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Przedstawione dane dotyczgce zdarzen lotniczych stuzg wytgcznie celom informacyjnym. Zostaty
one pozyskane z baz danych ULC, EASA oraz posrednio ICAO, Panstw Cztonkowskich EASA,
EUROCONTROL i przemystu lotniczego. Odzwierciedlajg one wiedze, ktéra byta aktualna w
momencie przygotowywania tego sprawozdania. Chociaz podczas prac nad tre$cig dotozono
wszelkich staran, aby unikng¢ bteddw, ULC nie gwarantuje pewnosci przedstawianych danych
ze wzgledu na doktadnos¢, kompletno$¢ oraz aktualno$é¢ przesytanych do baz danych
informaciji. ULC nie ponosi odpowiedzialnosci za jakiekolwiek szkody lub inne roszczenia lub
zgdania powstate w wyniku nieprawidtowych, niewystarczajgcych lub nieaktualnych danych, lub
w zwigzku z uzytkowaniem, kopiowaniem lub przekazywaniem tresci. Informacje zawarte w
raporcie nie powinny by¢ interpretowane jako porady prawne ani jako stanowigce podstawe do
ich wykorzystania do celdéw handlowych.
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Szanowni Pahstwo,

w ramach powierzonych zadan oddajemy w Panstwa rece sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej w roku 2023. Dokument ten jest efektem wspdtpracy Urzedu
Z partnerami miedzynarodowymi i Srodowiskiem lotniczym oraz wspdlnego zaangazowania w ciggte
podwyzszanie poziomu bezpieczenstwa lotdw.

Coroczne udostepnianie opinii publicznej niniejszego sprawozdania jest nie tylko obowigzkiem
wynikajgcym z realizacji zobowigzan miedzynarodowych i prawa krajowego ale rowniez jednym ze
standarddéw w Srodowisku lotniczym budujgcym Kulture Bezpieczenstwa (Safety Culture), w tym Kulture
Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) i kulture zgtaszania (reporting culture).

W roku ubiegtym - dzieki wspotpracy ze Srodowiskiem lotniczym - zrealizowano nastepujgce kampanie
informacyjne i promocyjne, w tym dziatania w zakresie podnoszenia kompetencji i swiadomosci:

e  Warsztaty SMS w dniach 2-3 lutego 2023 na terenie Politechniki Rzeszowskiej;

e VIl Spotkanie Grupy Roboczej SMS w dniach 12-13 wrze$nia 2023 na terenie Politechniki Poznanskiej;

e Krajowq Konferencje Bezpieczenhstwa w Lotnictwie Cywilnym w dniach 30 listopada — 1 grudnia 2023
na terenie Uczelni tazarskiego w Warszawie;

e spotkanie Grupy HELI (23.03.2023) w siedzibie ULC w Warszawie.

W 2023 roku ,Deklaracje w sprawie kultury bezpieczehstwa” podpisato kolejnych 9 przedstawicieli
zarzgdzajgcych podmiotami lotniczymi, przy czym siedmiu nowych sygnatariuszy powitaliimy podczas
Krajowej Konferencji Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym. Kompletna lista sygnatariuszy umieszczona
jest na stronie internetowej Urzedu pod nastepujgcym linkiem:

https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/kultura-i-promocja-bezpieczenstwa/deklaracja-w-
sprawie-kultury-bezpieczenstwa.

Deklaracja zawiera zasady dotyczqce Kultury Sprawiedliwego Traktowania (Just Culture) opisane
w Rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. Daje to szanse
podmiotom, ktére nie majg obowigzku, stosowania sie do te] regulacji mozliwos¢ wspdtpracy
i respektowania zasad Kultury Sprawiedliwego Traktowania w swojej organizacii.

Grupa HELIl, powotana w 2021 roku, zrzesza pilotdw i ekspertdw z obszaru operacji Smigtowcowych.
Wypracowane przez Grupe zalecenia i wnioski sg publikowane na stronie internetowej ULC
w dedykowanej zaktadce (Grupa HELI - ULC) pod nastepujgcym linkiem:

https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/grupa-heli

Do Forum Wymiany Danych SMS powotanego w ramach Grupy Roboczej SMS przystgpito w 2023 roku 5
nowych podmiotéw. Tym samym liczba sygnatariuszy na koniec 2023 roku wynosita 42.

Wymiana i dostep do informacji w formie zagregowanej i zanonimizowane] pozwala podmiotom
dziatajgcym na polskim rynku lotniczym identyfikowaé najwazniejsze wyzwania, analizowac trendy czy tez
mierzy¢ ,efektywnose” poziomu bezpieczehstwa sektora lotniczego. Pamietajmy, ze praktyka ta stuzy
budowie jednolitego, wysokiego poziomu bezpieczehstwa w Unii Europejskiej realizowanego przez EASA
w ramach procesu Europejskiego Zarzgdzania Ryzykiem Bezpieczehnstwa. Dokument ten przede wszystkim
stuzy Panstwu, dlatego zachecamy do korzystania z niniejszego, rocznego sprawozdania.
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Wprowadzenie

Niniejszy dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2023 - w
odniesieniu do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowanej formie
osiggnietego w lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczehstwa, wyrazonego za pomocg
danych liczbowych, bedgcych efektem analizy informacji zgromadzonych przez Urzgd
Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej - ULC oraz Agencje Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenhstwa Lotniczego - EASA.

Roczne sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa w lotnictwie cywinym w RP jest
opracowywane i publikowane przez Departament Zarzgdzania Bezpieczehstwem w Lotnictwie
Cywilnym (LBB) na podstawie art. 13 ust. 11 i 12 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w
lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwiqzku z nimi dziatan nastepczych oraz art. 135b
ust. 5. Ustawy Prawo Lotnicze.

Swoim zakresem uwzglednia dane zawarte w Rocznym Przeglqdzie Bezpieczehstwa (Annual
Safety Review - ASR) publikowanym przez EASA, ktdére wykorzystano jako poziom odniesienia w
wybranych obszarach.

Informacje przekazywane w ramach obowigzkowego systemu raportowania zdarzeh w
lotnictwie cywilnym sq rejestrowane w bazie ECCAIRS. Na poziomie europejskim frafiajg one
do Cenftralnego Repozytorium Europejskiego — ECR (European Central Repository).

Kontynuowana jest czesciowa adaptacja formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA
ASR pozwalajgca na pordwnanie stanu  bezpieczehnstwa lotnictwa  cywinego w
Rzeczypospolitej Polskiej z poziomem bezpieczehstwa osigganym w skali europejskiej, co
pozwala na szersze spojrzenie na tqg kwestie. W niektérych obszarach, zwtaszcza tych istotnych
ze wzgledu na specyfike naszego krajowego lotnictwa cywilnego, rozszerzono zakres
prezentowanych danych by pokazaé takze inne aspekty analizowanych zagadnieh
bezpieczenstwa.

Wszystkie informacje zawarte w raporcie zostaty zanonimizowane.

Uwaga:

Dane europejskie, ktdére zostaty wykorzystane w ponizszych analizach pochodzg przede
wszystkim z EASA ASR 2024 (ktdéry ukazat sie 8 lipca 2024), a takze poprzednich wydah oraz bazy
danych ECR.

Struktura sprawozdania

Sprawozdanie zostato podzielone na kilka rozdziatéw, z ktérych kazdy obejmuje konkretne
sektory operacyjne krajowego systemu lotniczego. Dane w przypadku Rzeczypospolite] Polskiej
dotyczqg wszystkich zdarzeh na terytorium RP oraz zdarzen polskich statkdw powietrznych, lub
obcych statkdw powietrznych, ale z polskimi zatogami, zaistniatych poza granicami Polski. Sg
one przedstawione w odniesieniu do analogicznych danych dla Panstw Cztonkowskich EASA.
W przypadku danych dotyczgcych urzgdzen latajgcych (ostatni rozdziat) brakuje odniesienia
do danych europejskich, gdyz takowe nie sg publikowane.
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Kolejne rozdziaty dotyczg nastepujgcych zagadnien:

Rozdzial 1 - Przeglgd bezpieczenstwa dla catego systemu lotniczego: dotyczy przeglgdu
najwazniejszych statystyk we wszystkich sektorach. Taki przeglgd pomaga w zidentyfikowaniu,
ktéry sektor bedzie wymagat wiekszej uwagi w ramach funkcjonowania Krajowego Planu
Bezpieczenhstwa, oraz dodatkowo w europejskim obszarze zagrozen.

Rozdziat 2 - Samoloty: obejmuje dziatalnos¢ komercyjng linii lotniczych (pasazerskg i/lub
towarowq) oraz loty taksébwkowe prowadzone przy wykorzystaniu ,, duzych” samolotéw oraz
lotnictwo Biznesowe — skomplikowane samoloty (NCC), Operacje Specijalistyczne (SPO) - Prace
Lotnicze oraz operacje niekomercyjne wykonywane z uzyciem samolotéw, wtgczajgc w to
operacje rozumiane jako operacje lotnictwa ogdinego i w ramach szkolenia lotniczego.

Rozdziat 3 - $miglowce. Obejmuje operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy
(loty pasazerskie, taksdwki powietrzne oraz HEMS), Operacje Specjalistyczne (SPO) i z
podwieszanym tadunkiem (HESLO) oraz wszystkie niekomercyjne operacje Smigtowcowe.

Rozdziat 4 - Balony: obejmuje wszystkie operacje balondw.
Rozdziat 5 - Szybowce: obejmuje wszystkie operacje szybowcdw.
Rozdziat 6 - Lotniska i obstuga naziemna: obejmuje dziatanie lotnisk na terytorium Polski.

Rozdziat 7 - Zarzgdzanie ruchem lotniczym / stuiby zeglugi powietrznej: obejmuje dziatalnos¢
ATM/ANS.

Rozdziat 8 - RPAS / UAS / UAV / BSP / Drony: opisuje operacje dotyczqgce zdalnie sterowanych
statkdw powietrznych / bezzatogowych statkéw powietrznych / drondw.

Rozdziat 9 - Urzgdzenia latajgce: obejmuje operacje na lotni, paralotni, motolotni, ultralekkich
SP oraz operacje spadochronowe.

Kazdy rozdziat zawiera specyficznie pogrupowane informacje, ktére mogg by¢ pomocne do
zrozumienia poszczegdinych analiz:

Kluczowe statystyki: informacje na temat liczby wypadkédw Smiertelnych, pozostatych
wypadkdw, w ktérych nie wystgpity ofiary $miertelne oraz powaznych incydentéw. We
wszystkich przypadkach podano dane dotyczgce 2023 r., ktére nastepnie pordwnano ze
srednimi rocznymi w ciggu poprzednich 10 lat. Pomaga to zapewni¢ odniesienie jak wyniki za
rok 2023 plasujqg sie wzgledem trenddw historycznych. Informacije te sq réwniez przedstawione
w formie graficzne;j.

Specyficzna analiza danego sektora: uwzglednia informacje uzupetniajgce, poniewaz kazdy
sektor jest nieco inny. Na przyktad: w obszarach operaciji specjalistycznych dodano informacje
o rodzaju operacji, ktérej zdarzenie dotyczy, podczas gdy niektdre rozdziaty zawierajq analize
pod wzgledem rodzaju napedu czy fazy lotu.

Kategorie zdarzen: dla danej domeny podawane sg podstawowe statystki zdarzen w podziale
na kategorie zdarzen.

Analizy ryzyk zgodnie z ERCS: przedstawiajg mozliwe przyczyny lub czynniki sprzyjojgce
zaistnieniu rozpatrywanych zdarzen i wynikajg z przypisanych im oszacowan ryzyka ERCS.
Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (European Risk Classification Scheme - ERCS) to
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metodologia opracowywana przez grupe ekspertdw wyznaczonych przez Komisje Europejskg
w celu spetnienia wymogu rozporzgdzenia (UE) nr 376/2014, zgodnie z ktérym ocena ryzyka
musi by¢ przygotowywana dla kazdego zdarzenia lotniczego. Obowigzek ten spoczywa na
organizacjach, Nadzorach Lotniczych i EASA. O ile jednak organizacje majg swobode w
wyborze stosowanej przez siebie w tym celu metody, to Nadzory Lotnicze i EASA stosujg
wspolng na poziomie europejskim metode klasyfikacji ryzyka, czyli ERCS, od poczgtku 2023 roku
zgodnie z rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2021/2082 opublikowanym w
listopadzie 2021 r. Celem ERCS jest utatwienie identyfikacji zdarzeh o wysokim poziomie ryzyka
oraz identyfikacji w systemie lotnictwa cywilnego najbardziej problematycznych obszarédw
(Probleméw Bezpieczenstwa — Safety Issues).

Edycja EASA ASR 2024 jest w ramach czasowych ograniczona do jednego roku (1j. 2023 r.,
pierwszego roku wdrazania ERCS) i bedzie co roku przedtuzana, az do osiggniecia
piecioletniego okresu. Czestotliwos¢ zdarzenh i powigzane zagregowane rownowazne wyniki
liczbowe ERCS sg ustalane dla kazdego kluczowego obszaru ryzyka (Key Risk Area — KRA),
biorgc pod uwage wypadki, powazne incydenty i incydenty, o ile ocena ryzyka
bezpieczenstwa ERCS zostata uzupetniona przez wtasciwe organy panstw cztonkowskich.

Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa: listy najwazniejszych problemdw zwigzanych z
bezpieczenstwem generujagcych wzrost liczby wypadkdw. Obejmujg one informacije na temat
problemdw bezpieczehstwa wraz ze szczegdtami dotyczgcymi oceny ryzyka powigzanego z
danym obszarem. W niektérych przypadkach zawarty jest rowniez krétki przeglgd dziatan
powigzanych z Krajowym Planem Bezpieczenstwa (elementu wykonawczego Krajowego
Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym) oraz EPAS.

Czynnik ludzki / ludzka wydolnosé (Human Factor - HF / Human Performance - HP): Pojecie
czynnika ludzkiego opisuje cechy, zdolnosci i ograniczenia cztowieka, odnoszgc sie do
sposobu w jaki ludzie wykonujg swoje zadania. Wiedza z tego zakresu jest wykorzystywana w
celu lepszego projektowania systemodw i sprzetu, po to by wspierat ludzi w wykonywaniu ich
obowigzkdw oraz w badaniu / analizowaniu zdarzeh majgcych wptyw na bezpieczehstwo w
celu zrozumienia co poszto nie tak. Zgodnie z danymi EASA, czynnik ludzki i wydolno$¢
cztowieka sqg identyfikowane w bazach dotyczgcych wypadkdw i powaznych incydentéw na
podstawie informacji z raportdw koncowych. Ta sama taksonomia ECCAIRS, ktéra pomaga w
identyfikacji problemdw bezpieczenstwa i obszardw ryzyk dostarcza nam takze koddw
odnoénie HF i HP.

Uwaga:
W wybranych tabelach informacje prezentowane sq w ten sposéb, ze dane dla

Rzeczypospolitej Polskiej sq w liczniku utamka, gdy tymczasem dane dia Panstw
Cztonkowskich EASA sq w jego mianowniku.

W rozdziale 6smym i dziewigtym ujeto tylko statystyki zdarzen na terenie Polski i z udziatem
polskich statkéw powietrznych, bez poréwnania do danych europejskich (EASA nie publikuje
danych na ten temat). Z uwagi na znaczqcy udziat zaréwno dronéw, jak i urzqdzen latajgcych
w statystykach zdarzen na terenie RP oraz zidentyfikowane zagrozenia na poziomie krajowym
w tych obszarach, ujeto je w sprawozdaniu rocznym.
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Rozdziat 1. PRZEGLAD BEZPIECZENSTWA DLA CALEGO SYSTEMU
LOTNICZEGO

W niniejszym rozdziale zawarto ogdlny przeglgd bezpieczenstwa systemu lotnictwa cywilnego
w Rzeczypospolitej Polskiej w odniesieniu do wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA, poprzez
poréwnanie liczby wypadkdw Smiertelnych i ofiar $miertelnych w polskim lotnictwie cywilnym
w roku 2023 wzgledem $redniej z lat 2013-2022, w pordéwnaniu do analogicznych danych dla

Europy.

1.1 Przeglad kluczowych statystyk dla catego systemu lotniczego

1.1.1 Rzeczypospolita Polska
W dwdch ponizszych tabelach przedstawione sg podstawowe, istotne pod wzgledem analiz

bezpieczenstwa, dane dotyczgce wielkosci polskiego rynku lotniczego.

Tabela 1-1 Statki powietrzne znajdujgce sie w Rejestrze Statkéw Powietrznych lub Ewidencji SP Rzeczypospolitej Polskiej —
porownanie lat 2017 — 2023.

Rodzaj statku 31.12.2017r. | 31.12.2018r. 31.12.2019r. 31.12.2020r. [31.12.2021r. 31.12.2022r. 31.12.2023

powietrznego

Samoloty 1279 1334 1392 1455 1500 1543 1568
Smigtowce 213 223 243 262 273 285 299
Motoszybowce 31 34 36 43 45 47 49
Szybowce 916 946 982 1015 1056 1077 1094
Balony 212 225 236 246 265 287 298
Razem statkow
powietrznych w 2651 2762 2899 3032 3150 3239 3308
rejestrze
Motolotnia 588 610 641 653 678 686 636
Samolot UL 253 286 366 433 515 562 589
Szybowiec UL 1 4 9 12 20 24 25
Smigtowiec UL 0 0 5 6 10 10 9
Wiatrakowiec 38 52 70 92 107 118 125
Paralotnia 30 30 30 30 29 31 31
Motoparalotnia 7 8 9 10 11 11 13
Bezzatogowy 24 28 339 555 559 552 549
Razem statkow
powietrznych w 941 1018 1464 1785 1930 1994 1977
ewidencji
(rejest':f:;'i‘:encja) 3592 3780 4363 4817 5080 5233 5285
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Tabela 1-2 Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug klasyfikacji z

Rodzaj

Obszar, w jakim

art. 27 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze — porownanie lat 2017 — 2023.

Liczba nadzorowanych podmiotéw

podmiotow dokonywany
nadzorowanych jest nadzér 2017r. | 2018r. | 2019r. | 2020r.
personel
lotniczy 350 454 521 431 430 467 469
technika
lotnicza 602 610 260 276 648 602 646
Podmioty operacyjno-
prowadzqgce lotniczy 121 131 152 151 189 187 175
dzialalnosé w
zakresie zegluga
lotnictwa powietrzna 3 8 9 9 7 7 7
cywilnego
ochrona w
lotnictwie
. 414 492 467 518 479 536 527
cywilnym
rynek fransportu
lotniczego 54 55 59 52 52 49 50!
lotniska 33 32 33 34 34 34 3
ochrona w
Zarzq‘dzch‘:y Iotnlf:fme 0 7 15 15 14 14 15
lotniskami cywilnym
rynek transportu
lotniczego 13 13 13 13 13 13 133
Osoby personel
posiadajgce lotniczy 10666 | 11643 | 12481 13748 | 15033 = 15445 | 14852
licencje cztonka
personelu zegluga
lotniczego powietrzna 851 873 906 892 769 663 673**

**raport nie uwzglednia waznosci uprawnien

1 17 przewoznikéw oraz 33 agentdw obstugi naziemnej (nie bedgcych jednoczednie zarzgdzajgcym lotniskiem lub
przewoznikiem lotniczym. Takie podmioty pomimo posiadania zezwolenia liczone sq tylko raz: joko agent obstugi
naziemnej, przewoznik lotniczy lub zarzgdzajacy lotniskiem. Liczba nie obejmuje zarzadzajgcych lotniskami, ktérzy ujeci
sg w kolejnym wierszu tabeli.

2 Nadzér dotyczyt potwierdzenia spetniania ustalonych przepisami prawa wymagan, ktére sg podstawq bezpiecznego
wykonywania operacji lotniczych na lotniskach uzytku publicznego oraz wytqgcznego. Nadzér dotyczyt rdwniez
sprawdzenia zgodnosci dokumentacii rejestracyjnej lotnisk ze stanem faktycznym w terenie oraz kontroli przeszkéd
lotniczych w otoczeniu lotnisk.

3 13 zarzqdzajgcych 15 lotniskami (Polskie Porty Lotnicze S.A. zarzqdza lotniskami w Warszawie, Zielonej Gérze
i Radomiu)
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60000000 450000

400000
50000000
350000
40000000 300000
250000
30000000
200000
20000000 150000
100000
10000000
50000
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Operacje lotnicze 263028 268999 283341 309795 341199 381547 398073 165327 202874 338804 389364
Pasazerowie 24982623 27052316 30391992 33986960 & 39972294 45705877 « 48807742 @ 14554494 = 19557578 = 40989123 = 52223805

B Operacje lotnicze e Pasazerowie

Wykres 1-1. Liczba operacji lotniczych vs liczba pasazerow, Rzeczypospolita Polska, lata 2013 - 2023.

