45 — 75)
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RAMP zdarzenia wazone prognoza

2012 2013

RAMP suma zdarzen wg wagi

RAMP CAT suma zdarzen wg wagi prognoza

11
19
20
40
44

Wskaznik determinacji R%: 0,92 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 13
Prognoza liniowa na 2016r.: 53 (zakres 40 — 66)

RAMP CAT suma zdarzen wg wagi
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SCF-NP powazine incydenty prognoza

Wskaznik determinacji R%: 0,95 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 2
Prognoza liniowa na 2016r.: 7 (zakres 5—-9)

SCF-NP powazny incydent prognoza

2012 2015

Powazny Incydent i trend liniowy

Wildlife incydenty prognoza

Rok Wildlife incydenty
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Wskaznik determinacji R%: 0,93 ( 90%-100% - dopasowanie bardzo dobre)
Odchylenie standardowe: 4

Prognoza liniowa na 2016r.: 20 (zakres 16 — 24)

Wildlife incydenty prognoza

2012 2013 2014 2015

Incydent margines min margines max = = =trend
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TABELA DZIAtAN - PODSUMOWANIE

Tabela dziatan dla podmiotéw (podsumowanie)

Tabela zadan dla ADR:

Nr
dziatania

SP.1d.002

RES.2a.001

RES.2b.001

RES.2d.002

RES.2e.002

RES.2f.002

RES.3a.001

Zadanie

Wdrozy¢ EASA SMS Evaluation Tool do
funkcjonowania wewnatrz organizacji.

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
RI/ 10 000 operacji

TWY | / 10 000 operacji

AP | / 10 000 operacji.

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
RE / 10 000 operacji

TWY E / 10 000 operacji

AP E / 10 000 operacji.

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
- Rozlanie paliwa / 10 000 operacji

-  FS&F podczas tankowania z
pasazerami

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
GCOL / 10 000 operacji

RAMP / 10 000 operacji.

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
(liczba przeszkod nieprawidtowo
oznakowanych lub bez wymaganego
oznakowania).

Wdrozenie wskazanych SPlI w ramach
SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba zderzen z ptakami / 10 000
operac;ji.

Odpowiedzialny

ADR, ATM, OPS, ATO

ADR

ADR

ADR

ADR

ADR

ADR

Data

Po spetnieniu
zadania RM.001-
1d

0d 2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

2017.03

2017.03
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TABELA DZIAtAN - PODSUMOWANIE

RES.3b.001 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach ADR 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba zderzen ze zwierzetami / 10 000
operac;ji.
- Liczba przerwanych startéw z powodu
RI-A
- Liczba GO-AROUND z powodu RI-A
RES.3f.002 Wdrozenie wskazanych SPI w ramach ADR 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
- Liczba ladowan w sytuacji kiedy
wartosci RVR byty ponizej
dopuszczalnych dla ILS na danym
kierunku RWY.
- Liczba startow kiedy wartosci RVR
byty ponizej dopuszczalnych do startu
lub obowigzujgcych dla LVTO
- Liczba GCOL + RAMP podczas
obowigzywania LVP na ADR.

Tabela zadan dla OPS:

Nr Zadanie Odpowiedzialny Data
dziatania
SP.1d.002 | Wdrozy¢ EASA SMS Evaluation Tool do | ADR, ATM, OPS, ATO Po spetnieniu
funkcjonowania wewnatrz organizaciji. zadania RM.001-
1d
RES.2b.002 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03

SMS - Safety Performance Monitoring:
RE / 10 000 operacji

TWY E / 10 000 operacji

AP E / 10 000 operacji.

RES.2¢.001 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
ARC / 10 000 operaciji.

RES.2d.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety PerfoRmance Monitoring:
- Zadymienie lub opary na poktfadzie /
10 000 operac;ji.

- Ogien na poktadzie / 10 000 operacji.
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TABELA DZIAtAN - PODSUMOWANIE

RES.2f.004 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba alarméw TAWS / 10 000
operac;ji.

RES.2g.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba alarmoéw Stall Warning / 10 000
operac;ji.

RES.2h.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba Level Bust / 10 000 operacji
Liczba TCAS RA / 10 000 operaciji.

RES.2i.004 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach OPS 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
SCF-NP / 10 000 operacji
SCF-PP / 10 000 operacji.