Liczba operacji lotniczych (obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy,
czartery oraz potgczenia regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych zgodnie
z wymaganiami okreslonymi w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego
2014r.). Operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na pozostatych
lotniskach nie zostaty w tej statystyce uwzglednione.

Tabela 1-3 Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug szczegotowej
klasyfikacji obszaréw dziatania w latach 2017 - 2023.

Wykaz podmiotéw 20171, ' '
nadzorowanych przez ULC :

Podmloty posiadajace Cerfyflkat
Przewoznika Lotniczego (W
nawiasie umieszczono polskich 45 45 29 27 29 31 32

przewoznikow lotniczych, 1.

podmioty posiadajqce koncesje  (]8) (17) (19) (17) (17) (17) (17)

na wykonywanie przewozow
lotniczych)

Podmioty posiadajgce Certyfikat

Ustug Lotniczych 15 12 11 10 b/d b/d b/d

Podmioty eksploatujgce balony

zgodhnie z rozporzqdzeniem - - 13 17 19 26 23
Komisji (UE) 2018/395 (BOP)

Podmioty eksploatujace
szybowce zgodnie z
rozporzgdzeniem wykonawczym
Komisji (UE) nr 2018/1976 (SAO)
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Wykaz podmiotéw 2017t
nadzorowanych przez ULC ;

Podmioty zgtaszajace dziatalnosé

operacji specjalistycznych SPO (w36 38 44 44 51 56 48
tym posiadajgce zezwolenie na
operacje specjalistyczne (7) (7) (9) (37) (38) (43) (34)

wysokiego ryzyka SPO HR):

Agenci obstugi naziemnej
posiadajacy Certyfikat Agenta 17 16 16 16 19 20 18
Obstugi Naziemnej (liczba
lokalizac]) (45) (44) (43) (43) (45) (46) (52)
Podmioty zgtaszajgce
wykonywanie operacji
skomplikowanymi statkami 7 S 7 7 7 10 0
powietrznymi
Podmioty posiadajgce zezwolenie
na szkolenie personelu 1 1 3 3 3 3 3
poktadowego
Agenci obstugi naziemnej
el eelenlE e 35 35 32 33 33 32 33
swiadczenie ustug obstugi
naziemnej
Zarzgdzajgcy lotniskami uzytku
publicznego posladalqcy 13 13 13 13 13 13 13
zezwolenie na zarzgdzanie w tym
zakresie
Organizacje obstugowe 107 111 118 125 77 66 68
Organizacje produkujgce 31 30 30 31 31 30 30
Organizacje projekivjace 15 15 15 15 15 15 15
Organizacje zs:r.zqdzcmia ciqgtq 89 90 92 96 47 34 37
zdatnosciq do lotu
Organizacje szkolenia lotniczego i
szkoleniowe podmioty 291 396 461 353 374 404 395
rejestrowane
Centra medycyny lotniczej 3 3 3 3 3 3 2
Lekarze orzecznicy 40 38 40 38 38 44 48
Operatorzy FSTD 16 17 17 16 15 16 17
Lotniska 60 61 64 64 65 66 66
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Wykaz podmiotéw 2017r
nadzorowanych przez ULC :
482 518 479 536 542

Podmioty nadz?rowane w ramach 474 492
ochrony lotnictwa cywilnego

Certyfikowane instytucje 8 8 9 9
zapewniajgce stuzby zeglugi 7 7 7
powietrznej (liczba organéw stuzb) (87) (87) (87) (87)

Koordynatorzy rozktadéw lotéw 1 1 2 2 2 2 2

Wykaz podmiotow

nadzorowanych przez ULC w
trybie art.33 ust.2 ustawy Prawo

Lotnicze
Podmioty obstugowe 339 350 n/d n/d n/d n/d n/d
Podmioty projekiujace, 12 1 n/d n/d n/d n/d n/d

produkujgce i obstugujgce

Podmioty swiadczqce ustugi
lotnicze przy wykorzystaniu 25 14 14 19 25 12 15
ultralekkich statkéw powietrznych

Ogétem

Podmioty nadzorowane przez ULC
w trybie art. 33 ust. 2 ustawy Prawo
Lotnicze

Podmioty nadzorowane w trybie
art. 53c ust. 1 ustawy Prawo
Lotnicze
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9000

8068

8000

7000

6000

5000

4000

3000

2000

1000

596 608

0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Zdarzenia wszystkie 1987 2269 2692 3228 3392 4438 5838 3896 5203 7238 8068
W Liczba zdarzer w CAT 1391 1661 1845 2213 2443 3084 4293 2376 3614 5182 6106
Liczba zdarzen poza CAT 596 608 846 1014 951 1361 1545 1520 1589 2056 1962

M Zdarzenia wszystkie M Liczba zdarzen w CAT Liczba zdarzer poza CAT

Wykres 1-2. Liczba zdarzer lotniczych ogotem vs Liczba zdarzeri w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT, Rzeczypospolita Polska,
lata 2013 —2023.

Na powyiszym wykresie kazdorazowo podawany jest stan aktualny na dzierh 31 grudnia
danego roku. Liczba zdarzen ,poza CAT” dotyczy przypadkéw, w ktérych zadna z biorgcych
w nich udziat stron nie wykonywata operacji zaliczanej do CAT.
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Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sq operacje:

2. 7 tadunkiem (Cargo)

|:| Linii lotniczych (Airline) D Linii lotniczych (Airline)
D Samolotéw LPR (Air Ambulance) |:| Samolotéw LPR (Air Ambulance)
|| Taksowekpowietrznych (AirTaxi) || Takséwek powietrznych (Air Taxi)

[] Smigtowcdw LPR (HEMS) Operacje $migtowcowe - loty na
platformy wiertnicze w morzu lub na

Bﬁg:gclafgigggg‘?mi;zlgmQ‘?\O wyniesione ptaszczyzny lgdowania
D p Y (Offshore)

wyniesione ptaszczyzny lgdowania

{Qifshore) Inne operacje CAT z tadunkiem
[] Widokowe (Sightseeing) (Other)

inne operacje CAT pasazerskie —
|| wtymzCARGO w kabinie
pasazerskiej (Other)

Uwaga: W zakres zdarzeh CAT wchodzqg réwniez zdarzenia zgtoszone ATC / ATM, w ktérych nie
braty bezposrednio udziatu zadne statki powietrzne.

200
180
160
140

120

100
80
60
40

20

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

I |iczba zdarzen lotniczych CAT na 10 000 operacji

== | iczba zdarzen lotniczych CAT na 1 min pasazeréow

Wykres 1-3. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych na 1 min pasazerow, Rzeczypospolita Polska, lata 2013-2023.
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Liczba operacji lotniczych i obstuzonych pasazeréw wykorzystywana w przedmiotowych
analizach jako poziom odniesienia obejmuje tylko pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy,
czartery oraz potgczenia regularne — sq to dane zebrane z portdw lotniczych (CAT). Operacje
w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na pozostatych lotniskach nie zostaty
uwzglednione, co ma istotny wptyw na wyniki w stosunku do stanu rzeczywistego. Natomiast
ogdine dane dotyczqce liczby zgtoszeh odnoszg sie do sumy zdarzeh, do ktérych doszto
wramach CAT i GA razem. W dalszej andlizie skupiono sie na danych widzianych
z perspektywy samego CAT.

200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

178,14

152,95 156,82
143,72
107,84
80,83
6175 65,12 71,43 71,6
] I I I

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

M Liczba zdarzen lotniczych CAT na 10 000 operacji

Wykres 1-4. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych na 10 000 operacji, Rzeczypospolita Polska, lata 2013 - 2023.

Strona 17 z 141



180

160

140

120

100

80
60 Wypadek Powazny incydent =e=e== \W+P| 63
47 55

40 31
20
14

0
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

Wykres 1-5. Wypadki i powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy / zatogi, lata
2011 - 2023.

RPAS Samoloty SPO
Samoloty CAT 0% 3%
S

0%

Spadochrony
25% Samoloty NCAT*
wszystkie

25%

A

Smigtowce NCAT*

wszystkie
Paralotnie i 5%
motoparalotnie
21%

Wiatrakowce NCAT
2%

Szybowce i
Paralotnia CAT - .
0% Lotnie i motolotnie Balony motosizly:;owce
’ 3% 5% ’
Wykres 1-6. Liczba wypadkow w podziale na kategorie statkow powietrznych w 2023 roku [w %], tylko terytorium RP,
polskie SP, SP polskich operatoréw lub SP z polskimi zatogami. NCAT* oznacza wszystkie operacje poza CAT, SPO i Lotnictwa
Paristwowego.
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70

60
50
40
30
20 AN \
\ AN
Pl N
e \\ S ,,
10 ~ td \\ /
- ~ 4 /
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
I \\/ypadki* 57 38 46 43 | 66 59 35 36 50 52 38 45 32
I \\Vypadki Smiertelne* 12 6 8 5 6 7 5 7 6 3 4 14 5
----- Liczba ofiar $miertelnych* 24 | 10 13 17 7 10 6 13 7 5 5 21 10

Wykres 1-7. Liczba wypadkow*, wypadkdw smiertelnych* i liczba ofiar smiertelnych* - tylko terytorium RP lub polskie SP /
operatorzy / zatogi, lata 2011-2023. *Liczby wypadkdw, wypadkow smiertelnych i ofiar Smiertelnych nie obejmujg tych na
lotniach, motolotniach, paralotniach, motoparalotniach i spadochronach.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
670 924 1281 1656 2228 1306 1203 2690 2164 3006 3906 4838

852 842 834 1896 3175 2949 1525 625 272 3064
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

e |ncydent

e \j@OKre$lone = = = |ncydenty i zdarzenia razem

Wykres 1-8. Incydenty lotnicze i zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo — oddzielnie i razem, Rzeczypospolita Polska, lata

2011 - 2023.

Strona 20 z 141



Wypadki i Powazne Incydenty - poréwnanie sumaryczne
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20112012 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
W tym wszystkie na obcych znakach 16 | 10 15 16 20 14 12 13 14 12 6 12 16

Wykres 1-9 Wypadki i Powazne Incydenty - poréwnanie sumaryczne — wszystkie vs ,,na obcych znakach”, lata 2011-2023.

Przez ,wszystkie” rozumiemy na tym wykresie mate samoloty, ultralekkie statki powietrzne,
Smigtowce i wiatrakowce, szybowce, motoszybowce i balony wykonujgce poza CAT, tylko
terytorium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi. Kategoria ,,na obcych znakach” obejmuje
réwniez SP bez znakdw i na fatszywych znakach.
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1.1.2 Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA

W tabeli ponizej znajduje sie pordwnanie wskaznikdw bezpieczehstwa najwyzszego poziomu,
czyli liczby wypadkdéw $miertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku
2023 wzgledem sumy wypadkdw Smiertelnych z lat 2013 - 2022 w odniesieniu do analogicznych
danych dla catej Europy (w znaczeniu - wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA), w podziale
na sektory dziatalnosci lotniczej.

Uwaga: Dane dla Rzeczypospolitej Polskiej sq w liczniku utamka, gdy tymczasem dane dla EASA sq
w jego mianowniku.

Tabela 1-4 Liczba wypadkow smiertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku 2023 wzgledem sumy
wypadkdw smiertelnych z lat 2013-2022 w poréwnaniu do analogicznych danych dla wszystkich Parnistw Cztonkowskich
EASA.

Liczba wypadkéw
smiertelnych w latach
2013 -2022

Wypadki smiertelne w Liczba ofiar

Rzeczypospolita Polska

/ EASA 2023 smiertelnych w 2023

SEKTOR:

Samoloty [Aeroplanes]

Linie lotnicze (pasazerskie /
towarowe)- operacje CAT 0/0 0/0 0/6
NCC 0/0 0/0 0/5
Specijalistyczne [SPO] 0/3 0/3 4/58
Niekomercyjne - Samoloty 3/35 3+5%/68* 27/465
Operacje smigtowcowe [Helicopters]
Komercyjne [CAT] 0/1 0/4 0/20
Specijalistyczne [SPO] 0/1 0/1 1/14
Niekomercyjne - $migtowce 1/5 1/6 6/45
Operacje niekomercyjne pozostate [Non-Commercial Other]
Balony 0/0 0/0 0/12
Szybowce /1 1/7 13/193
Statki bezzatogowe [UAV/ UAS / BSP
/ RPAS / Drony] o 0/0 01
Infrastruktura [Infrastructure]
Lotnisko i obstuga naziemna
[Groundhandling] 0/0 0/0 0/0
ATM i ANS 0/0 0/0 0/0

* uwzgledniono 5 ofiar smiertelnych, ktdre zginety na ziemi na skutek wypadku lotniczego, a ktdre nie byty ani cztonkami zatogi, ani

pasazerami statku powietrznego. Nie zostaty one uwzglednione w statystykach EASA, zatem faktycznie powinno tam byc¢ nie 68, a 73 ofiary
(w tym przypadku EASA nie brata pod uwage ofiar na ziemi).
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Rozdziat 2. SAMOLOTY

Rozdziat obejmuje statystyki zdarzeh lotniczych - wypadkdw i powaznych incydentéw, z
udziatem samolotéw, w ramach obszardw:

e przewozow pasazerskich (linie lotnicze) i przewozdw towarowych (cargo) oraz operacii
taksdwek powietrznych (air-taxi) realizowanych przez posiadaczy certyfikatu AOC przy
wykorzystaniu samolotéw o maksymalnej masie startowej powyzej 5700 kg (tzw. duze
samoloty), a takze dla uzytkownikdw samolotdéw do wykonywania operacii
niezarobkowych (NCC);

e operacji niezarobkowych (NCC) realizowanych przez posiadaczy nieskomplikowanych
samolotdw o maksymalnej masie startowej ponizej 5700 kg — nie ujetych w dwu
powyzszych obszarach;

o operacji specjalistycznych (SPO) realizowanych przez samoloty zarejestrowane w RP
lub posiadaczy certyfikatu AOC (chodzi przyktadowo o operacje lotniczego
pogotowia ratunkowego, loty reklamowe, wykonanie zdjec itp.);

Dla kazdego obszaru przedstawiono kluczowe statystyki dotyczgce wypadkdw lotniczych
i powaznych incydentéw odnoszgce sie do Rzeczypospolitej Polskiej i Panstw Cztonkowskich
EASA wzgledem roku poprzedniego lub $redniej z kilku ostatnich lat.

2.1 Sytuacja globalna

W celu lepszego zrozumienia uwarunkowan i zobrazowania dokgd zmierza miedzynarodowy
(globalny) system lotniczy (w zakresie Komercyjnego Transportu Lotniczego - CAT)
przedstawiono statystyki ponizej (Wykres 2-1, Wykres 2-2). Dane na wykresach obejmujg
przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) z wykorzystaniem duzych samolotéw (linie lotnicze)
na catym $wiecie oraz odnoszq sie do liczby wypadkdw lotniczych (Wykres 2-1) i ofiar
Smiertelnych (Wykres 2-2) w okresie 2013 — 2023 z pozycji zajmowanej przez Panstwa
Cztonkowskie EASA (w tym Polske) i reszty $wiata. Dane na wykresach zaznaczone na kolor
jasnoniebieski dotyczg odpowiednio wypadkdéw i ofiar $miertelnych EASA, a na
ciemnoniebieski reszty swiata.

Uil

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Wykres 2-1. Wypadki smiertelne — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) — duze samoloty, Panstwa Cztonkowskie
EASA vs reszta swiata, lata 2013-2023.
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Wykres 2-2. Liczba ofiar $miertelnych — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) - duze samoloty, Panstwa
Cztonkowskie EASA vs reszta swiata, lata 2013-2023.

2.2 Kluczowe statystyki - Komercyjny Transport Lotniczych (CAT) - Samoloty
- linie lotnicze i taksowki powietrzne

Kluczowe statystyki dotyczqce tego sektora lotnictwa (CAT) znajdujq sie w ponizszych tabelach
i wykresach. Obejmujg wypadki oraz powazne incydenty z udziatem statkdw powietrznych
(duzych samolotdéw) polskich operatoréw (linie lotnicze, przewozy towarowe i taksdweki
powietrzne) w poréwnaniu do Panstw Cztonkowskich EASA.

Tabela 2-1 przedstawia podsumowanie 2023 roku w pordwnaniu do wczesdniejszego
dziesieciolecia dotyczgce liczby wypadkdw lotniczych z ofiarami Smiertelnymi lub bez oraz
powaznych incydentdw.

Tabela 2-1. Kluczowe statystyki dla Komercyjnego Transportu Lotniczego, operacje CAT: przewozy pasazerskie,
towarowe (cargo) - CAT i takséwki powietrzne — duze samoloty - wypadki i powazne incydenty oraz ofiary smiertelne
i powazne obrazenia ciata.

Wypadki
Wypadki $miertelne Powazne incydenty

bez ofiar Smiertelnych

2013-2022 EASA 6 153 639

2023 EASA 0 18 33

2013-2022 PL 0 2 47

2023 PL 0 0 1

I e

2013-2022 EASA 277 A

2023 EASA 0 3

2013-2022 PL 0 0

2023 PL 0 0
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2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

o

mli L -
Liczba vs,/yp.adkow innych niz 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Smiertelne PL
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 6 4 5 3 5 9 2 2 6
M Liczba wypadkdéw smiertelnych EASA| 0 2 1 1 1 0 0 0 0 1 0

M Liczba wypadkdéw innych niz
Smiertelne EASA

M Liczba powaznych incydentéw EASA | 60 55 52 93 72 95 76 31 53 52 33

22 26 15 15 8 13 20 7 13 43 18

Wykres 2-3. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe
(cargo)- duze samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdéw Smiertelnych PL. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

=
o

O P, N W H U1 O N 0 ©

M Liczba wypadkdéw innych niz
Smiertelne PL

M Liczba powaznych incydentéw PL 3 6 4 5 3 5 9 2 2 6 1

0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0

Wykres 2-4. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe
(cargo)- Rzeczypospolita Polska, lata 2013-2023.

Na wykresie (Wykres 2-5.) ponizej przedstawiono sytuacje w zakresie liczby ofiar Smiertelnych i
powaznych obrazeh ciata cztonkdw zatogi lub pasazerdw.
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 7 7 7 9 15 5 5 3 7 5 3
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 0 120 150 2 0 0 0 0 2 0
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-5. Liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen ciata — przewozy pasazerskie, towarowe (cargo) - CATi
taksdwki powietrzne — duze samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.

2.2.1 Statystyki szczegotowe
2.2.1.1  Wypadki i powazne incydenty — w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy 2-6 i 2-7 przedstawiajg poszczegdlne etapy lotu (postd], kotowanie, start,
przelot, manewrowanie, podejscie, lgdowanie, holowanie), podczas ktdérych najczesciej
dochodzito do wypadkdéw i powaznych incydentéw. W poréwnaniu do Europy, gdzie w
Panstwach Cztonkowskich najwiecej zdarzen lotniczych w poprzedniej dekadzie miato miejsce
podczas fazy przelotu oraz w trakcie startu, podejscia do lgdowania i samego lgdowania, aw
poprzednim roku w fazach odpowiednio lgdowania, przelotu, startu i kotowania.

Faza lotu ,nieznana / brak” odpowiada tym zdarzeniom, w przypadku ktdrych nie byty
dostepne wystarczajgce dane bo zazwyczaj dotyczyto to drugiego statku powietrznego
biorgcego udziat w zdarzeniu.

25

20

15

10

5 I II
Postéj Kolowanie  Start Przelot Holowanie Podejscie Lgdowanie Nleé:aakne/

M $rednia 2013-2022 EASA 7 14,6 22,8 0,6 14,8 13,2 0,2
W 2023 EASA 5 7 7 11 1 3 14 0
B $rednia 2013-2022 PL 0 0,7 0,4 2,7 0,1 2 0,6 0
2023 PL 0 0 0 1 0 1 0 0

Wykres 2-6. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i fowarowe (cargo) w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.
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Postoj  Kolowanie Start Przelot Holowanie Podejscie Ladowanie |eé:aakne/
M $rednia 2013-2022 PL 0 0,7 0,4 2,7 0,1 2 0,6 0
m 2023 PL 0 0 0 1 0 1 0 0

Wykres 2-7. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i fowarowe (cargo) w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, lata 2013-2023.

2.2.1.2  Wypadki i powazne incydenty — w zaleznosci od typu operacji

Ponizszy wykres (Wykres 2-8.) przedstawia statystyke zdarzen lotniczych, do ktérych doszto w
2023 roku (dla przypomnienia - w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej sq to tylko powazne
incydenty) oraz w latach ubiegtych w zaleznosci od rodzaju operacji (pasazerskiej, towarowej
—z tadunkiem tzw. cargo).