Tabela zadan dla ATM:

Nr Zadanie Odpowiedzialny Data
dziatania
SP.1d.002 | Wdrozy¢ EASA SMS Evaluation Tool do | ADR, ATM, OPS, ATO Po spetnieniu
funkcjonowania wewnatrz organizacji. zadania RM.001-
1d
RES.2f.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach ATM 2017.03

SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba alarméw zejscia ponizej safety
altitude.

RES.2h.004 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach | ATM 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
- liczba Level Bust

- liczba Separation Minima
Infrindgement

RES.3f.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach | ATM 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
- Liczba podejsé do Ilgdowania w sytuacji
kiedy minima RVR byty ponizej
dopuszczalnych dla ILS na danym
kierunku RWY.
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TABELA DZIAtAN - PODSUMOWANIE

Tabela zadan dla ATO:

Nr Zadanie Odpowiedzialny Data
dziatania
SP.1d.002 | Wdrozy¢ EASA SMS Evaluation Tool do | ADR, ATM, OPS, ATO Po spetnieniu
funkcjonowania wewnatrz organizaciji. zadania RM.001-
1d
RES.2i.003 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach ATO 2017.03

SMS - Safety Performance Monitoring:
SCF-NP / 10 000 operacji
SCF-PP / 10 000 operacji.

RES.3e.002 | Wdrozenie wskazanych SPI w ramach ATO 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
GTOW / 1000 operacji (za wyciggarka)
GTOW / 1000 operacji (za samolotem).

Tabela zadan dla AHAC:

Nr dziatania | Zadanie Odpowiedzialny Data
RES.2d.004 | Wdrozenie wskazanych SPl w ramach | AHAC 2017.03
SMS - Safety Performance Monitoring:
FS&F / 10 000 operacji.
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SEOWNIK SKROTOW | AKRONIMOW

ADR Aerodrome Lotnisko

AHAC Airport Handling Agent Certificate | Certyfikat agenta obstugi naziemnej

AIRPROX Aircraft Proximity Zblizenie statkdw powietrznych

AMO Approved Maintenance Organizacja obstugowa
Organization

AOC Air Operator’s Certificate Certyfikat Przewoznika Lotniczego

APE Appron Excursion Wypadniecie z ptyty postojowej

AP I Appron Incursion Wtargniecie na ptyte postojowg

ApBRM Approach below RVR minima Wykonywanie operacji podejscia do

lagdowania ponizej dopuszczalnej widzialnosci

ARC Abnormal Runway Contact Nieprawidtowy kontakt z drogg startowa

ATM Air Traffic Management Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

ATO Approved Training Organisation Organizacja Szkolenia Lotniczego

BIRD Birdstrike Zderzenie z ptakiem

CAMO Continuing Airworthiness Organizacja Zarzadzania Ciggtg Zdatnoscig do
Management Organisation Lotu

CAT Commercial Air Transport Lotnictwo komercyjne

CFIT Controlled Flight Into Terrain Kontrolowany lot ku ziemi

CToL Collision during Take-off Or Kolizja podczas startu lub lgdowania
Landing

DS Droga startowa

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

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

EASA European Avaiation Safety Europejska Agencja Bezpieczeristwa
Agency Lotniczego

ECCAIRS European Co-ordination Centre Europejskie Centrum Koordynacji Systemoéw
for Accident and Incident zgtaszania zdarzen
Reporting 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

GA General Aviation Lotnictwo ogdlne

GASP Global Avation Safety Plan Swiatowy Plan Bezpieczeristwa Lotniczego

G-COL Ground Collision Kolizja naziemna

GTOW Glider Towing Holowanie szybowca

ICAO International Civil Aviation Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Organisation 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
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RI Runway Incursion Wtargniecie na droge startowg

RI-A Runway Incursion Animal Wtargniecie zwierzyny na droge startowa

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

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

SM ICG Safety Management International | Miedzynarodowy Zespét ds. Wspdtpracy w
Collaboration Group Zakresie Zarzadzania Bezpieczeristwen

SMS Safety Management System System Zarzadzania Bezpieczenstwem

SPI Safety Performance Indicator Wskaznik poziomu bezpieczenstwa

SPM Safety Perfomance Monitoring Monitorowanie poziomu bezpieczerstwa

SSP State Safety Programme Krajowy Program Bezpieczenstwa Lotniczego

TCAS Traffic Alert and Collision System zapobiegajgcy zderzeniom statkéw
Avoidance System powietrznych

TWY E Taxiway Excursion Wypadniecie z drogi kotfowania

TWY | Taxiway Incursion Wtargniecie na droge kofowania

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

uLC Urzad Lotnictwa Cywilnego
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