80
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. ] — - .
éred”iaEigf’zozz 2023 EASA érednia 2013-2022 PL 2023 PL

M Pasazerskie 71,7 45 5,2 1
M Z tadunkiem (cargo) 8,2 2 1,1 0

Wykres 2-8. Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w
zaleznosci od typu operacji, Rzeczypospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.
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Pasazerskie Z tadunkiem (Cargo)
W 2023 PL 1 0
M Srednia 2013-2022 PL 5,2 1,1

Wykres 2-9. Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i fowarowe (cargo) w
zaleznosci od typu operacji, Rzeczypospolita Polska, lata 2013-2023.

Uwaga: Kategoria nieznane jest zwiqzana ze zdarzeniami, w ktérych braty udziat duze statki powietrzne operatoréw z
innych Panstw, w przypadku ktérych nie zostaty przekazane petne dane co do doktadnego charakteru operacji CAT.

2.2.1.3  Wypadki i powazne incydenty —w zaleznosci od typu napedu

Ponizszy wykres przedstawia liczbe wypadkédw i powaznych incydentéw dla statkow
powietrznych z napedem furbowentylatorowym i turboSmigtowym w roku 2023 w poréwnaniu
do $redniej z ostatniej dekady.
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| — —
s’redniaEi(;;?,-ZOZZ 9023 EASA $rednia i(IJ-13-2022 2023 PL

M Silnik turbosmigtowy 15,3 5 1,6 0
m Silnik turbowentylatorowy 65,2 45 5,2

Wykres 2-10. Wypadki oraz powazne incydenty (razem/tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w
zaleznosci od napedu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.

Strona 28 z 141



2.2.1.4 Kategorie zdarzen

Wykres 2-11 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane powaznym
incydentom i wypadkom, ktdére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat. Zdarzenia sg
klasyfikowane przy uzyciu taksonomii ICAO Accident Incident Data Reporting (ADREP) i majg
rézny charakter: operacyjny (np. operacje na matych wysokosciach — LALT), sSrodowiskowy (np.
napotkanie turbulencji — TURB), techniczny (np. awaria elementu nienalezgcego do zespotu
napedowego — SCF-NP) lub inny. Do jednego zdarzenia mozna zatem przypisac wiele
kategorii. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika, po ktérej nastgpita utrata kontroli,
zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP (nieprawidtowe dziatanie zespotu
napedowego) oraz LOC-| (utrata kontroli w locie). Suma liczby wystgpieh wszystkich kategorii
moze zatem by¢ wieksza niz tgczna liczba zdarzeh, ktdre wystgpity w danym okresie.

SCF-NP
MAC
SCF-PP
GCoL
RAMP
RE
F-NI

RI
OTHR
ATM
ARC
Ny
TURB
MED

SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-powerplant]; MAC: Airprox/ ACAS alert/ loss of separation/{near) mid-air collisions;
SCF-PP: powerplant failure or malfunction; F-NI: Fire/ smoke (non-impact); RAMP: Ground handling; ATM: ATM/ CNS; GCOL: Ground collision;
RE: Runway excursion; RI: Runway incursion - vehicle, aircraft or person; NAV: Navigation error; OTHR: Other; ARC: Abnormal runway contact;
TURE: Turbulence encounter, MED: Medical

Wykres 2-11. Liczba zdarzert w podziale na kategorie zdarzen dla CAT [zrédto: EASA ASR 2024]

2.2.1.5 Ryzyka

Operacje CAT z uzyciem skomplikowanych samolotdw i operacje z uzyciem samolotéw NCC
zostaty potgczone w jednym ujeciu ryzyk ze wzgledu na podobienstwo ryzyk wystepujgcych
dla tych typdw operaciji, a takze niewielkg ilo§¢ danych dostepnych tylko dla NCC.

Zidentyfikowane ponizej ryzyka pochodzg z danych o zdarzeniach zarejestrowanych w ECR,
obejmujgcych tylko roczny okres (2023). Z ponad 58 000 zdarzeh w 2023 roku tylko 18 300
zdarzeh zostato zakohczonych ocenq ryzyka ERCS, co daje wskaznik dostepnoséci ERCS na
poziomie 32% dla tej domeny lotnictwa. Ponizsze analizy sq zatem oparte wytqgcznie na tym
ograniczonym zbiorze danych.

Wzgledne pordwnanie miedzy Kluczowymi Obszarami Ryzyk (KRAs) dla tej domeny
przedstawiono na Wykresie 2 12. Analizy kategorii zdarzen i Kluczowych Obszardw Ryzyk (KRAS)
majqg rézne cele. Podczas gdy kategorie zdarzen opisujg rzeczywiste czynniki przyczynowe i
faktyczne ,,wyniki” danego zdarzenia, to Kluczowe Obszary Ryzyk (KRAs) opisujg najgorsze
potencjalne wyniki zdarzen. Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA) jest definiowany przez najoardziej
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prawdopodobny rodzaj wypadku, do ktérego dane zdarzenie mogto doprowadzic. W
przeciwienstwie do kategorii zdarzeh gdzie do jednego zdarzenia mozna przypisac wiele
kategorii, na jedno zdarzenie moze przypadac tylko Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA).

Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA) jest jednym z elementow ERCS.

W tegorocznym ujeciu ryzyk wedtug Kluczowych Obszardw Ryzyk (KRAs) po raz pierwszy
wykorzystano wszystkie zdarzenia, ktére zostaty ocenione zgodnie z ERCS, co nieco zmienito
wyniki w poréwnaniu do poprzedniego roku, w ktérym zbiér danych byt ograniczony do
wypadkdw i powaznych incydentdw z ostatnich pieciu lat.

Zmiana ta nie jest jednak bardzo znaczgca w przypadku Kluczowych Obszardw Ryzyk (KRAs) o
wyzszej zagregowanej punktacji ERCS i jest zauwazalna gtéwnie joko zmiana w kolejnosci
(zderzenie na pasie startowym zamienito sie pozycjg / miejscem na liscie ze zderzeniem w
powietrzu).

Jak zilustrowano na Wykresie 2 12, mozemy wyrdzni¢ nastepujgce Kluczowe Obszary Ryzyk
(KRAs) o wyzszym poziomie ryzyka:

- IZderzenie na drodze startowej obejmuje zderzenia lub niemal zderzenia miedzy statkiem
powiefrznym a innym obiektem (innym statkiem powietrznym, pojazdem itp.) lub osobqg, do
ktérych dochodzi na drodze startowej. Nie obejmuje to zderzen z ptakami lub dzikimi
zwierzetami. W 2023 r. do nagjbardziej przyczyniaty sie do tego zdarzenia zwigzane z
wtargnieciem statku powietrznego na droge startowq, niewtasciwym zezwoleniem na start lub
lgdowanie, niewtasciwg separacjg na ziemi.

- Zderzenia w powietrzu obejmujg wszystkie rzeczywiste lub potencjalne zderzenia w powietrzu
miedzy statkami powietrznymi, podczas gdy oba statki powietrzne znajdujqg sie w powietrzu,
oraz miedzy statkami powietrznymi a innymi obiektami znajdujgcymi sie w powietrzu (z
wytgczeniem ptakdw i dzikich zwierzat). W 2023 r. najwiekszymi czynnikami ryzyka byty
naruszenia przestrzeni powietrznej, bliskie zderzenia z dronami / bezpilotowcami / RPAS i
zdarzenia zwigzane z TCAS RA.

- Sytuacje krytyczne statku powietrznego obejmujg niepozgdany stan statku powietrznego
charakteryzujgcy sie niezamierzonymi odchyleniami od parametrow normalnie wystepujgcych
podczas danej operacji, co moze ostatecznie doprowadzi¢ do niekontrolowanego zderzenia
z terenem (LOC-l). W 2023 r. zdarzeniami o najwyzszym poziomie ryzyka byty: nieustabilizowane
podejscie, odchylenia poziomu lotu/wysokosci oraz pochylenia.
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Wykres 2-12. Kluczowe Obszary Ryzyk (KRAs) w podziale wedtug zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS oraz
liczby zdarzen w CAT i NCC z udziatem skomplikowanych technicznie samolotdw linii lotniczych i taksowek
powietrznych (zrédto: EASA ASR 2024)

2.2.2 Czynnik Ludzki (HF) i Wydolnos¢ Cztowieka (HP)

Blisko jedna pigta raportéw z wypadkdw i powaznych incydentéw zwigzanych z operacjami
duzych samolotdw w komercyjnym transporcie lotniczym (CAT) wskazuje na udziat Czynnika
Ludzkiego (HF) lub Wydolnoséci Cztowieka (HP).

Podstawowe statystyki zastosowania koddw wysokiego poziomu zwigzanych z Czynnikiem
Ludzkim i Wydolnoscig Cztowieka (HF lub HP) mozna przejrze¢ na Wykresie 2-13. Wyraznie
widaé, ze w nastepstwie zdarzenia problemy z wykonaniem zadania sq tatwiejsze do
zdiagnozowania niz czynniki, ktére je powodujqg (takie jak np. zdarzenia fizjologiczne lub te
zwigzane z do$wiadczeniem i wiedzq).

Na ponizszym wykresie pordwnano liczbe zdarzen (dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA)
z zagregowanym wynikiem ryzyka ERCS dla tych zdarzen, z zastosowaniem szczegdtowych
koddéw zdarzeh w ramach klasyfikacji HF i HP. Mozna zauwazy¢, ze niektére ,,rodzaje zdarzen”
wigzq sie z wiekszym ryzykiem niz inne, co wynika z faktu, ze zagregowany wynik ryzyka jest
zZnacznie wyzszy niz liczba wypadkdw i powaznych incydentdw.
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Wykres 2-13. Wypadki HF i HP oraz powazne incydenty zwigzane z wykonywaniem operacji CAT- samoloty [zrédto:
EASA ASR 2024].

2.3 NIEKOMERCYJNE LOTNICTWO BIZNESOWE (NCC) - samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje statystyki dla polskich przewoznikdw operujgcych na
skomplikowanych (technicznie) samolotach (complex) o maksymalnej masie startowej
powyzej 5 700 kg, ktérzy wykonujg operacje niekomercyjne (Business NCC) niesklasyfikowane
joko operacje specjalistyczne (SPO). Wykorzystywane dane opierajg sie na wypadkach
Smiertelnych, wypadkach bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentach.

2.3.1 Kluczowe statystyki dla NCC

Kluczowe statystyki dla tego sektora lotniczego znajdujq sie w ponizszej tabeli (Tabela 2-2),
ktére zawierajg pordwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz
powaznych incydentdw, do ktérych doszto w Panstwach Cztonkowskich EASA oraz w
Rzeczypospolitej Polskiej w 2023 r. oraz w latach 2013-2022r.

Tabela 2-2. Kluczowe statystyki dla niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) — samoloty — wypadki i powazne
incydenty oraz ofiary smiertelne i powazne obrazenia ciata.

Wypadki
Wypadki $miertelne Powazne incydenty
bez ofiar Smiertelnych
2013-2022 EASA 5 23 60
2023 EASA 0 0 2
2013-2022 PL 0 0 (0}
2023 PL 0 2 0
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“ Ofiary Smiertelne Powazne obrazenia ciata

2013-2022 EASA 16 3
2023 EASA 10 2
2013-2022 PL 0 0
2023 PL 0 0

14

12

10

6

»
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o | II| I| ||II|| | ”ll

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

M Liczba wypadkdéw Smiertelnych EASA 1 1

M Liczba wypadkdéw innych niz
Smiertelne EASA

0 1

M Liczba powaznych incydentow EASA 5

Liczba wypadkdéw Smiertelnych PL 0 0
M Liczba wypadkdéw innych niz
L 0 0
Smiertelne PL
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0

0

1

0

0

0

2

0

0

0

1

0

0

1

3

0

0

0

1

13
0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

2 0
0 0
0 0
0 0
2 0

Wykres 2-14. Wypadki i powazne incydenty lotnicze dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego, Rzeczypospolita

Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.
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12

10

2
o II
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 1 4 0 0 0 1 0 0 0 10 0
Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-15. Liczby ofiar smiertelnych i powaznych obrazen ciata dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.

2.3.1.1 Kategorie zdarzen

Wykres 2-16 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane powaznym
incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat. Zdarzenia sg
klasyfikowane przy uzyciu taksonomii ICAO Accident Incident Data Reporting (ADREP) i majg
rézny charakter: operacyjny (np. operacje na matych wysokosciach — LALT), srodowiskowy (np.
napotkanie turbulencji — TURB), techniczny (np. awaria elementu nienalezgcego do zespotu
napedowego — SCF-NP) lub inny. Do jednego zdarzenia mozna zatem przypisac¢ wiele
kategorii. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika, po ktérej nastgpita utrata kontroli,
zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP (nieprawidtowe dziatanie zespotu
napedowego) oraz LOC-I (utrata kontroli w locie). Suma liczby wystgpieh na dang kategorie
moze zatem by¢ wieksza niz tgczna liczba zdarzen, ktdre wystgpity w danym okresie.
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MAC
SCF-NP
NAV
ARC
RE
LOCH
FNI
LOCG
AMAN
Us0s
UNK

MAC: Airprox/ ACAS alert/ loss of separation/ (near) mid-air collisions; SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-powerplant];
RE: Runway excursion; NAV: Navigation error; ARC: Abnormal runway contact; LOC: Loss of control - inflight; F-NI: Fire/ smoke (non-impact);
LOGG: Loss of control - ground; AMAN: Abrupt manoeuvre; USOS: Undershoot/ overshoot; UNK: Unknown or undetermined

Wykres 2-16. Liczba zdarzent w podziale na kategorie zdarzen [zrédto: EASA ASR 2024]

2.4 Anadliza ryzyk zgodnie z ERCS dla CATi NCC

Zagrozenia bezpieczenstwa w obszarze operaciji samolotowych dla CAT | NCC wynikajg z
wypadkdw i powaznych incydentdw pozyskanych z danych zgromadzonych w repozytorium
zdarzen EASA oraz z Centralnego Repozytorium Europeijskiego, obejmujgcego 2023.

Gtéwne kluczowe obszary ryzyka dla tej domeny sqg zdefiniowane przez ich wptyw na skutki
wypadku i przez natychmiastowy wptyw prekursoréw tego wypadku.

Kluczowy Obszar Ryzyka jest jednym z elementdw Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka
(ERCS). Schemat ten stosuje sie przy okredlaniu oceny ryzyka bezpieczenstwa kazdego
zdarzenia.

Andlizujgc zidentyfikowane problemy bezpieczehstwa, na podstawie zgtoszonych zdarzen

mozna zaobserwowad, ze zdarzenia zwigzane z zarzgdzaniem $ciezkg podejscia stanowig
najwiekszq ich liczbe i jednoczesnie niosg ze sobg najwieksze ryzyko.
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Wykres 2-17. Poréwnanie liczby zdarzen | zagregowanych wynikdw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa [zrodto EASA ASR 2024].

2.5 Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa dia CATi NCC
oraz zwigzane z nimi dziatania

Stosowane przez EASA w ASR Kluczowe Obszary Ryzyka (Key Risk Areas) oraz statystyki oparte
o kategorie zdarzeh majq rézne cele. Podczas gdy kategorie zdarzeh opisujg rzeczywiste
czynniki i skutki zdarzenia, KRA opisujg potencjalny wynik zdarzenia. KRA definiuje sie na
podstawie najoardziej prawdopodobnego rodzaju wypadku, do ktérego mogto dojsc.
Kluczowe Obszary Ryzyka sg elementem Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS).

2.5.1 Poziom europejski

Obraz ryzyka na poziomie europejskim zilustrowany poprzez Kluczowe Obszary Ryzyka
pokazuije, ze kolizie w powietrzu posiadajg wiekszy niz w poprzednim roku potencijat jesli chodzi
o0 zagregowane ryzyko. Kolejne sq kolizie na drodze startowej i sytuacje krytyczne statku
powietrznego, ktére majg obecnie wyzszqg zagregowang ocene ryzyka niz wypadniecie z drogi
startowe].

Kolizje w powietrzu (Airborne Collision): obejmujg wszystkie zdarzenia zwigzane z rzeczywistymi
lub potencjalnymi zderzeniami w powietrzu miedzy statkami powietrznymi, w czasie gdy oba
statki powietrzne sq w trakcie lotu oraz pomiedzy statkami powietrznymi i innymi obiektami
latajgcymi (z wytgczeniem ptakdw i dzikiej przyrody). W 2023 r. zdarzeniami o najwyzszym ryzyku
byty zdarzenia zwigzane z utratqg separaciji podczas wykonywania nieudanego podejscia i
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wielokrotnych ostrzezeh generowanych przez systemu TCAS o niebezpiecznym zblizaniu sie do
ziemi.

Kolizje na drodze startowej: obejmujqg kolizie lub sytuacje bliskie kolizji pomiedzy statkiem
powiefrznym a innym obiektem (innym statkiem powietrznym, pojazdami itp.) lub osobami,
ktére majg miejsce na drodze startowej lotniska lub innym wyznaczonym obszarze lgdowania.
Nie obejmujg kolizji z ptakami lub dzikimi zwierzetami. W 2023 r. zdarzeniami o najwyzszym ryzyku
byty te zwigzane z wtargnieciem na droge startowq duzych samolotdw i pojazddw.

Sytuacje Krytyczne Statkéw Powietrznych: obejmujg niekontrolowane zderzenia / kolizie z
terenem i przypadki, w ktérych statek powietrzny zboczyt z / nie zachowywat zamierzonego
toru lub parametréw lotu, niezaleznie od tego, czy zatoga lotnicza byta tego swiadoma i czy
mozliwe byto naprawienie sytuaciji, czy tez nie. Obejmuje to réwniez uruchomienie ostrzezenia
(alarmu) o przeciggnieciu i przekroczeniu zabezpieczen obwiedni osiggéw.

Wypadniecie z drogi startowej (RE): obejmuje faktyczne wypadniecia z drogi startowe],
zarbwno przy wysokiej / duzej, jak i niskiej predkosci, oraz zdarzenia, w ktérych zatoga lotnicza
miata trudnos$ci z utrzymaniem kierunkowej kontroli nad statkiem powietrznym lub
hamowaniem podczas lgdowania, w przypadkach Igdowania za daleko od progu pasa - za
dtugie (long landing), lgdowania ze zbyt duzqg predkosciq, odchylonych od linii centralnej lub
tzw. ,twardych”, lub w trakcie ktérych statek powietrzny miat problemy techniczne z
podwoziem (nie zablokowanym, nie wypuszczonym lub gdy doszto do jego ztozenia) podczas
lgdowania.

Airborne collision

Collision on runway

Excursion - Runway excursion _

Ground damage / Collision

Obstacle collision in flight

Fire, smoke and pressurisation

Other injuries

Terrain collision

Excursion -
Taxiway/Apron excursion

B Number of risk scored occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 2-18. Kluczowe obszary ryzyka wedtug zagregowanej punktacji ERCS i liczby zdarzert ocenionych pod kgtem
ryzyka dla CATiNCC - wypadki i powazne incydenty w latach [zrodto: EASA ASR 2024].
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2.5.2 Poziom krajowy

W ramach Krajowego Planu Bezpieczenstwa (KPB) zidentyfikowano nastepujgce Problemy
Bezpieczehstwa dla CAT i NCC:

2.5.2.1 Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion - RE)

W Krajowym Planie Bezpieczehstwa zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. a) Wtargniecie na
droge startowg (Runway Incursion Rl). Zadania wyznaczone do redlizacji w ramach tego
obszaru zostaty opisane w zatgczniku nr 1 ,Rejestr zadan” do Krajowego Planu Bezpieczenhstwa
na lata 2023-2025.

Rl + TWY | + APP | - tylko CAT
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
I Fowainy Incydent 0 L 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0
I \\y padek 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= ncydent 19 9 26 12 36 56 15 3 53 37 21 26 55

Zdarzenie 1 L 1 58 88 63 21 12 1 75

0 0 0 0 0 0 0 2 1 40 92 0

=== in+Zd+Nie 30 13 35 15 39 57 73 51 118 59 74 119 130

Nie okreslono 0

Wykres 2-19. Wtargniecia na droge startowq (Runway Incursion - RI) oraz drogi kotowania i ptyte (Tli Al), komercyjny
transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2023.[zrédto: KPB 2024]
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Rl + Tl + APP | - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs

wskaznik
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I zdarzenia lotnicze razem == 7darzenia lotnicze / operacje lotnicze
Wykres 2-20. Wtargniecie na droge startowq (Runway Incursion - RI) oraz drogi kotowania i ptyte (T1'i Al), komercyjny

transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operaciji), Rzeczypospolita Polska
2011-2023.[zrédto: KPB 2024]

2.5.2.2 Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion - RE)

W KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. b) Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion
RE) oraz Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Wypadniecia z drogi startowej
(Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty.

RE + TWY E + APP E - tylko CAT

12

10

8

6

4

2
2011 2012 | 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020 @ 2021 2022 2023
I Powazny Incydent 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
e | NCydeNt* 1 3 0 9 0 1 0 0 3 0 0 6 5
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5
= = = = |n+Zd+Nie 1 3 0 9 0 1 1 0 3 0 0 10 10

Wykres 2-21. Wypadniecia z drogi starfowej (Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty (TWY E i AP E),
komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2023. .[Zrédto: KPB
2024]
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2.5.2.3 Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (ARC) jest podobnie do 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 (RE) i razem z RE
stanowig obszar najczesciej wystepujgcych wypadkdw w Panstwach Cztonkowskich EASA - w
kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar Smiertelnych (non-fatal accidents).

ARC wszystkie
150
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130
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100
90
80
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60 -
”,
50 .
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40 z .
30 —t
1 B
i By B8
=¥ 0 N B-E B
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020 | 2021 2022 2023
mmm Powainy Incydent 0 4 3 ) 2 3 2 2 5 2 2 12 14
'y padek 22 21 27 21 39 15 11 11 11 12 13 3 7
= Incydent (razem) 23 27 41 23 28 34 26 30 30 72 76 108 138
Zdarzenie 1 1 B 1 9 2 31 38 41 13 1 0 10
Nieokreslono 0 ) 0 ) 0 0 1 1 1] 0 9 27 0
- n+Zd+Nie 24 28 a7 24 37 36 58 69 131 85 86 135 148

Wykres 2-22. Zdarzenia typu ARC w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2023.
[Zrodto: KPB 2023]
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ARC - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Wykres 2-23. Zdarzenia typu ARC w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-
2023. [Zrédto: KPB 2024]

2.5.3 Czynnik Ludzki - dla CAT

= Wykonywanie zadan
= Swiadomoé¢ sytuacyjna i zdarzenia
sensoryczne

= Doswiadczenie i wiedza

= Fizjologia

Wykres 2-24. Wypadki HF i HP oraz powazne incydenty zwigzane z wykonywaniem operacji CAT- samoloty. [zrédto:
EASA ASR 2024].
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2.5.4 Czynnik Ludzki - dla NCC

EASA podaje, ze 1 na 42 zgtoszenia wypadkdw i powaznych incydentéw dotyczacych
samolotéw w operacjach NCC powigzane jest z wptywem czynnika ludzkiego (HF) lub
wydolnoséciq cztowieka (HP). W taksonomii ECCAIRS sg one oznaczane jako zdarzenia
dotyczqgce personelu. Patrzgc na dane widaé wyrazng tendencje wzrostowq. Liczbe takich
zdarzen za rok 2023 nalezy wcigz jednak traktowac jako wstepng i prawdopodobnie moze ona
jeszcze bardziej wzrosnq¢ z czasem, poniewaz problemy zwigzane z HF lub HP czesto nie sg
identyfikowane w samych zgtoszeniach wypadkdw i powaznych incydentdw, ale dopiero na
etapie opublikowania Raportu Kohcowego.

Wykres 2-25. Wypadki HF i HP oraz powazne incydenty zwigzane z wykonywaniem operacji NCC - samoloty [Zrédto:
EASA ASR 2024].

Zastosowanie koddéw HF lub HP na wysokim poziomie mozna zobaczyé na Wykresie 2-26.

Widag, ze problemy z wykonaniem zadania sqg tatwiejsze do zdiagnozowania po wypadku lub
powaznym incydencie niz czynniki, ktére je powodujq (doswiadczenie i wiedza).

2%

m Zdarzenia zwigzane ze swiadomoscig sytuacyjng
= Zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan przez personel
= zdarzenia zwigzane z doswiadczeniem i wiedzg

zdarzenia zwigzane z fizjologia

Wykres 2-26. Wysokopoziomowe Kody zdarzert HF i HP stosowane do wypadkdw i powaznych incydentdw z
wykonywaniem operacji NCC - samoloty [Zréddto: EASA ASR 2024].
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Wykres 2-27 pokazuje szczegdétowe kody zdarzenh HF i HP. Kwestie zwigzane
z wykonywaniem zadan przez personel zostaty zidentyfikowane w 209 zdarzeniach a z kolei
kwestie zwigzane z zachowaniem uwagi i uwaznosci okazaty sie dominujgce w 189
zaraportowanych zdarzeniach.

Personnel actions
Attention and vigilance
Perception

Task management
Knowledge
Communication

Use of equipment
Training

Non conformance

(=]

50 100 150 200 250
B HF/ HP occurrence records

Wykres 2-27. Szczegdtowe kody zdarzen HF i HP dotyczqce z udziatem operacji NCC na samolotach [zrédto: EASA
ASR 2024].

2.5.5 Statystyki europejskie w oparciu o dane z zakresu zarzgdzania ciqgtq
zdatnosciqg do lotu (Airworthiness) - CATi NCC

2.5.5.1 Operacje CAT

W latach 2019-2023 odnotowano ponad 410 000 zdarzeh z udziatem duzych samolotéw CAT
(o masie wiekszej niz 5 700 kg).

Wykres 2-28 przedstawia odsetek zdarzeh zwigzanych z nieprawidtowym funkcjonowaniem
systemow statkdw powietrznych. Okoto jedno zdarzenie na pie¢ wskazywato, ze przyczynita
sie do niego awaria systemu statku powietrznego, co odpowiada 81 913 przypadkom, w tym
32 wypadkom i 312 powaznym incydentom. Obejmujg one gtdébwnie zdarzenia, w ktérych
awaria lub nieprawidtowe dziatanie systemu statku powietrznego byto przyczynq zdarzenia
(np. urwanie sie topatek turbiny Sredniego cisnienia). Mogg one réwniez obejmowad
zdarzenia, w ktérych na dany system statku powietrznego negatywny wptyw miato inne
zdarzenie (np. uszkodzenie opon podwozia gtdbwnego w wyniku gwattownego hamowania
spowodowanego nadmierng masg statku powietrznego podczas Igdowania awaryjnego).
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m Zdarzenia zwigzane z
funkcjonowaniem statku
powietrznego

Wykres 2-28. Wypadki i powazne incydenty zwiqgzane z funkcjonowaniem statku powiefrznego w operacjach CAT —
samoloty [zrédto: EASA ASR 2024].

m Blank
m 3240 - Wheels and brakes

3450 - Dependent positioning determining system
® 3440 - Independent positioning determining system
m 2750 - Trailing edge flap control system
m 7201 - Turhine engine general
m 2801 - Fuel leak

W m 2560 - Emergency equipment
m 5230 - Cargo/ baggage door
m 2901 - Hydraulic fluid leak
1L2.1% m 3460 - Flight management system (FMS)
2.1% m 5210 - Passenger/ crew door
2.0% m 2130 - Pressurisation control system events

| \_w% m Other aicraft systems
1.4%| Ll_m 1.7% - 1.9%

1.5% L 1.6%
Wykres 2-29. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z nieprawidtowym dziataniem systemodw statku powietrznego
wedtug kodowania ATA - operacje CAT - samoloty [Zrodto: EASA ASR 2024]

2.5.5.2  Operacje NCC

W okresie 2019-2023 odnotowano 4900 zdarzeh w trakcie operaciji NCC.

Okoto 1 na 4 raportdw wykazat, ze awaria lub problem z funkcjonowaniem systemu
technicznego statku powietrznego miaty wptyw na wystgpienie zdarzenia.
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= Zdarzenia zwigzane z
funkcjonowaniem statku
powietrznego

Wykres 2-30. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z nieprawidtowym funkcjonowaniem statku powietrznego w
operacjach NCC - samoloty [Zrodto: EASA ASR 2024].

Ponizszy wykres przedstawia wartosci dla zdarzeh zwigzanych ze sprzetem / wyposazeniem i
pokazuje ich rozktad w stosunku do liczby wypadkdw i powaznych incydentéw.

m Blank

m 3240 - Wheels and brakes
3230 - Landing gear extension and retraction

m 3450 - Dependent positioning determining system

m 3410 - Flight environment data system

m 2801 - Fuel leak

m 2130 - Pressurisation control system events

m 2310 - Voice communication system

m 5610 - Flight compartment window

m 2901 - Hydraulic fluid leak

m 2750 - Trailing edge flap control system

| m 7201- Turbine engine general

m 7830 - Thrust reverser system

m 2210 - Autopilot flight director system (AFDS)
3460 - Flight management system (FMS)

2.8% = 3440 - Independent position determining system

V. 2.5% = 2430 - DC generation system

2.1% \L2.5% m 3260 - Gear position and warning system

2.1% = 7900 - Engine oil system general

14% 15%  -18%
1.4%

m QOther aircraft systems
1.5%

Wykres 2-31. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z nieprawidtowym dziataniem systemdw statku powietrznego
wedtug kodowania ATA - operacje NCC - samoloty [Zrédto: EASA ASR 2024].
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2.6 OPERACJE SPECJALISTYCINE (SPO) - prace lotnicze — samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje prace lotnicze i operacje specjalistyczne (AW / SPO) na samolotach

wszystkich grup masowych, zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej oraz Panstwach
Cztonkowskich EASA.

2.6.1 Kluczowe statystyki

Najwazniejsze statystyki dla omawianego sektora znajdujqg sie w ponizszej tabeli (Tabela 2-3).

Na poziomie europejskim liczba ofiar $miertelnych byta o 8 nizsza niz srednia z lat 2013-2022,
podczas gdy liczba powaznych incydentéw w 2023 roku byta nizsza o 4 niz w 2022 roku.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej liczba wypadkdédw Smiertelnych oraz bez ofiar Smiertelnych
wyniosta 2, doszto do 1 powaznego incydentu. Z kolei liczba ofiar $miertelnych wyniosta 0, nie
byto takze ani jednego przypadku powaznych obrazen ciata.

Tabela 2-3. Kluczowe statystyki Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze —samoloty.
Wypadki
Wypadki $miertelne Powaine incydenty

bez ofiar Smiertelnych

| 2013-2022EASA 58 169 74
2023 EASA 3 8 2
2013-2022 PL 4 15 18
2023 PL 0 2 1
' 2013-2022EASA 120 5%
2023 EASA 3 1
2013-2022 PL 15 1
2023 PL 0 0
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2013 | 2014 2015 2016 2017 | 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdw Smiertelnych EASA 7 11 8 6 4 7 5 3 4 3 3

M Liczba wypadkdw innych niz
Smiertelne EASA

M Liczba powaznych incydentow EASA 3 4 5 13 13 8 7 13 3 5 2

22 23 22 12 26 16 11 16 11 10 8

M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 0 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0

M Liczba wypadkdéw innych niz

$miertelne PL 0 3 6 1 3 0 0 0 0 2 2

M Liczba powaznych incydentéw PL 3 3 1 1 3 1 2 1 0 3 0

Wykres 2-32. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty - w ramach Operacji Specjalistycznych
(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

w

N

[ERY

2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL. 0 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0

M Liczba wypadkéw innych niz
Smiertelne PL

o

0 3 6 1 3 0 0 0 0 2 2
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 3 1 1 3 1 2 1 0 3 0

Wykres 2-33. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty w ramach Operacji Specjalistycznych
(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczypospolita Polska w latach 2013-2023.
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

1

o

wv

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 4 6 16 9 9 2 1 6 1 2 1
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 16 31 16 9 5 8 13 4 13 5 3
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
™ Liczba ofiar $miertelnych PL 0 11 1 0 0 0 2 0

Wykres 2-34. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczypospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

12
10
8
6
4
2
I [ 1
2013 2014 | 2015 2016 | 2017 2018 | 2019 2020 | 2021 2022 | 2023
M Liczba powaznych obrazen ciataPL. 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 11 0 1 0 0 1 0 0 2 0

Wykres 2-35. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary Smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczypospolita Polska w latach 2013-2023.
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2.6.1.1 Kategorie zdarzen

Ponizszy wykres 2-30 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane
powaznym incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat.

LOC
MAC
SCF-NP
GTOW
RE
SCF-PP
UNK
LOC-G
LOCI: Loss of control - inflight; MAC: Airprox/ ACAS alert/ loss of separation/ (near) mid-air collisions; SCF-NP: System/ component failure or

malfunction [non-powerplant]; GTOW: Glider towing related events; RE: Runway excursion; SCF-PP: powerplant failure or malfunction; UNK:
Unknown or undetermined; LOC-G: Lass of control - ground

Wykres 2-36. Liczba zdarzert w podziale na kategorie zdarzen [zrodto: EASA ASR 2024]

2.6.2 Statystyki szczegotowe
2.6.2.1  Wypadki i powazne incydenty — w zaleznosci od fazy lotu

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w ramach Operacji Specjalistycznych (SPO) w 2023 roku najwiecej
wypadkdw i powaznych incydentdw byto w fazie startu i Igdowania.

Na poziomie Europejskim srednia liczba powaznych incydentow i wypadkdw w 2023 r. byta
najwyzsza w fazie startu i wyniosta 7.8.
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Postéj Holowanie Kolowanie  Start Przelot ijr;i\i/\;ro Podejscie Ladowanie Nie;r;:'?e/
m Srednia 2013-2022 EASA 0,1 0,3 1,8 7,8 6,3 4 2,8 5,5 1,6
. 2023 EASA 0 0 0 2 1 3 3 4 0
e Srednia 2013-2022 PL 0 0 0,2 0,9 0,9 0,6 0,7 0,9 0,1
2023 PL 0 0 0 0 3 1 0 1 0

Wykres 2-37. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem /
tqcznie) w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczypospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-

2023.
3,5
3
2,5
2
1,5
1
) I I I I I I I
0 . [ |
Postoj Holowanie Kolowanie Start Przelot Mane\'/vrow Podejscie Lagdowanie Nieznane /
anie Brak
M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0,2 0,9 0,9 0,6 0,7 0,9 0,1
m 2023 PL 0 0 0 0 3 1 0 1 0

Wykres 2-38. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem /
tqcznie) w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

2.6.2.2  Wypadkii powazne incydenty —w zaleznosci od rodzaju operacji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba wypadkdéw i powaznych incydentéw w 2023 roku jest
mniejsza niz Srednia z lat 2013-2022 dla wszystkich rodzajow operacii poza lotami reklamowymi i
lotami innymi. Nadal operacje zrzutu skoczkdw spadochronowych sg typem operacii
specjalistycznych z najwiekszq liczbg wypadkdw.
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0 -. =
Lot Lot Lot Lot quaz . Lot Zrzut Lot
. . lotniczy / Pasterski . . Inny ) X
reklamowy obserwacyjny patrolowy agrolotniczy wyscig kalibracyjny skoczkéw  fotograficzny
. $rednia 2013-2022 EASA 0,8 0,4 0,1 3,9 3,2 0,2 0,2 0,5 9,9 0,8
2023 EASA 1 0 0 2 0 0 0 1 6 0
e Srednia 2013-2022 PL 0 0 0,1 0 0,9 0 0 0 1,3 0,1
e 2023 PL 0 0 0 0 3 0 0 1 1 0

Wykres 2-39. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem /
tqgcznie) w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-

2023.
3,5
3
2,5
2
1,5
1
0,5
0 L -
Lot Lot Lot Lot Pokaz lotniczy . Lot Zrzut Lot
. . / Pasterski " . Inny . .
reklamowy obserwacyjny patrolowy agrolotniczy wyscig kalibracyjny skoczkow fotograficzny
M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0,1 0 0,9 0 0 0 13 0,1
m2023 PL 0 0 0 0 3 0 0 1 1 0

Wykres 2-40. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem /
tqcznie) w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.
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2.6.2.3  Wypadki i powazne incydenty — w zaleznosci od rodzaju napedu

Pod wzgledem rodzaju napedu, liczba wypadkdw i powaznych incydentéw z udziatem
samolotdw z silnikiem ttokowym byta dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2023 r. znacznie nizsza
niz srednia w latach 2013-2022. Liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem statkdw
powietrznych z silnikami turboSmigtowymi byta w zesztym roku réwniez znacznie nizsza w
poréwnaniu do $redniej z lat 2013-2022. W ubiegtym roku nie odnotowano wypadkdw ani
powaznych incydentdw z udziatem samolotéw napedzanych silnikami turboodrzutowymi i
silnikami turbowentylatorowymi.

25
20
15
10
| J
0 | =
Turbowentylatorowy ttokowy Turboodrzutowy Turbo$migtowy
N Srednia 2013-2022 EASA 0,1 24 0,2 5,7
. 2023 EASA 0 11 0 2
e $rednia 2013-2022 PL 0 3,9 0 0,1
2023 PL 0 3 0 0

Wykres 2-41. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem /
tqgcznie) w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2013-2023.
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2.6.3 Czynnik Ludzki - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - na
samolotach

Attention and vigilance
Communication
Personnel actions
Perception

Mon conformance
Knowledge

Task management

Decision making

Use of equipment

o

10
m HF/ HP occurrence records

M
o
W
=]
ey
o
n
=]

60

Wykres 2-42. Kody zdarzenr dotyczqgcych wptywu Czynnika Ludzkiego i Wydolnosci Cztowieka wedtug liczby zdarzen,
operacje specjalistyczne- samoloty [zrodto: EASA ASR 2024].

Z danych z poprzedniego roku widag, ze utrzymata sie tendencja, zgodnie z ktérg okoto jedna
szosta zgtoszen wypadkdw i powaznych incydentdw dotyczgcych samolotéw prowadzgcych
operacje specjalistyczne powigzanych jest z wptywem czynnika ludzkiego (HF) Iub
wydolnoséciq cztowieka (HP). W taksonomii ECCAIRS sg one oznaczane jako zdarzenia
dotyczqce personelu. Liczbe takich zdarzen za rok 2022 nalezy jednak traktowac jako wstepng
i prawdopodobnie wzro$nie ona z czasem, poniewaz problemy zwigzane z HF lub HP czesto
nie sqg identyfikowane w zgtoszeniach wypadkdw i powaznych incydentéw, ale dopiero na
etapie opublikowania Raportu Kohcowego (co niestety nierzadko nastepuje dopiero pod
dtuzszym czasie — nawet po kilku latach).

Kody opisujgce czynnik ludzki i wydolno$¢ cztowieka pochodzqg z taksonomii ECCAIRS.

= Wypadki i powazne incydenty zwigzane z HF

Wykres 2-43. Wypadki HF i HP oraz powazne incydenty, operacje specjalistyczne- samoloty[zréodto: EASA ASR 2024].

Strona 53 z 141



Wptyw HF/HP dzieli sie nastepnie dalej na cztery kategorie:
e doswiadczenie oraz zdarzenia zwigzane z wiedzq,
e zdarzenia fizjologiczne,
e Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne,
e zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan przez personel.

Zastosowanie koddw HF lub HP na wysokim poziomie zostato zobrazowane na Wykresie 2-44.
Podobnie jak w latach poprzednich, problemy ze $wiadomosciq sytuacyjng i wykonaniem
zadan pozostajg tatwiejsze do zidentyfikowania po wypadku lub powaznym incydencie niz
czynniki, ktére je powodujq, takie jak zdarzenia fizjologiczne lub te zwigzane z doswiadczeniem
i wiedzq. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadkach gdy badania zdarzeh nie zostaty jeszcze
zakonczone.

= Wykonywanie zadan
= Swiadomos¢ sytuacyjna i
zdarzenia sensoryczne

= Doswiadczenie i wiedza

Fizjologia

Wykres 2-44. Wysokopoziomowy podziat zdarzen pod kqtem przypisanych do nich i koddw zdarzen zwiqzanych z
czynnikiem ludzkim i wydolnoscig cztowieka, operacje specjalistyczne — samoloty [Zrodto: EASA ASR 2024].

2.6.4 Statystyki europejskie w oparciu o dane z zakresu zarzgdzania ciqgtq
zdatnosciq do lotu (Airworthiness) - SPO

Wykres 2-45 przedstawia odsetek zgtoszonych zdarzen zwigzanych z systemami
statkdw powietrznych. W przypadku okoto jednego na cztery zdarzenia stwierdzono,
ze przyczynita sie do niego awaria lub nieprawidtowe dziatanie systemu statku
powietrznego (w odniesieniu do wszystkich 618 zgtoszonych zdarzen, w tym 39
wypadkéw i 20 powaznych incydentow).
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m Zdarzenia zwigzane z
funkcjonowaniem statku
powietrznego

Wykres 2-45. Wypadki i powazne incydenty zwiqzane z nieprawidtowym funkcjonowaniem statku powietrznego w
operacjach SPO- samoloty [zrédto: EASA ASR 2024].

Ponizszy wykres przedstawia wartosci dla przypadkow zwigzanych ze sprzetem /
wyposazeniem i pokazuje ich rozktad w stosunku do liczby wypadkow
i powaznych incydentow. Zawiera on liste wartoséci dla zdarzeh typu ,,wyposazenie”,
Z wytgczeniem ,eksplozji statku powietrznego / pozaru / dymu / dymu”
i ,zdarzen niesprecyzowanych” oraz pokazuje ich wzgledny rozktad pod wzgledem
liczby zapisdw zdarzen. Dotkniete systemy statku powietrznego z mniej niz 10 zapisami
zdarzen zostaty zgrupowane w ramach wartosci ,,inne systemy statku powietrznego™.

m Blank

m 8501 - Reciprocating engine general
3240 - Wheels and brakes

® 7201 - Turbine engine general

® 2310 - Voice communication system

m 3220 - Nose/ tail landing gear system

m 3230 - Landing gear extension and retraction
m 3450 - Dependent position determining system
w 2430 - DC generation system

m 2301 - Fuel leak

m 3210 - Main landing gear system

3.7%

2.9%
| 2.6% m 3160 - Central display systems

L2.6%

S
18% " 100  2.4%
m Other aireraft systems

2.2%

Wykres 2-46. Wypadki i powazne incydenty zwiqzane z dziataniem systemow statku powietfrznego wedtug
kodowania ATA - operacje SPO - samoloty [Zrédto: EASA ASR 2024].
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Rozdziat 3. SMIGLOWCE

Niniejszy rozdziat obejmuje caty transport lotniczy z udziatem Smigtowcodw i jest podzielony na
trzy gtbwne czesci.

Pierwsza z nich obejmuje loty w ramach transportu komercyjnego realizowane przez
operatorow lotniczych posiadajgcych certyfikat AOC przy uzyciu certyfikowanych
Smigtowcodw. W tym rozdziale zebrano razem loty komercyjne nad Igdem, wtgczajgc HEMS, air
taxi i loty widokowe, oraz loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
lgdowania (Off-shore).

Druga cze$¢ rozdziatu obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) z uzyciem certyfikowanych
Smigtowcdw wszystkich grup masowych zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej i innych
Panstwach Cztonkowskich EASA (jako panstwach operatora lub panstwach rejestracii,
wtqczajgc w to loty reklamowe, fotograficzne i z podwieszanym tadunkiem.

Trzecia cze$¢ rozdziatu dotyczy dziatalnosci niekomercyjnej z uzyciem Smigtowcow.

Dla kazdej czesci przedstawiono najwazniejsze dane statystyczne oraz przeglad gtéwnych
rodzajéw ryzyka dla tego rodzaju operaciji na poziomie europeijskim.

W koncowej czesci rozdziatu znajdujg sie dane na temat czynnika ludzkiego i ludzkiej
wydajnosci (HF/HP) w odniesieniu do operacji migtowcowych dla panstw cztonkowskich
EASA.

3.1 OPERACJE SMIGLOWCE - Komercyjny Transport Lotniczy (CAT)
3.1.1 Przeglgd kluczowych statystyk

Najwazniejsze dane statystyczne w tej dziedzinie znajdujqg sie w

Tabela 3-1, ktéra poréwnuje liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz
powaznych incydentéw w 2023 roku i w okresie 10 lat (2013-2022) dla Rzeczpospolitej Polskiej i
Panstw Cztonkowskich EASA. Zawiera rdéwniez zestawienie pordwnawcze liczb ofiar
Smiertelnych i powaznych obrazen ciata, ktére miaty miejsce w poszczegdlnych wypadkach
w tych przedziatach czasowych.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba wypadkdw $miertelnych w 2023 r. wyniosta 1, tak samo
jak liczba powaznych incydentdw.

Na ferenie Rzeczpospolitej (PL) w obszarze komercyjnego transportu lotniczego z uzyciem
Smigtowca nie odnotowano w 2023 roku wypadkdw ani powaznych incydentéw. W branym
pod uwage okresie (2013-2023) nie zanotowano tez ofiar Smiertelnych ani powaznych obrazen
w tym obszarze operacji lotniczych.
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Tabela 3-1. Gtdwne statystyki dla komercyjnych operacji Smigtowcow, Rzeczypospolita Polska vs Parstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

Wypadki bez ofiar

Wypadki Smiertelne Powazne incydenty

Smiertelnych

2013-2022 EASA 20 51 51
2023 EASA 1 6 1
2013-2022 PL 0 0 3
2023 PL 0 0 0
" ows | owosmeans | rovaneovoieiacol
2013-2022 EASA 89 22
2023 EASA 4 0
2013-2022 PL 0 0
2023 PL (1] 0
2,5
2
1,5
1
0,5

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdw smiertelnychPL. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

M Liczba wypadkdéw innych niz
Smiertelne PL

M Liczba powaznych incydentéw PL 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-1. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty, w komercyjnych operacjach
Smigtowcdw CAT, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020 2021 @ 2022 2023
M Liczba wypadkdéw Smiertelnych EASA 0 1 2 4 1 2 4 1 1 4 1
M Liczba wypadkdéw innych niz $miertelne 3 7 9 5 4 8 3 ) ) 6 6
EASA

M Liczba powaznych incydentéw EASA 2 4 2 3 6 8 7 8 7 3 1
M Liczba wypadkdéw Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0

Wykres 3-2. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty, w komercyjnych operacjach
smigtowcow CAT, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

25

20

15
10
0II-“IlI s ool m

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

(6]

M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 0 2 7 22 6 6 19 1 1 17 22
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 2 1 7 2 0 2 1
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-3. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w innych operacjach komercyjnych smigtowcdw, Rzeczypospolita
Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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3.2 Kategorie zdarzen

Wykres 3-4 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane powdaznym
incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat. Zdarzenia sq
klasyfikowane przy uzyciu taksonomii ICAO Accident Incident Data Reporting (ADREP) i majg
rézny charakter: operacyjny (np. operacje na matych wysokosciach — LALT), sSrodowiskowy (np.
napotkanie turbulencji — TURB), techniczny (np. awaria elementu nienalezgcego do zespotu
napedowego — SCF-NP) lub inny. Do jednego zdarzenia mozna zatem przypisac wiele
kategorii. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika, po ktérej nastgpita utrata kontroli,
zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP (nieprawidtowe dziatanie zespotu
napedowego) oraz LOC-| (utrata kontroli w locie). Suma liczby wystgpieh na dang kategorie
moze zatem by¢ wieksza niz tgczna liczba zdarzen, ktdre wystgpity w danym okresie.

MAC
UNK
cToL
ARC
LOCH
LALT
LOCG
SCE-PP
F-POST
SCF-NP

SC:_JJ

B Number of accidents Number of serious incidents

MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/{near) midair collisions;, UNK: Unknown or undetermined; CTOL: Collision with obstacle(s) during
take-off and landing; ARC: Abnormal runway contact; LOCI: Loss of control — inflight; LALT: Low altitude operations; LOCG: Loss of control
— ground; SCF-PP: powerplant failure or malfunction; OTHR: Other; F-POST: Fire/smoke (post-impact); SCF-NP: System/component failure or
malfunction [non-powerplant]

Wykres 3-4. Liczba zdarzen w podziale na kategorie zdarzen [zrédto: EASA ASR 2024].

3.2.1 Wypadkii powaine incydenty - w zaleznosci od fazy lotu

Na ponizszym wykresie mozna zaobserwowad, ze od wielu lat w Panstwach Cztonkowskich
EASA najwiecej zdarzen lotniczych ma miejsce podczas fazy przelotu oraz lgdowania. W roku
2023 byto to w sumie 6 zdarzen (z 8 odnotowanych dla wszystkich faz lotu) (Wykres 3-5).

Na terenie Polski w 2023 roku nie odnotowano zdarzeh w tym obszarze, a Srednia z dziesieciu
poprzedzajgcych lat pokazuje, ze te same fazy lotu sg obarczone najwiekszym ryzykiem
wystgpienia zdarzenia (3-6).
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Manewro Nieznane/
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N

[ERN

Postd] Kolowanie| Start Przelot = Podejscie Ladowanie wanie Brak

M $rednia 2013-2022 EASA 0,5 0,4 1,3 3,3 1,6 2,8 1,1 1,3
W 2023 EASA 0 1 1 2 0 4 0 0
W $rednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,2 0 0,1 0 0
2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-5. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem), w operacjach komercyjnych
Smigtowcdw, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

0,25
0,2
0,15
0,1
0,05
0 M Ni /
Posté] | Kolowanie Start Przelot = Podejscie Ladowanie anewro leznane
wanie Brak
M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,2 0 0,1 0 0
m 2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-6. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie), w operacjach
komercyjnych smigtowcdow, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

3.2.2 Wypadkii powaine incydenty - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Podobnie jak w przypadku Sredniej z 10 lat (2013-2022), najwyzsza liczba wypadkdw
i powaznych incydentdw w 2023 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA miata miejsce w trakcie
operacji HEMS i Air Taxi- odpowiednio po 3 zdarzenia.

Na terenie Polski w 2023 roku zdarzenia najczesciej zachodzity w ramach wykonywania
operacji HEMS oraz Air Ambulance. Nie odnotowano zdarzen podczas innych rodzajow
operacji (Wykres 3-7).
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HEMS Air Taxi Offshore Loty widokowe Air Ambulance Linie Lotnicze  Inne/nieckre$lone
M $rednia 2013-2022 EASA 6,4 2,3 0,7 1,3 0,3 0,1 1,4
M 2023 EASA 3 3 1 1 0 0 0
M $rednia 2013-2022 PL 0,2 0 0 0 0,1 0 0
2023 PL 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-7. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem), w komercyjnych operacjach
Smigtowcdw, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

3.2.3 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju napedu

Na terenie wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA w minionym roku prawie wszystkie wypadki
i powazne incydenty w ramach operacji CAT dotyczyty Smigtowcdw z napedem
turbowatowym (odnotowano 1 przypadek zdarzenia w ramach operacji $migtowcem
z silnikiem ttokowym) (Wykres 3-9).

Na terenie Polski w 2023 roku nie odnotowano wypadkdw i powaznych incydentédw w obszarze
komercyjnych operacji na $migtowcach.

18
16
14
12
10
8
6
4
2
’ i fl -
2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba W i PI na silniku ttokowym
A v 0 0 2 2 1
M Liczba W i Pl na silniku turbowatowym
en Y 16 11 13 13 6
M Liczba W i PI na silniku ttokowym PL 0 0 0 0 0
Liczba W i PI na silniku turbowatowym ) 0 0 0 0

PL

Wykres 3-8. Operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2019-2023.
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3.2.4 Analiza ERCS

Ponizej przedstawiono zagrozenia bezpieczenstwa dla smigtowcdw CAT zidentyfikowane w
oparciu o dane o wypadkach i powaznych incydentach z repozytorium EASA ECR,
obejmujgce 2023 rok.

KRA to najbardzie] prawdopodobny skutek, do ktérego dosztoby, gdyby zdarzenie
przeksztatcito sie w wypadek. Priorytety KRA ustalane sg na podstawie ich zagregowanego
wptywu na ryzyko przy zastosowaniu ERCS (stosowanego przez wiasciwe organy poczgwszy od
2023 r. zgodnie z rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2021/2082 opublikowanym w
listopadzie 2021 r.). W zwigzku z tym edycja EASA ASR 2024 jest w zakresie ERCS ograniczona w
ramach czasowych do jednego roku (tj. 2023 r. - pierwszego roku wdrazania ERCS) i bedzie co
roku przedtuzana, az do osiggniecia piecioletniego okresu. Czestotliwos¢ zdarzen i powigzane
zagregowane rownowazne wyniki liczbowe ERCS sg ustalane dla kazdego KRA, biorgc pod
uwage wypadki, powazne incydenty i incydenty, o ile ocena ryzyka bezpieczehstwa ERCS
zostata uzupetniona przez wtasciwe organy panstw cztonkowskich.

Kolizie w powietrzu i zderzenie z przeszkodqg w trakcie lotu to kluczowe obszary ryzyka
w domenie $migtowcdw CAT. Ze wzgledu na charakter swojej dziatalnosci oraz warunki, w
jakich operujg, np. na matych wysokosciach i w trudnych warunkach atmosferycznych
(przyktadowo w celu dotarcia do pacjentdéw w odlegtych lub niedostepnych obszarach),
Smigtowce CAT sg narazone na zagrozenia operacyjne i srodowiskowe.

Kluczowy obszar ryzyka ,,inne urazy” obejmuje scenariusze zdarzen, ktére nie pasujg do innych
obszardéw ryzyka, ale nadal mogg powodowacd rzeczywiste lub potencjalne ryzyko obrazen.
Obejmuje to obrazenia spowodowane napotkaniem turbulenciji, operacjami z podwieszanym
tadunkiem oraz szeroko rozumiany ruch naziemny, w szczegdlnosci osoby ranione na ziemi
w wyniku spadajgcych tadunkdw lub jakiejkolwiek cze$ci odpadajgcej od statku powietrznego
w locie.
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Airbone collision

Obstacle collision in flight

Aircraft upset (loss of control) ]

Ground damage
Other injuries
Collision on runway
Excursion

Terrain collision

Fire, smoke and pressurisation

|

50 100 150 200
W Number of risk scored occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 3-9. Smigtowce CAT - Problemy Bezpieczenistwa, liczby zdarzeri o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka ERCS,
[Zrodto: EASA ASR 2024].

3.3 OPERACJE SPECJALISTYCZINE NA SMIGLOWCACH (SPO)

Niniejszy rozdziat obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) z uzyciem certyfikowanych
Smigtowcow wszystkich grup masowych zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej i innych
Panstwach Cztonkowskich EASA (jako panstwach operatora lub panstwach rejestracii),
wtqczajgc w to loty reklamowe, fotograficzne i z podwieszanym tadunkiem.

3.3.1 Przeglad kluczowych statystyk

Najwazniejsze statystyki dla tego sektora lotnictwa znajdujg sie w Tabela 3-2 i obejmujg
poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych
incydentéw w ostatnim roku (2023) i w okresie 10 lat (2013-2023) dla Rzeczpospolitej Polskiej i
Panstw Cztonkowskich EASA. W tabeli znajduje sie réwniez pordwnanie liczb ofiar $miertelnych
i powaznych obrazen, ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach
czasowych.

Tabela 3-2. Kluczowe statystyki dla operaciji specjalistycznych — prace lotnicze — Smigtowce, Rzeczypospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

. . Wypadki bez ofiar .
Wypadki Smiertelne Powazne incydenty

Smiertelnych

2013-2022 EASA

2023 EASA 1 7 1
2013-2022 PL 1 6 0
2023 PL 0 0 0
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Ofiary Smiertelne Powaine obrazenia ciata

2013-2022 EASA 22 39
2023 EASA 1 3
2013-2022 PL 1 2
2023 PL 0 0

Na terenie Panstw Cztonkowskich EASA (Wykres 3-11) sumaryczna liczba zgtoszonych zdarzen
(wypadkdéw i powaznych incydentdéw) od kilkku lat spada. Zaréwno liczba wypadkdw
Smiertelnych, jok i wypadkdw bez ofiar $miertelnych w 2023 r. jest nizsza w stosunku do lat
ubiegtych.

Na terenie Polski od 2020 roku nie odnotowano wypadkdw i powaznych incydentéw w ramach
operacji Smigtowcowych SPO (Wykres 3-12).

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdw smiertelnych EASA 8 5 4 0 2 1 2 1 1 1 1 1 1

20
18
16
14
12
1

o

O N &~ O

Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne 19 9 1| 12 7 13011110 12 9 4 5 7

EASA
M Liczba powaznych incydentéw EASA 0 1 2 3 0 3 4 7 4
M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Liczba wypadkow |:Ir_\ych niz $miertelne 1 1 0 1 ) 0 1 0 1 0 0 0 0
H Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-10. Wypadki smiertelne, bez ofiar $miertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operaciji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkow smiertelnych PL. 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

M Liczba wypadkow innych niz
Smiertelne PL

M Liczba powaznych incydentéw PL | 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1 1 0 1 2 0 1 0 1 0 0 0 0

Wykres 3-11. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczypospolita Polska.

Wykres 3-12 przedstawia kategorie zdarzen (Occurrence categories) przypisane powaznym
incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat.

EXTL
LOCH
LALT
UNK
CToL
SC-PP
CHIT
ARC
F-POST
MAC
RAMP
GCOL

W MNumber of accidents Number of serious incidents

EXTL: External load related occurrences; LOCI: Loss of control —inflight; LALT: Low altitude operations; UNK: Unknown or undetermined; SCF-
PP: powerplant failure or malfunction; CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing; CFIT: Controlled flight into or toward
terrain; ARC: Abnormal runway contact; F-POST: Fire/smoke (post-impact); MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/{near) midair collisions;
RAMP: Ground Handling; GCOL: Ground Collision

Wykres 3-12. Liczba zdarzert w podziale na kategorie zdarzen [zrodto: EASA ASR 2024].
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3.3.2 Wypadkii powazine incydenty - w zaleznosci od fazy lotu

Na poziomie europejskim w 2023 r. (dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA) najwiece;j
wypadkdw i powaznych incydentdw miato miejsce w trakcie manewrowania i podejscia do
lgdowania(Wykres 3-13). Na podstawie danych z ubiegtych lat mozna zauwazyé, ze fazy te sq
najoardziej niebezpiecznym etapem lotu podczas zadah SPO na $migtowcach. Podobna
sytuacja wystepuje w Polsce. Pomimo, ze nie doszto do zadnego wypadku lub powaznego
incydentu w ciggu ostatniego roku (2023) to do najwyzszej liczby zdarzeh podczas operacii
SPO na $migtowcach dochodzi podczas faz: ,,manewrowania” oraz ,,przelotu” (Wykres 3-14).

7
6
5
4
3
2
) I I
T [ [ -
Ni
Postdj Kolowanie  Start Przelot Manewro Podejscie Ladowanie ieznane/
wanie Brak
M $rednia 2013-2022 EASA 0,5 0,1 1,8 2,2 6,1 1 2,1 0,4
W 2023 EASA 0 0 0 1 3 3 0 2
$rednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,1 0,2 0 0 0
2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-13. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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0,1
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Postéj |Kolowanie — Start Przelot anewro Podejscie adowant | fieznane
wanie e Brak
M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,1 0,2 0 0 0
W 2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-14. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

3.3.3 Wypadkii powaine incydenty - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Na podstawie danych ASR 2023 na poziomie europeijskim dla wszystkich Panstw Cztonkowskich
EASA do najwiekszej liczby wypadkdw i powaznych incydentdéw dochodzi podczas prac
budowlanych / z tadunkiem zewnetrznym (Wykres 3-15).

W Rzeczypospolitej Polskiej w 2023 r. nie byto wypadkdw i powaznych incydentédw w ramach
niekomercyjnych operacji $migtowcowych. Z trendu wieloletniego wynika, ze operacjami
najbardziej zagrozonymi sq loty aerofotogrametryczne, fotograficzne i inne (lub gdy typ
operacji pozostaje nieznany) (Wykres 3-16).
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Hodowla/Pozys Budowlane/ z .
Lot Aerofotograme Lot Pokaz . . . . Loty zwigzane z Lot .
obserwacyjn Lot patrolowy tria agrolotniczy lotniczy/Wysci Kiwanie Skalowanie fadunkiem wyrebami fotograficzn Inny/Nieznany
viny 8 ¥ YAVYsCg zwierzat zewnetrznym vre g v
B $rednia 2013-2022 EASA 0,4 0,9 0,8 1,7 0,1 0,3 0,1 5,4 0,7 1 3,3
2023 EASA 0 2 2 4 0 0 0 0 0 0 0
W $rednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,1 0 0 0 0 0 0,1 0,1
2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-15. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla Smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) - prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

0,12
0,1
0,08
0,06
0,04
0,02
0 Hodowla/P Budowlane/
Lot Aerofotograme . Pokaz © o.w ? . ons . udow alne : Loty zwigzane z Lot .
. Lot patrolowy . Lot agrolotniczy . - kiwanie Skalowanie tadunkiem . . Inny/Nieznany
obserwacyjny tria lotniczy/Wyscig . wyrebami fotograficzny
zwierzat zewnetrznym
W érednia 2013-2022 PL 0 0 0 0,1 0 0 0 0 0 0,1 0,1
m2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-16. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla sSmigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-
2023.

3.3.4 Wypadkii powazine incydenty - w zaleznosci od rodzaju napedu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2023 r. doszto do kiku wypadkdéw na $Smigtowcach o
napedzie furbowatowym.

W Polsce do najczesciej zachodzgcych zdarzeh lotniczych na Smigtowcach nalezg te, w
ktérych uczestniczyty Smigtowce wyposazone w silniki ttokowe (Wykres 3-17).
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2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba W i Pl na silniku ttokowym EASA 1 2 0 0 2
M Liczba W i Pl na silniku turbowatowym EASA 16 12 8 11 7
Liczba W i PI na silniku ttokowym PL 0 0 0 3 0
Liczba W i PI na silniku turbowatowym PL 1 0 0 0

Wykres 3-17. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - Smigtowce: wypadki i powazne incydenty (razem /
tqcznie) w podziale ze wzgledu na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach
2019-2023.

3.3.5 Analiza ERCS

Zagrozenia bezpieczehstwa dla $migtowcdw w ramach SPO zidentyfikowano w oparciu o
dane o zdarzeniach z repozytorium EASA ECR, obejmujgcych rok 2023 (300 zdarzen). Sposéréd
wszystkich zdarzen, tylko w 90 zostata dokonana ocena ryzyka bezpieczehstwa zgodnie z
europejskim systemem klasyfikacii ryzyka ERCS, co stanowi 30%. W zwigzku z tym nalezy miec
na uwadze, ze ponizsze informacje opierajg sie wytgcznie na tym ograniczonym zbiorze
danych.

Jesli chodzi o kluczowe obszary ryzyka w tym obszarze to najbardziej ryzykowne sqg sytuacje
krytyczne statku powietrznego oraz zderzenie w powietrzu zaréwno pod wzgledem liczby
zdarzen, jok i zagregowanego ryzyka, co nie jest zaskakujgce, biorgc pod uwage warunki i
czynniki srodowiskowe towarzyszgce tego typu operacjom.

Piloci $migtowcdw poruszajg sie w najbardziej nieprzewidywalnym i zmiennym Srodowisku,
gdzie wymagane sg wysokie kompetencje i umiejetno$¢ szybkiego reagowania. Sytuacija
krytyczna statku powietrznego lub utrata kontroli moze wystgpicé we wszystkich fazach lotu.
Wiekszo$¢ sytuacji krytycznych statku powietrznego jest spowodowana niezamierzonym
wejsciem w warunki meteorologiczne dla lotdéw wedtug wskazan przyrzaddéw (IMC) czyli
wlotem w chmury/mgte/pogorszone warunki widzialnosci.

Kluczowy obszar ryzyka ,,inne urazy” obejmuje scenariusze zdarzen, ktére nie pasujg do innych
obszardw ryzyka, ale nadal mogg powodowacd rzeczywiste lub potencjalne ryzyko obrazenh.
Obejmuje to obrazenia spowodowane napotkaniem turbulencji, operacjami z podwieszanym
tadunkiem oraz szeroko rozumiany ruch naziemny, w szczegdlnosci osoby ranione na ziemi w
wyniku spadajgcych tadunkdw lub jakiejkolwiek czesci odpadajgcej od statku powietrznego
w locie.
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Ponizszy wykres (Wykres 3-18) przedstawia zagrozenia bezpieczenhstwa zidentyfikowane na
podstawie informacji o zdarzeniach oparte na liczbie zdarzehn oraz poziomie ryzyka
okres$lonego metodologiq ERCS. Liczba zdarzeh wskazuje, jak czesto wystepuje problem
bezpieczenstwa, podczas gdy zagregowany wynik ERCS wskazuje skumulowane ryzyko.

Aircraft upset (loss of control)

Airbone collision

Obstacle collision in fight

Terrain collision —
Other injuries "1
Fire, smoke and pressurisation
Collision on runway
Ground damage
Excursion
0 10 20 30 40
W Number of risk scored occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 3-18. Poréwnanie liczby zdarzenr i zagregowanych wynikdw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2017-2022 [zrédto: EASA ASR 2024].

3.4 OPERACJE NIEKOMERCYJNE - smigtowce
3.4.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla Rzeczypospolitej Polskie] i Panstw Cztonkowskich EASA w tej dziedzinie
znajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych
i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w 10-letnim okresie 2013-2022 oraz
w ostatnim roku (2023). Obejmuje to réwniez pordwnanie liczby ofiar $miertelnych
i powaznych obrazerh odniesionych w tych wypadkach w rozpatrywanym okresie.

W Rzeczypospolitej Polskiej w 2023 r. doszto do jednego wypadku (nie byto ofiar Smiertelnych)
oraz jednego powaznego incydentu. Nie odnotowano réwniez powaznych obrazeh ciata.
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Tabela 3-3. Gtéwne statystyki dla niekomercyjnych operacji smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

Wypadki bez ofiar

Wypadki Smiertelne Powazne incydenty

smiertelnych

2013-2022 EASA 45 219 58
2023 EASA 5 16 1
2013-2022 PL 6 18 6
2023 PL 1 1 1
o by imerone ——— rovaine v cos

2013-2022 EASA 71 49
2023 EASA 2 2
2013-2022 PL 12 5
2023 PL 1 0

40
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o I bl

o M B . W all o W D ol s ol DL

2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Liczba wypadkdw smiertelnych EASA | 7 8 1 4 3 4 4 3 6 3 5

M Liczba wypadkdéw innych niz

$miertelne EASA 35 25 23 15 22 18 25 12 20 21 16
M Liczba powaznych incydentéw EASA 3 1 4 11 8 7 9 6 5 4 1
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 2 0 0 0 0 1 1 1 1 0 1

M Liczba wypadkéw innych niz

$miertelne PL 3 1 1 2 1 2 2 3 2 3 1

M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 2 1 0 1 0 2 1 1

Wykres 3-19. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
Smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

H Liczba powaznych obrazen ciata EASA 4 6 4 2 11 4 3 3 9 3 2
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 18 20 1 6 9 8 7 11 4 2
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 0 2 0 0 0 2 0 0
1 Liczba ofiar Smiertelnych PL 5 0 0 2 1 2 2 0 1

Wykres 3-20. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcow, Rzeczypospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

N

[N

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
H Liczba powaznych obrazen ciata PL. 1 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 5 0 0 0 0 2 1 2 2 0 1

o

Wykres 3-21. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcow, Rzeczypospolita
Polska, w latach 2013-2023.
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Wykres 3-22 przedstawia kategorie zdarzen (Occurrence categories) przypisane powaznym
incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat.

LOCH
UNK
ARC

SCF-PP
LOCG
CToL
MAC
F-POST
CHT
GCOL
SCF-NP

B Number of accidents Number of serious incidents

LOGI: Loss of control —inflight; UNK: Unknown or undetermined; ARC: Abnormal runway contact; SCF-PP: powerplant failure or malfunction;
LOGG: Loss of control — ground; CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing; MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/
(near) midair collisions; F-POST: Fire/smoke (post-impact); CFIT: Controlled flight into or toward terrain; GCOL: Ground Collision; SCF-NP: System/
component failure or malfunction [non-powerplant]

Wykres 3-22. Liczba zdarzent w podziale na kategorie zdarzen [zrédto: EASA ASR 2024].
3.4.2 Wypadkii powazne incydenty — w zaleznosci od typu napedu
Zdecydowana wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentéw dla Panstw Cztonkowskich

EASA w 2023 r. dotyczyto $migtowcdw napedzanych silnikami ttokowymi.

W 2023 r. w Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 3-23) nie doszto do zadnego wypadku $migtowca
z silnikiem turbowatowym, natomiast do 2 z silnikami ftokowymi.
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M Liczba W i Pl na silniku ttokowym PL
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25

13

2

3

2020

12

2021

21

13

2

1

2022

21

2023

9

11

2

0

Wykres 3-23. Wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie) w frakcie niekomercyjnych operacji smigtowcow,
z podziatem na rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2019-2023.

3.4.3 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentdéw w 2023 r. dla Panstw Cztonkowskich
EASA (Wykres 3-24) miata miejsce podczas lgdowania, w trakcie startu i przelotu.

W Rzeczypospolitej Polskiej od lat najoardziej krytycznymi fazami lotu $migtowca sq start,
przelot, lgdowanie i manewrowanie.

OFRLNWAUIONOKO

M Srednia 2013-2022 EASA

m 2023 EASA

m $rednia 2013-2022 PL
2023 PL

Postdj

1
0
0,2
0

Kolowanie

1,3

Start

5,9
4
0,6
1

Przelot

5,9
5
0,4
1

Manewro
wanie

4
1
0,3
0

Podejscie Ladowanie

2,9
3
0,2
0

Nieznane/
Brak
7,7 3,7
5 3
0,5 0,3
0 1

Wykres 3-24. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazine incydenty (razem/tgcznie) w podziale na fazy lotu
w niekomercyjnych operacjach smigtowcow, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-

2023.
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Posto]  Kolowanie Start Przelot Manewro Podejscie ' Ladowanie Nleznane/
wanie
M $rednia 2013-2022 PL 0,2 0 0,6 0,4 0,3 0,2 0,5 0,3
2023 PL 0 0 1 1 0 0 0 1

Wykres 3-25. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie) w podziale na fazy lotu
w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

3.4.4 Analiza ERCS

Zagrozenia bezpieczenstwa dla  Smigtowcdw w ramach operacji niekomercyjnych
zidentyfikowano w oparciu o dane o wypadkach i powaznych incydentach z repozytorium
EASA ECR, obejmujgcych 2023 rok. Sposréd 680 zdarzen, w 310 zostata dokonana ocena ryzyka
bezpieczenstwa zgodnie z europejskim systemem klasyfikacji ryzyka ERCS, co stanowi 48%.

W zwigzku z tym nalezy mie¢ na uwadze, ze ponizsze informacje opierajq sie wytgcznie na tym
ograniczonym zbiorze danych.

Z przeglgdu danych dotyczacych wypadkdéw i powaznych incydentéw z udziatem
Smigtowcow uzytkowanych do celdw niezarobkowych wynika, ze zderzenie w powietrzu z
innym statkiem powietrznym jest zdecydowanie obarczone najwyzszym ryzykiem, zarbwno pod
wzgledem liczby zdarzen, jak i zagregowanego ryzyka.

To pokazuje jak istotne jest podejmowanie niezbednych $rodkdéw ostroznosci, aby unikngé
takich zdarzen, a takze jest ostrzezeniem dla pilotdw i operatordw statkdw powietrznych, aby
zachowali szczegdlng czujnos¢ podczas lotu w poblizu innych statkdw powietrznych.

Kolejne obszary ryzyka to zderzenia z przeszkodami w locie i sytuacje krytyczne statku
powietrznego. Ze wzgledu na swojg specyfike $migtowce zwykle operujg na matych
wysokosciach, co naraza je na duze ryzyko uderzenia w réznego rodzaju przeszkody lub
wyniesienia ferenu.
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Obstacle collision in flight

Aircraft upset (loss of control) T

Ground damage
COther injuries
Collision on runway
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B Number of risk scared occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 3-26. Operacje niekomercyjne — smigtowce, zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS oraz liczba zdarzerh w
danej kategorii, [Zrédto: EASA ASR 2024].

3.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania -
Smiglowce

3.5.1 Poziom europejski

Zdarzenia na $migtowcach zostaty wyodrebnione w Europejskim Planie Bezpieczenhstwa
Lotniczego (EPAS) ze wzgledu na specyfike operacii Smigtowcowych.
Jak podaje EASA w powyzszym dokumencie w rozdziale poswieconym $migtowcom
(wiroptatom) ogromna wiekszo$¢ wszystkich wypadkdw i powaznych incydentéw (79 %)
dotyczyta Smigtowcdw wykonujgcych operacje niezarobkowe lub operacje specjalistyczne
(co stanowi odpowiednio 52 i 27 % wszystkich wypadkdw i powaznych incydentow).
Trzy najwazniejsze problemy bezpieczehstwa zidentyfikowane w obszarze zagrozenh
bezpieczenstwa smigtowcdw, dla wszystkich rodzajéw operacii, to:

- Niewystarczajgca separacja w powietrzu podczas lotéw VFR;

— Problemy zwigzane z operacjami z podwieszanym tadunkiem;

- Niewystarczajgca odlegtos¢ od przeszkdd podczas operacji na matych wysokosciach,

oraz podczas startu i lgdowania.

EASA w ramach swoich dziatan ktadzie gtdwny nacisk na zwiekszanie bezpieczenstwa poprzez
ciggtg ocene i doskonalenie kontrolowania ryzyka w powyzszych obszarach oraz poprawianie
efektywnosci poprzez wdrozenie odpowiednich i proporcjonalnych regulacii.
Dziatania EASA majgce na celu podniesienie bezpieczehstwa operacji Smigtowcowych sg
wdrazane na réznych poziomach - zardwno jaoko zadania dla samej EASA (np. RMT — Rule
Making Task, RES — Research Projects), ale takze jako zadania dla Panstw Cztonkowskich (MST
— Member State Tasks), a takze wspdline i/lub prowadzone réwnolegle zadania na poziomie
europejskim i krajowym (np. SPT — Safety Promotion Tasks).
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3.5.2 Poziom krajowy

W ramach Krajowego Planu Bezpieczehstwa monitorowane sq Wskazniki Poziomu
Bezpieczenhstwa (SPIs) z zakresu stanu technicznego statkdw powietrznych (Smigtowcdw) SCF-
NP i SCF-PP.

Ponizsze wykresy przedstawiajg monitorowane obszaréw zagrozen z zakresu SCF-NP oraz SCF-
PP ujete w Krajowym Planie Bezpieczenstwa (KPB 2024— 2026).

HELI: SCF-NP wszystkie zdarzenia lotnicze

70 7
'I
60 ’ 6
/
’I
50 / 5
l’
Pk T
40 4
v L7
’
v
30 4 3
o \/_/ 2
0
2011 2012 2013 @ 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

I \Vypadek 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0

e |NCydenty 11 10 13 14 23 46 26 10 28 19 22 22 31

Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 8 7 0

Zdarzenia 2 1 1 1 3 3 42 47 32 14 13 12 34

= = == |n+Zd+Nie 13 11 15 16 26 50 69 57 60 33 43 41 65

Wykres 3-27. Wypadki i zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo™ typu SCF-NP na smigtowcach, Rzeczypospolita
Polska, lata 2011-2023 [zrédto: KPB 2024]
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HELI: SCF-NP tylko CAT

50
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=TT
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. /\/
5
2011 2012 2013 2014 @ 2015 2016 2017 2018 @ 2019 2020 2021 2022 | 2023
e | NCydenty 4 8 7 11 10 31 17 4 22 7 15 12 15
Zdarzenia 1 1 0 2 31 30 27 9 7 11
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4 0
= = == |n+Zd+Nie 5 9 7 12 10 33 48 34 49 16 27 27 22

Wykres 3-28. Incydenty i zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczenstwo"” typu SCF-NP na $migtowcach, tylko CAT,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2023 [Zrédto: KPB 2024].

Strona 78 z 141



HELI: SCF-PP wszystkie zdarzenia lotnicze
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 | 2018 | 2019 2020 2021 2022 2023

I Powazny incydent 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1

I \\Vypadek 1 0 0 1 2 1 0 1 2 0 2 1 0

Incydenty 19 13 15 10 26 29 19 10 15 14 11 19 33

Zdarzenia 1 6 1 0 2 2 17 39 12 6 6 13 9

= = == |n+Zd+Nie 20 19 16 10 28 31 37 49 27 20 17 33 43

Wykres 3-29. Incydenty i zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo" typu SCF-PP na smigtowcach, tylko CAT,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2023[zrédto: KPB 2024].

Dodatkowo, w ramach zagrozeh zidentyfikowanych w Krajowym Planie Bezpieczehstwa,
uwzgledniono operacje Smigtowcowe w przypadku nastepujgcych:

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczescie]
generuje wysokq liczbe ofiar Smiertelnych. Cechg szczegdlng tego zdarzenia jest fakt, ze do
samego momentu wypadku pilot najczesciej nie jest swiadomy zagrozenia.

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

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkqg liczbqg zdarzen, ale z
reguty duzq liczbq ofiar. Zaréwno w Europie jak i na $wiecie najliczniejsza grupa wypadkéw
Smiertelnych jest zwigzana z tym zagrozeniem.

Dziatania przewidziane w zwigzku z powyzszymi to m.in.:

- Dziatanie RES.2f.001: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP4 z
obszaru CFIT — jest to zadanie cykliczne.

- Dziatanie RM.2f.001: Opracowanie materiatdéw informacyjnych dotyczgcych sygnatow
EPGWS, TAWS lub innych systemdw ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemiq — zadanie
zrealizowane.

4 Zespot ds. realizaciji zatozeh Krajowego Planu Bezpieczenstwa
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- Dziatanie RES.2g.001: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP z
obszaru LOC-I - jest to zadanie cykliczne.

Wyniki analiz oraz wnioski ze spotkan Zespotu SSP sg wykorzystane w ewentualnych
dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

3.6 Czynnik ludzki

Zdarzenia oznaczone w taksonomii ECCAIRS jako zdarzenia zwigzane z czynnikiem ludzkim czyli
HF (Human Factor) oraz ludzkg wydolnosciq czyli HP (Human Performance) stanowity 6%
wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem Smigtowcdw w latach 2019-2023.

Wykres 3-30. Wypadki i powazne incydenty z udziatem czynnika ludzkiego, operacje smigtowcowe wszystkie (wg ASR
2024).

Zastosowanie koddw HF lub HP na wysokim poziomie wskazuje gtdéwne elementy sktadajgce
sie na szeroko rozumiany czynnik ludzki, ktdre sg powszechnie raportowane, a nie zawsze brane
pod uwage jako czynniki ryzyka:

- $wiadomos¢ sytuacyjna (33%);

- zmysty ludzkie (3%);

- efektywnos¢ w realizaciji zadan (54%);

- wiedza i do$wiadczenie (10%).

Strona 80 z 141



m Swiadomos¢ sytuacyjna
= zmysty ludzkie
= efektywnosc w realizacji

zadan

wiedza i doswiadczenie

Wykres 3-31. Kody HF i HP zastosowane do wypadkdéw i powaznych incydentdw, operacje smigtowcowe wszystkie
(wg ASR 2024).

Ponizszy wykres (Wykres 3-32) przedstawia liczbe zdarzeh w podziale na szczegdtowe kody
zdarzeh HF/HP. Dane pokazujq, ze problemy zwigzane z dziataniami personelu, ktére zostaty
zgtoszone w 362 zdarzeniach oraz uwagg i czujnosciq - w 321 zdarzeniach, sg najczestsze, co
wskazuje je jako obszary HF/HP, ktérych wigzqg sie z najwiekszymi obawami dotyczgcymi
bezpieczenstwa w operacjach Smigtowcowych.

Personnel actions
Attention and vigilance
Communication

Use of equipment
Perception

Knowledge

Non canformance

Task management

Decision making

=]

100 200 300 400
B HF/ HP related occurences

Wykres 3-32. Kody HF i HP zastosowane z liczby wypadkdw i powaznych incydentdw, operacje Smigtowcowe wszystkie
(wg ASR 2024).
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Rozdziat 4. BALONY

Zakres niniejszego rozdziatu obejmuje operacje balonami na ogrzane powietrze, ktdrych
panstwem rejestracji jest Rzeczpospolita lub panstwo cztonkowskie EASA.

Przedstawione dane opierajqg sie na wypadkach i powaznych incydentach zebranych przez ULC
i EASA na podstawie rozporzgdzenia (UE) 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i powaznych
incydentdw oraz rozporzgdzenia (UE) 376/2014 w sprawie zgtaszania.

4.1 Przeglqgd kluczowych statystyk

Rozdziat zawiera kluczowe statystyki dotyczgce operacji balonowych oraz przeglad gtéwnych
zagrozen bezpieczenhstwa dla tego rodzaju operacji na poziomie europejskim, w oparciu o dane
o zdarzeniach.

Czynnik ludzki / ludzka wydolno$¢ oraz zagrozenia dla bezpieczenstwa zostaty opisane w tym
rozdziale rowniez przy wykorzystaniu bazy danych EASA zawierajgcej bardziej adekwatne
informacije.

Kluczowe statystyki dotyczace sektora lotniczego przy uzyciu balondw (BOP) znajduja sie w
ponizszych tabelach (Tabela 4-1) i obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez
ofiar §miertelnych) oraz powaznych incydentdw w okresie 2013 r. — 2022 r. oraz w 2023 r. Zawierajg
réwniez poréwnanie liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazeh ciata odniesionych w tych
wypadkach.

W Polsce w rozpatrywanym okresie podczas wykonywanych operacji balonowych nie
odnotowano zadnego wypadku ani ofiar Smiertelnych. Jeden (uwzgledniony w ponizszej tabeli)
powazny incydent miat miejsce w roku ubiegtym, jednakze zadna z oséb uczestniczgcych w tym
zdarzeniu nie poniosta obrazen ciata.

Tabela 4-1. Kluczowe statystyki dla balondw / operacji balonowych, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie
EASA, w latach 2013-2023.

Wypadki bez ofiar

| p ST
e el owazne incydenty

Wypadki $miertelne

2013-2022 EASA 12 161 56
2023 EASA 0 20 4
2013-2022 PL 0 0 0
2023 PL 0 0 1
I N
2013-2022 EASA 12 176
2023 EASA 0 18
2013-2022 PL 0 4
2023 PL 0 0
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Ponizszy wykres 4-1 przedstawia liczbe wypadkdw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar Smiertelnych
i powaznych incydentéw na poziomie europejskim (w Panstwach Cztonkowskich EASA) oraz
krajowym (w Polsce).

Z ponizszych danych wynika, ze w Panstwach Cztonkowskich EASA w 2023 nie doszto do wypadku
Smiertelnego, odnotowano natomiast niewielki wzrost w poréwnaniu do ubiegtych lat -
wypadkow bez ofiar Smiertelnych (20) i powaznych incydentow (4).

30

20
| | | ‘ ‘ I ‘

=
o

w

0 2013 2014 2015 2016 2017 | 2018 2019 2020 2021 | 2022 | 2023
M Liczba powaznych incydentéw EASA 3 4 5 6 0 7 4 4 0 3 4
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne EASA 20 14 7 11 14 21 15 14 14 16 20
M Liczba wypadkéw Smiertelnych EASA 3 1 2 1 0 0 1 2 2 1 0

Wykres 4-1. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych, i, powazne incydenty zwiqzane z operacjami balonowymi,
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.[zrédto ASR 2024]

Na ponizszym wykresie (Wykres 4-2) przedstawiona jest sytuacja wytgcznie dla Polski dotyczgca
ilosci wypadkdéw $miertelnych, wypadkdéw bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentéw w
okresie ostatnich 11 lat (2013-2023).

Jak wynika z danych nie odnotowano dotychczas zadnego Smiertelnego wypadku.
W uwzglednionym okresie od kilku lat nie miat réwniez miejsca wypadek bez ofiar Smiertelnych,
natomiast w roku ubiegtym tj. 2023 r. doszto do jednego powaznego incydentu.

3,5

2,5

1,5
1
0 I I

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

N

Liczba wypadkdéw i powaznych
incydentéw

w

o

M Liczba powaznych incydentéw PL 0 1 1 1 0 0 1 0 0 0 1
M Liczba wypadkoéw innych niz Smiertelne PL 3 2 0 1 0 1 1 0 0 0 0
M Liczba wypadkoéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 4-2. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty zwigzane z balonami Rzeczypospolita Polska,
w latach 2013-2023.
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Ponizsza statystyka (Wykres 4-3)) przedstawia liczby ofiar $miertelnych oraz powaznych obrazen
ciata na poziomie europejskim (w Panstwach Cztonkowskich EASA) oraz na poziomie krajowym
(w Polsce).

Biorgc pod uwage kilka ostatnich lat, mozna zauwazyé, ze warto$¢ powaznych obrazeh ciata
oraz ofiar $§miertelnych w panstwa cztonkowskich EASA podczas operacii balonowych ksztattuje
sie na statym poziomie.
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2013 2014 | 2015 2016 = 2017 2018 @ 2019 | 2020 2021 @ 2022 2023
Liczba powaznych obrazer ciata EASA 19 15 14 7 6 18 20 18 19 17 18
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 3 1 4 1 0 0 1 1 2 1 0

Wykres 4-3. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondéw, Parstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2013-2023 [Zrédto ASR 2023].

W Polsce na przestrzeni kilku lat nie doszto do zdarzenia w ktérym zatoga/pasazerowie operacii
balonowych odniesliby powazane obrazenia ciata.

2,5
2
1,5
1
0,5
2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Liczba powaznych obrazen ciataPL| 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 4-4. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Rzeczypospolita Polska w latach
2013-2023.
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4.2 Wypadkii powaine incydenty - w zaleznosci od fazy lotu

Ponizszy wykres (Wykres 4-5) przedstawia poszczegdlne fazy lotu balonem, podczas ktdrych
najczesciej dochodzito do wypadkdw i powaznych incydentow.

W obszarze europejskim do wypadkdéw i powaznych incydentéw doszto gtdwnie podczas fazy
lgdowania. Odnotowano przy tym, ze ubiegtoroczne dane byty minimalnie nizsze od $rednigj
dziesiecioletniej. Zauwaza sie takze niewielki wzrost liczby zdarzeh podczas postoju, czyli fazy
podczas ktérej balon jest napetniony gorgcym powietrzem, ale kosz nadal pozostaje na ziemi.
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Postoj Start Przelot Manewrowanie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2013-2022 EASA 1,7 15 1,9 2 14,4 1,1
W 2023 EASA 4 1 1 2 14 3
M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0,2 0 0,7 0,1
2023 PL 0 0 0 0 1 0

Wykres 4-5. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023 [zrédto ASR 2023].

Analizujgc dziesiecioletni okres dla Polski mozna zauwazyé, ze najwiecej (bo 70%) wypadkdw z
udziatem balondw miato miejsce podczas Igdowania, natomiast 3,5 razy mniej (20 procent)
podczas przelotu.

1,2

0,8
0,6
0,4
0,2 .
0 Postdj Start Przelot Manewrowanie Lagdowanie Niezne/Brak

M $rednia 2013-2022 PL 0 0 0,2 0 0,7 0,1
2023 PL 0 0 0 0 1 0

Wykres 4-6. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.
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4.3 Wypadkii powazine incydenty — w zaleznosci od rodzaju operacji

Wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem balondw zwigzanych jest z lotami
pasazerskimi i rekreacyjnymi (Wykres 4-7).

Wypadki w kategorii pokazu lotniczego/zawodow oraz bez okreslenia kategorii/nieznanej w
2023 roku znaczqco wzrosty w porownaniu ze srednig10-letniq.

Natomiast w kategorii pasazerskiej jak i lotow rekreacyjnych w 2023 r. zauwaza sie spadek w
poréwnaniu z poprzednimi dziesiecioma latami.
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Pokaz lotniczy Lot ‘ Lot trenlngowy Inny Lot pasazerski Lot . Lot. Lot Nieznany/brak
/ zawody Komercyjny / Instruktaz rekreacyjny = fotograficzny = zapoznawczy
M $rednia 2013-2022 EASA 1,2 2 0,3 0,4 10,5 7 0,1 0,1 1,3
M 2023 EASA 3 0 0 0 9 5 0 0 8

Wykres 4-7. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w podziale na
rodzaj operacji, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023[Zrédto ASR 2024].

W Polsce najwiecej wypadkdw z udziatem balondw ma miejsce podczas pokazdw lotniczych i
podczas lotdw rekreacyjnych.
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/ zawody Komercyjny . rekreacyjny  fotograficzny = zapoznawczy
Instruktaz
B $rednia 2013-2022 0,4 0 0 0,1 0 0,5 0 0 0,3
2023 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Wykres 4-8. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) z udziatem balondw, w podziale
na rodzaj operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023
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4.4 Kategorie zdarzen

Wykres 4-9 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane powaznym
incydentom i wypadkom, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat.

Zdarzenia sq klasyfikowane przy uzyciu taksonomii ICAO Accident Incident Data Reporting
(ADREP) i majg rézny charakter: np. zdarzenia operacyjne, takie jak nagty manewr (AMAN),
zdarzenia Srodowiskowe, takie jak silny wiatr lub burza (WSTRW), zdarzenia techniczne, takie jak
awaria lub usterka systemu / komponentu [niezwigzanego z zespotem napedowym] (SCF-NP),
zdarzenia nastepcze — pozar / dym w wyniku zderzenia (F-POST).

Do jednego zdarzenia mozna przypisac wiele kategorii. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika,
po ktérej nastgpita utrata kontroli, zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP
(nieprawidtowe dziatanie zespotu napedowego) oraz LOC-| (utrata konftroli w locie). Suma liczby
wystgpien na dang kategorie moze zatem by¢ wieksza niz tgczna liczba zdarzeh, ktdre wystgpity
w danym okresie.

Dane z okresu 2019-2023 pokazujg, ze najczestszym rodzajem wypadkdw lub powaznych
incydentéw jest nieprawidtowy kontakt z drogqg startowg (ARC), a po nich zderzenia z
przeszkodami podczas startu lub lgdowania (CTOL). Trzecie miejsce w zestawieniu zajmujg inne
przypadki, czyli zdarzenia nieobjete pozostatymi kategoriami.

ARC
CToL
OTHR

LOCH
F-POST
F-NI
CFIT
GCoL
LOC-G
NAV
SCF-NP
MAC
WSTRW
AMAN
TURB
LALT
MED
RAMP

ARC: Abnormal runway contact; OTHR: Other; CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing; UNK: Unknown or undetermined;
F-POST: Fire/smoke (post-impact); LOGI: Loss of control - inflight; GCOL: Ground Collision; WSTRW: Windshear or thunderstorm; AMAN: Abrupt
manoeuvre; F-NI: Fire/smoke (non-impact); CFIT: Controlled flight into or toward terrain; GCOL: Ground Collision; LOCGG: Loss of control -
ground: NAV: Navigation error; SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-powerplant]; TURB: Turbulence encounter; CABIN:
Cabin safety events; LALT: Low altitude operations; MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/{near) midair collisions; MED: Medical; RAMP:
Ground Handling

Wykres 4-9. Liczba zdarzer w podziale na kategorie zdarzen [zréodto: EASA ASR 2024].
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4.5 Anadliza ryzyk zgodnie ERCS

Zagrozenia dla bezpieczehstwa zwigzane z balonami pochodzg z danych o zdarzeniach
zarejestrowanych w ECR, obejmujgcych okres jednego roku 2023. Spoérdd 120 zdarzeh w 2023 r.
tylko 46 z nich zostato zakonczonych z oceng ryzyka ERCS, co stanowi 38% zdarzeh dla tej domeny.
Ponizsze analizy opierajqg sie wytqcznie na tym ograniczonym zbiorze danych.

Podczas gdy kategorie zdarzeh opisujq rzeczywiste czynnikii,,wyniki" zdarzenia, Kluczowe Obszary
Ryzyk (KRASs) opisujg potencjalne wyniki zdarzen. Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA) jest definiowany
przez najbardziej prawdopodobny rodzaj wypadku, do ktérego mogto dojs¢ w wyniku zdarzenia.
W przeciwienstwie do kategorii zdarzeh, gdzie do pojedynczego zdarzenia mozna przypisac wiele
kategorii, na zdarzenie moze przypadac tylko jeden Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA).

Kluczowy Obszar Ryzyk (KRA) jest jednym z elementdw ERCS. Schemat ten jest stosowany przy
okresdlaniu oceny ryzyka dla bezpieczehstwa zdarzenia.

Wykres 4-10 przedstawia liczbe zdarzen lotniczych istotnych dla bezpieczenstwa i poréwnanie go
do oceny zagregowanych wynikdw ERCS (klasyfikacja ryzyka — poziom niski / wysoki).

Kluczowe Obszary Ryzyk (KRAs) dla operacji balonowych przedstawiono ponizej. Wypadki i
powazne incydenty ze zbioru danych zostaty zmapowane na liste problemdw zwigzanych z
bezpieczenstwem wraz z powigzanym z nimi wynikiem ERCS.

W oparciu o ponizsze wyniki ERCS (wykres 4-10) najwazniejszymi Kluczowymi Obszarami Ryzyka
podczas wykonywanych operacji balonowych sq zderzenia z przeszkodami w trakcie lotu oraz
inne obrazenia.

Kluczowy Obszar Ryzyka (KRA):

- zderzenia z przeszkodami w trakcie lotu — obejmuje zdarzenia w ramach KRA Wypadniecia z
Drogi Startowej: ,,zdarzenie, gdy statek powietrzny opuszcza droge starfowq lub obszar ruchu
lotniska lub powierzchnie lgdowania dowolnego innego wczesniej wyznaczonego obszaru
lgdowania, bez wzbijania sie w powietrze. Obejmuje to pionowe Igdowania o duzej sile (energii)
uderzenia dla wiroptatdw lub samolotéw pionowego startu i Igdowania oraz balondw lub
sterowcow”. ((UE) 2020/2034).

- inne obrazenia - obejmuje zdarzenia, w ktdérych obrazenia powstaty od momentu

nadmuchania balonu do chwili opuszczenia kosza balonu przez pasazerdw i ktérych nie mozna
przypisac¢ do zadnego innego Kluczowego Obszaru Ryzyk KRA.
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Wykres 4-10. Liczba zdarzen lotniczych w odniesieniu do oceny poziomu ryzyka [zrodto: EASA ASR 2024].

4.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

4.6.1 Poziom europejski

W najnowszym Europejskim Planie Bezpieczenstwa (EPAS 2024) po raz pierwszy pojawito sie
portfolio ryzyk dedykowane balonom (rozdziat 8 w Vol. Il ,,Safety Risk Portfolios).

Kluczowym obszarem ryzyka, na ktéry wptywajq kwestie bezpieczenstwa w portfolio, jest sytuacija
krytyczna statku powietrznego (Aircraft Upset), a problemy bezpieczenstwa (SI) o najwyzszej
punktacii SIPI (metodologia stosowana w SRM) to SI-6003 ,,Cisnienie do lotu™.

Kolizja z budynkami i drzewami (S1-6006) — podczas niskiego przelotu, startu lub Igdowania balonu
mogqg wystgpi¢ rdzne okolicznosci, ktére mogg ograniczy¢ pilotowi petng widocznos¢ lub
wtasciwe postrzeganie otoczenia, powodujgc zderzenie z drzewami lub budynkami.

Kontrola toru lotu i bezwladnosci (SI1-6007) - Zrozumienie przez pilota charakterystyki balonu.
Sterowania wysokosciq lotu oraz sterowania w taki sposdéb by zapewni¢ kontrole jego predkosci
lotu oraz posredniego sterowania wysokosciq lotu, poprzez kgt toru lotu. Prawidtowe skierowanie
lotu w kierunku planowanego celu i podjecie decyzji, czy znizac sie, czy wznosic w poblizu
przeszkdd, to kluczowe aspekty operacii balonowych.

Kolizje z liniami energetycznymi (SI-6001) — problem ten dotyczy $wiadomosci pilota oraz
zdolnosci/niezdolnosci do prawidtowego zarzgdzania informacjami, wykonywania bezpiecznego
lotu w sytuacjach nagtych, dynamicznych. Obejmuje podejmowanie wszelkich decyzji podczas
lotu (kwestie nawigacyjne, rozwigzywania napotkanych problemdw oraz podejmowania
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odpowiednich decyzji w sytuacjach rozpraszajgcych uwage lub w warunkach ograniczonej
widocznosci).

Obecnosé i stosowanie pasow bezpieczenstwa (S1-6002) — niewykorzystywanie przez pilotéw
urzgdzen przytrzymujgcych wtasciwg pozycje balonu podczas operacji balonowych w
konsekwenciji czego moze doj$¢ do zderzenia z ziemiq i wypadniecia z kosza balonu.

Presja lotu (SI-6003) - piloci balonowi znajdujq sie pod wiekszqg presjg latania niz pozostali piloci,
poniewaz nie ofrzymujg wynagrodzenia, jesli nie wykonajg lotu. Presja organizacyjna i presja
zwigzana z krytycznymi warunkami pogodowymi mogg powodowac niebezpieczne sytuacje
podczas lotdw pracujgc pod presjg w komercyjnych warunkach operacyjnych.

4.7 Czynnik ludzki

Sposrdéd  wszystkich raportdw wypadkdédw i powaznych incydentdw w kontekicie operaciji
balonowych rozpoznaje sie i uwzglednia zdarzenia zwigzane z czynnikiem ludzkim oraz
mozliwosciami cztowieka. W taksonomii ECCAIRS oznaczone one sqg jako zdarzenia z udziatem
personelu. Pordwnujgc zas statystyki z ostatnich pieciu lat, liczba zidentyfikowanych zdarzen w
udziatem czynnika ludzkiego oraz jego wydolnosci / mozliwosci jest niewielka. Jednak biorgc pod
uwage, ze sporo zagadnien jest zidentyfikowanych podczas bardziej doktadnego badania —
oznacza, ze wykresy dla 2023 roku mogg ulec zmianie po opublikowaniu przez rézne europejskie
Komisje Badania Wypadkdw Lotniczych raportéw kohcowych.

W latach 2019-2023 zarejestrowano 644 przypadki zdarzeh z udziatem balondw. Z tego zbioru
danych pobranego z ECR wynika, ze w przypadku 62 zdarzeh zidentyfikono HF/HP jako czynnik
bedagcy przyczyng (w tym byto siedem wypadkdw i trzy powazne incydenty). Zdarzenia te sq
oznaczone jako zdarzenia personelu w taksonomii ECCAIRS.
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i powaznych incydentéw

1
0,5

Liczba wypadkéw i powaznych incydentéw
zwiaznych z HF / HP
Liczba wszystkich wszystkich wypadkow

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
B Wypadki i powazne incydenty EASA 14 28 20 20 16 20 24
M Zwigzane z HF / HP - wypadki i powazne

incydenty EASA 4 3 2 0 0 0 0
B Wypadki i powazne incydenty - PL 4 3 2 0 0 0 0
Zwigzane z HF / HP - wypadki i powazne 0 0 0 0 0 0 0

incydenty - PL

Wykres 4-11. Udziat czynnika ludzkiego i ludzkiej wydolnosci w wypadkach i powaznych incydentach zwiqzanych z
operacjami balonowymi.

Na wykresie ponizej (Wykres 4-12) przedstawiono zastosowanie koddw zwigzanych z czynnikiem
ludzkim i wydolnoscig cztowieka.

Zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan przez personel sq tymi najczesciej i najoardziej
rozpoznanymi oraz zgtaszanymi.
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Zdarzenia zwigzane ze Swiadomoscig sytuacyjng i zdarzeniami sensorycznymi (zdarzenia, w
ktérych sposéb w jaki ludzie wyczuwajg swoje srodowisko, wprowadza ich w btgd) sq czesciej
do$wiadczane, zgtaszane lub dostrzegane po wystgpieniu zdarzenia niz czynniki, ktére je
powodujq. Znaczna liczba raportéw dotyczgcych kwestii zwigzanych z wykonywaniem zadan
odnosita sie do skutecznosci i wydajnosci z jakg operator wykonuje wyznaczone zadanie. Wigze
sie to z jakoscig wynikdw i osiggnieciem pozgdanego rezultatu. Zaréwno kwestie swiadomosci
sytuacyjnej, jak i kwestie zwigzane z wykonywaniem zadan mogg by¢ spowodowane wieloma
czynnikami, wérdd nich mozna wymieni¢: ztozono$¢ Srodowiska, awarie techniczne,
niewystarczajgca / niekompletna ilo$¢ informacii lub szkolen dla personelu, duze obcigzenie
pracq, stres lub zmeczenie.

3% 3%

= Swiadomo$¢ sytuacyjna i zdarzenia
sensoryczne
= Wykonywanie zadan przez personel

= Doswiadczenie i wiedza
52%
42% . . - .
m Zdarzenia zwigzane z fizjologia

Wykres 4-12. Zastosowanie wysokopoziomowych koddw zdarzers zwiqzanych z HF/HP w wypadkach i powazinych
incydentach.

Ponizszy wykres poréwnuje liczbe zdarzeh w trakcie operacji balonowych, uzywajgc bardziej
szczegbtowych koddw zdarzeh HF/HP. Problemy zwigzane z uwagq i czujnosciq, ktére zostaty
zgtoszone w 32 przypadkach, sg najpowszechniejsze wérdd tych zwigzanych z HF/HP, co oznacza,
ze jest to obszar z najwiekszym ryzykiem zwigzanym z HF/HP dla operacji balonowych. [zrédto: ASR
2024].
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Wykres 4-13. Szczegdtowe kody zdarzen HF/HP wedtug liczby wystqpien obejmujqgcych w operacjach balonowych
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Rozdziat 5. SZYBOWCE

Zakres niniejszego rozdziatu obejmuje szybowce zarejestrowane w Rzeczypospolitej Polskiej
oraz w Panstwach Cztonkowskich EASA.

Przedstawione statystyki sg oparte na danych dotyczgcych wypadkdédw i powaznych
incydentéw zebranych przez Agencje na podstawie: Rozporzgdzenia (UE) 996/2010 w sprawie
badania wypadkdw i powaznych incydentdéw oraz Rozporzgdzeniu (UE) 376/2014 w sprawie
zgtaszania zdarzen.

Rozdziat zawiera: kluczowe statystyki dotyczqce operacii na szybowcach i przeglgd gtéwnych
zagrozeh bezpieczehstwa dla tego typu operacii na poziomie europejskim.

Jako zrédta danych wykorzystywane sqg Wspdlne Repozytorium Europejskie (ECR) i baza
danych EASA.

Srodowisko szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowej (European
Gliding Union - EGU) aktywnie uczestniczyto w pracach EASA nad nowo wprowadzonymi
zasadami eksploatacii szybowcow (OPS) i licencjonowania zatdg statkdw powietrznych (FCL)
dotyczgcymi szybowcdw i zapewnito EASA cenne dane wejsciowe i wglgd w specyfike
operacji na szybowcach (ich eksploatacii), w tym w to, gdzie znajdujg sie naijistotniejsze
zagrozenia i jak nalezy je klasyfikowac by byty jak najlepiej zrozumiate i pomocne dla catego
srodowiska szybowcowego.

Operacje szybowcowe sg wyjatkowq dziedzing lotnictwa, gtéwnie ze wzgledu na sposdb ich
realizaciji.

W przeciwiehstwie do innych obszaréw, w ktérych statki powietrzne napedzane sq silnikami,
eksploatacja szybowca zalezy od pracy zespotowej i bezpiecznego rozpoczecia lotu za
pomocg holowania za samolotem lub startu za wyciggarkq, ew. holu samochodowego.

Zbiér danych wykorzystany w tym rozdziale obejmuje zaréwno szybowce bez napedu, jok i z
napedem, ale w przypadku EASA nie obejmuje szybowcdw ultralekkich.

5.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujg sie w tabeli ponizej (Tabela 5-1) i obejmuja
pordwnanie liczby wypadkdéw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych
incydentéw w 10-letnim okresie 2013-2022 oraz w ostatnim roku (2023). Zawierajg one réwniez
poréwnanie liczby ofiar §miertelnych i powaznych obrazeh odniesionych w tych wypadkach
w tym okresie.

Tabela 5-1. Gtéwne statystyki dla szybowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-
2023.

Wypadki bez ofiar
“ Wypadki smiertelne eI Powaine incydenty

2013-2022 EASA 1372

2023 EASA 11 100 28
2013-2022 PL 13 137 37
2023 PL 1 6 8
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“ Ofiary smiertelne Powazine obrazenia ciata

2013-2022 EASA 211 290
2023 EASA 7 13
2013-2022 PL 16 26
2023 PL 1 2
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Wykres 5-1. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczypospolita
Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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Wykres 5-2. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczypospolita

Polska, w latach 2013-2023.
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Na ponizszym wykresie przedstawiono poréwnanie liczby wypadkdw w ujeciu miesiecznym w
latach 2021-2023. Wyraznie wida¢ skok w liczbie wypadkdw w sezonie letnim, ale tez wczesng
jesieniqg. Statystyki w Polsce nie odbiegajg w tym zakresie od tych europejskich.
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Wykres 5-3. Liczba wypadkdw z udziatem szybowcdw w podziale miesiecznym, Rzeczypospolita Polska vs EASA, lata
2021-2023.

5.2 1Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Same szybowce z natury stawiajqg przed pilotem duzo innych wyzwan niz te w przypadku lotu
innym statkiem powietrznym. Wigze sie to z innymi srodkami / mozliwosciami startu i potrzebg
czestszego planowania w frakcie lotu miejsca do Igdowania - czystej ptaszczyzny wolnej od
przeszkdd, zapewniajgcej udane Igdowanie. Wypadki przy Igdowaniu zasadniczo nie
prowadzg do ofiar $miertelnych, jednak czesto wigzqg sie ze znacznymi uszkodzeniami kadtuba.
Jesdli chodzi o faze lotu, wiekszos¢ wypadkdw z udziatem szybowca ma miejsce podczas
lgdowania - na Igdowisku lub poza polem wzlotdw gdzie sita i kierunek wiatru odgrywa znaczng
role. Najczestsze wypadki podczas startu sg spowodowane réznymi btedami popetnianymi
podczas korzystania z wyciggarki. Zbiér danych obejmuje takze te zdarzenia w trakcie
holowania, w ktdérych uczestniczyt szybowiec.

Holowanie szybowcdw (z perspektywy samolotdw holujgcych) zostato omdwione w rozdziale
Samoloty SPO.
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Dane na ponizszym wykresie zawierajq wszystkie Igdowania - zaréwno na lotnisku, jak i poza
nim.

90
80
70
60
50
40
30
20
i I I I
Postéj Kotowanie Holowanie  Start Przelot Mane\_/vro Podejscie Ladowanie Nieznane/
wanie Brak
H $rednia 2013-2022 EASA 2,8 2,7 0,9 38,7 29,1 7 16,1 83,9 17,4
H 2023 EASA 1 3 1 28 11 1 7 72 30
M Srednia 2013-2022 PL 0,8 0,3 0,7 4,6 2,0 1,1 2,4 6,8 1,7
2023 PL 0 0 1 3 0 1 2 8 1

Wykres 5-4. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcdow,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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wanie
$rednia 2013-2022 PL 0,8 0,3 0,7 4,6 2,0 1,1 2,4 6,8 1,7
2023 PL 0 0 1 3 0 1 2 8 1

Wykres 5-5. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem/ tgcznie) z udziatem szybowcdow, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

5.3 Kategorie zdarzen

Wykres 5-6 przedstawia 15 najwazniejszych kategorii zdarzeh przypisanych do powaznych
incydentdw i wypadkdw na szybowcach. Dane dotyczg ostatnich pieciu lat.

Zdarzenia sqg kategoryzowane przy uzyciu taksonomii opracowanej przez Commercial Aviation
Safety Team (CAST)/ICAO Common Taxonomy Team (CICTT) dla kategorii zdarzeh w celu
wspierania wspdlnego kodowania gtownych elementdéw zdarzen, ktdre powinny by¢ badane,
rejestrowane i analizowane. Kategorie majqg rézny charakter, m.in.:

e operacyjne, takie jak operacje na matej wysokosci (LALT);

e Srodowiskowe, takie jak napotkanie turbulencji (TURB);

¢ techniczne, takie jak awaria lub usterka systemu niezwigzana z zespotem napedowym

(SCF-NP);

o nastepcze, takie jak pozar / dym wystepujgce po zderzeniu (F-POST).
Do jednego zdarzenia mozna przypisa¢ kilka kategorii, wskazujgc na pierwotng przyczyne
wypadku. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika, a nastepnie utrata kontroli nad statkiem
powiefrznym, zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP (awaria lub
nieprawidtowe dziatanie zespotu napedowego) oraz LOC-| (utrata kontroli w locie). Suma
liczby zdarzeh w poszczegdinych kategoriach moze by¢ zatem wyzsza niz catkowita liczba
zdarzen, ktére miaty miejsce w danym okresie.

W latach 2019-2023 gtéwne kategorie zdarzeh w obszarze operacji szybowcowych to
nieprawidtowy kontakt z drogqg startowqg (ARC), ktéry w wielu przypadkach prowadzi do
uszkodzen spowodowanych zderzeniem z obiektami w strefie Igdowania. Drugie w kolejnosci
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sq zderzenia w powietrzu (MAC), w ramach ktérych mieszczg sie utrata separacji czy
niebezpieczne zblizenia. Trzecie miejsce w zestawieniu zajmujqg przypadki utraty kontroli w locie.

ARC
MAC
Lod
GTOW
UNK
1oL
SCF-NP
Lou
OTHR
GCoL
CHT
SCF-PP
RE
Usos
LOGG

ARC: Abnormal runway contact; MAC: Airprox/ ACAS alert/ loss of separation/ (near) mid-air collisions; LOCI: Loss of control - inflight; GTOW:
Glider towing related events; UNK: Unknown or undetermined; CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing; SCF-NP: System/
component failure or malfunction [non-powerplant]; LOLI: Loss of lifting conditions en-route; OTHR: Other; GCOL: Ground Collision, CFIT:
Controlled flight into or toward terrain, SCF-PP: powerplant failure or malfunction; RE: Runway excursion; USOS: Undershoot/ overshoot; LOCGG:

Loss of control — ground.

Wykres 5-6. Liczba zdarzen z udziatem szybowcdw w podziale na kategorie zdarzen, Panstwa Cztonkowskie EASA w
latach 2018-2023 [Zrédto: EASA ASR 2024].

5.4 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA gtownymi typami operacii na szybowcach, w ktérych
dochodzi do wypadkdw i powaznych incydentdw sq loty rekreacyjne. Nastepne sq wypadki
podczas szkolen lotniczych. W 2023 r. odnotowano znaczny spadek fego typu zdarzeh w
lotach rekreacyjnych / prywatnych w pordwnaniu do $redniej z ostatnich10 lat (Wykres 5-7).

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 5-8) proporcje sq nieco inne. Najwiecej zdarzen od lat
odnotowuje sie w ramach lotéw treningowych / instruktarzowych (szkolnych). Pokazuje to
zarédwno $Srednia dziesiecioletnia, jak i dane za rok 2023.

Nalezy zauwazye, ze wiele zdarzeh w pozycji nieznany/brak dotyczgcych faz lotu nie zostaty
przypisane do kategorii ze wzgledu na brak informaciji z raportédw krajowych komisji i organdw
ds. badania wypadkdw lotniczych, ktére nie zakohczyty jeszcze swoich dziatan.
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Pokaz lotniczy Holowanie Lot rekreacyjny = Nieznany/Brak

instruktaz
M $rednia 2013-2022 EASA 8,9 38 4,3 119,8 24,4
H 2023 EASA 0 37 3 70 32
M $rednia 2013-2022 PL 2,4 7,4 2,5 4,9 3,8
2023 PL 1 2 1 1 2

Wykres 5-7. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcow,
w podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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Pokaz lotniczy instruktaz Holowanie Lot rekreacyjny = Nieznany/Brak
M $rednia 2013-2022 PL 2,4 7,4 2,5 4,9 3,8
2023 PL 1 2 1 1 2

Wykres 5-8. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcdow, w
podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023.

5.5 Anadliza ryzyk zgodnie z ERCS

Zagrozenia dla bezpieczenstwa szybowcdw zidentyfikowane przez EASA pochodzg z danych
o zdarzeniach zarejestrowanych w ECR obejmujgcych ostatni rok. Z 606 zdarzeh w 2023 r. tylko
261 zdarzen zostato zakohczonych oceng ryzyka bezpieczehstwa ERCS, co stanowi wskaznik
ukonhczenia ERCS na poziomie 44% dla tej dziedziny. Ponizsze informacje opierajqg sie wytgcznie
na tym ograniczonym zbiorze danych.

Wyniki dla Kluczowych Obszardw Ryzyka (KRA) dla szybowcdw i podziat na kategorie zdarzen
majg rézne cele. Podczas gdy kategorie zdarzen opisujg rzeczywiste czynniki i wyniki zdarzenia,
KRA opisujg potencjalny wynik zdarzenia.

Zderzenie w powietrzu (Airborn Collision) byto najoardziej prawdopodobnym rodzajem
wypadku, do ktérego doszto/mogto dojs¢ w rocznym okresie 2023 r. (114 zdarzeh z 261). Wynik
ryzyka dla bezpieczenstwa byt jednak niski w poréwnaniu z liczbq zdarzen. Oznacza to, ze wiele
zdarzenh zostato zgtoszonych jaoko awarie lub incydenty lotnicze, w przypadku ktérych ryzyko
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nie zostato ocenione wysoko. Zdarzenie zwigzane z sytuacjg krytyczng statku powietrznego
(Aircraft Upset) stanowito jednak najwyzsze zagrozenie dla bezpieczenstwa w tej dziedzinie
(z 53 zdarzeniami). Oznacza to, ze zderzenia z innym statkiem powietrznym w przypadku
szybowcdw z najwiekszym prawdopodobienstwem spowodujg powazne skutki. Dotyczy to
rowniez zderzenia z przeszkodg w locie (Obstacle Collision in Flight) (7 zdarzen), gdzie
zagregowany wynik ryzyka jest drugim najwyzszym na Wykresie 5-8. Zderzenie z przeszkodg na
ziemi (Terrain Collision) z zaledwie 14 zdarzeniami na 269, wygenerowato trzecie najwyzsze
ryzyko dla bezpieczenhstwa w tej dziedzinie. Podczas gdy 15 zdarzeh doprowadzito / mogto
doprowadzi¢ do wypadniecia z drogi startowej, ryzyko byto jednak znacznie nizsze niz
w przypadku wymienionych powyzej.

Aircraft upset (loss of control)

Obstacle collision in flight

Terrain collision

Airborne collision

Ground damage

Callision on runway

Excursion

Other injuries

MNot Safety Related

=]

20 40 B0 &80 100 120

B Number of risk scored occurrences Aggregated ERCS score
Wykres 5-9. Problemy bezpieczenstwa w operacjach szybowcowych [Zrodto: EASA ASR 2024].

5.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

5.6.1 Poziom europejski

EASA monitoruje obszar GA, w tym operacje wykonywane przez szybowce. Celem dziatan jest
poprawa bezpieczehstwa operacji szybowcowych. W najnowszym Europejskim Planie
Bezpieczenstwa (EPAS 2024) po raz pierwszy pojawito sie portfolio ryzyk dedykowane
szybowcom (rozdziat 7 w Vol. lll ,,Safety Risk Portfolios”).

Problemy Bezpieczenstwa (Safety Issues) dla tej domeny zostaty zidentyfikowane na podstawie
réznych zrédet, zgodnie z unijnym procesem oceny ryzyka (SRM). Europejska Unia Szybowcowa
(EGU) wniosta cenny wktad na poczgtkowym etapie. Od tego czasu portfolio jest utrzymywane
i weryfikowane przez ekspertéw EASA.
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Kluczowym Obszarem Ryzyka jest sytuacja krytyczna statku powietrznego (Aircraft Upset), a
Problemy Bezpieczenstwa (Sl) o najwyzszej punktaciji SIPI (metodologia stosowana w SRM) to:

Separacja statkdow powietrznych (SI-7005) — gdy szybowce lecq blisko siebie z powodu
noszenia termicznego lub innych aktywnosci, zblizajg sie do siebie niebezpiecznie lub mogg
zderzy¢ ze sobg. Dotyczy to rowniez ryzyka zderzenia lub niebezpiecznych zblizen z innymi
typami statkdw powietrznych we wszystkich rodzajach przestrzeni powietrznej. To zagadnienie
jest réwniez poruszone w SI-4010 dla NCO;

Podejmowanie decyzji podczas lotu (SI1-7004) — aby skutecznie reagowac na dynamiczng
sytuacije lub zmiany podczas lotu, pilot musi by¢ w stanie prawidtowo zbierac informacie i
wdraza¢ niezbedne zmiany. Obejmuje to decyzje zwigzane z nawigacjg, rozwigzywaniem
problemdw i/lub unikaniem incydentdw zwigzanych z pogodq. Sytuacje pogarsza dodatkowo
presja kolezenska, ktére moze popychac do podejmowania niepotrzebnego ryzyka. Btedna
decyzja oparta na niewtasciwych przestankach bywa przyczyng wypadkdw smiertelnych.
Proponowane dziatania to zapewnienie / promowanie edukacji w zakresie wykorzystania
dostepnych informaciji w celu usprawnienia procesu podejmowania decyzji.

Szkolenie, doswiadczenie i kompetencje oséb” (SI-7008) — ten problem bezpieczenstwa
odnosi sie do wyszkolenia, doswiadczenia i kompetencji pilota w zakresie wykonywania
wymaganych zadanh w locie statku powietrznego od startu do Igdowania, a takze umiejetnosci
radzenia sobie ze zdarzeniami, ktére mogg wystgpi¢ podczas lotu. Dotyczy to réwniez
aspektow planowania szkoleh w organizacjach szkoleniowych.

W zwigzku z wystgpieniem zdarzen zwigzanych z olinowaniem na szybowcach, szczegdlnie
starszych modelach, jeszcze w tym roku EASA planuje zakohczyé ocene problemu
bezpieczenstwa SI-7002 (,,Winch launch failures™) oraz przeprowadzi¢c kampanie promocyjng
w zwigzku z SI-7017 (,Glider integrity”) dotyczqacqg prawidtowego montazu olinowania
i przygotowania szybowca do lotu.

Jedli chodzi o zadania dla Panstw Cztonkowskich (MST), dotyczg one gtdwnie dziatan
edukacyjno-promocyjnych w stosunku do catej spotecznosci GA (MST.0025 ,,improvement in
the dissemination of safety messages”, MST.0027 ,,Promotion of safety culture in GA™).

EASA bedzie wspiera¢ Panstwa Cztonkowskie poprzez przygotowanie materiatdéw doradczych
i promocyjnych m. in. w ramach Safety Promotion Network (SPN).

5.6.2 Poziom krajowy

W krajowym obszarze zagrozen bezpieczenstwa w zakresie operacji szybowcowych wskazano
zdarzenia zwigzane z holowaniem szybowcodw [GTOW].

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktdére mogqg miec bezposredni zwigzek
ze sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi.
Jakos¢ tego sprzetu odgrywa wazng role w bezpieczenstwie operacji holowania szybowca.
Podstawowym celem jest weryfikacja, czy konieczne sg dodatkowe dziatania nadzoru
lotniczego zwigzane z jakosciqg sprzetu wykorzystywanego do holowania szybowcdw (obecnie
niepodlegajgcych zadnej kontroli) oraz obnizenie liczby wypadkdw w tej kategorii zdarzeh.
Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3.e) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowaniem
szybowca (GTOW) oraz okreslono niezbedne dziatania w celu monitorowania obszaru i
zminimalizowania zagrozenia.
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5.7 Czynnik ludzki

Okoto 10 % raportdw o wypadkach szybowcowych i powaznych incydentach identyfikuje
czynnik ludzki (HF) lub problemy zwigzane z wydolnosciqg cztowieka (HP).

m Wypadki i powazne incydenty
zwigzane z HF/HP

Wykres 5-10. Wypadki i powazine incydenty zwiqzane z czynnikiem ludzkim (HF) oraz wydolnosciq ludzkq (HP),
szybowce, Parstwa Cztonkowskie EASA [Zrodto: EASA ASR 2024].

Zastosowanie koddw HF lub HP mozna zobaczyé na ponizszym diagramie (Wykres 5-11).
Podobnie jak w przypadku wielu obszardw ujetych w tym sprawozdaniu, $wiadomo$c
sytuacyjna, wykonywanie zadan przez personel i zdarzenia sensoryczne sq najczesciej
kodowanymi wysokopoziomowymi typami zdarzeh zwigzanych z czynnikiem ludzkim (HF) i
ludzkg wydolnoscig (HP).

Zdarzenia zwigzane z fizjologig pozostajg mniej rozpoznawane, doswiadczane i kodowane.

2%

m Zdarzenia zwigzane ze $wiadomoscig

36% sytuacyjng

= Zdarzenia zwigzane z wykonywaniem
zadan przez personel

= Zdarzenia zwigzane z
doswiadczeniem i wiedzg

= Zdarzenia zwigzane z fizjologia

Wykres 5-11. Wysokopoziomowe kody zdarzen z czynnikiem ludzkim i ludzkq wydolnosciq zwiqzane z wypadkami i
powaznymiincydentami, szybowce, Paristwa Cztonkowskie EASA [Zrédto: EASA ASR 2024].
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Kolejny wykres (Wykres 5-12) porownuje liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw uzywajgc
kodow zagregowanego ryzyka ERCS tych zdarzeh z wykorzystaniem szczegdtowych kodoéw
czynnika ludzkiego (HF) i wydolnosci cztowieka (HP). Uwaga i czujnos$é, dziatania personelu
oraz komunikacja wyrdzniqjq sie jako te obarczone najwiekszym ryzykiem.

Attention and vigilance |
Persaonnel actions _
Ccommunication ||| |G
knowledge |G
Perception |G
Memory || G
Decision making -
Qualification and experience ||
Use of equipment |

0 20 40 60 a0 100 120
B HF/ HP related occurences

Wykres 5-12. Szczegdtowe kody zdarzen z czynnikiem ludzkim i ludzkg wydolnos’ciq, wraz z zagregowanymi wynikami
oceny ryzyka ERCS zwiqzane z wypadkami i powaznymi incydentami, szybowce [Zrédto: EASA ASR 2024].
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Rozdziat 6. LOTNISKA | OBSLUGA NAZIEMNA

Zakres niniejszego rozdziatu obejmuje operacje lotniskowe i obstugi naziemnej w panstwach
cztonkowskich EASA. Przedstawione dane oparte sg na danych dotyczgcych wypadkdw, i
powaznych incydentach zebranych przez Agencje na podstawie rozporzgdzenia (UE)
996/2010 w sprawie badania wypadkdw i powaznych incydentéw oraz rozporzgdzenia (UE)
376/2014 dotyczgcego zgtaszania zdarzen oraz wyszukiwanych z innych oficjalnych zrédet.

Wypadki i powazne incydenty opisane w tym rozdziale odnoszqg sie do operaciji lotniskowych i
obstugi naziemnej w ujeciu ogdlnym. Oznacza to, ze infrastruktura lotniska, operacije lotniskowe
lub sama operacija obstugi naziemnej mogta, ale nie musiata mie¢ udziatu w danym zdarzeniu,
ale moze odgrywac role w zapobieganiu podobnym zdarzeniom w przysztosci.

Wypadki zwigzane z bezpieczehstwem i higienq pracy bez elementu bezpieczenstwa
lotniczego nie sq uwzglednione w tych statystykach.

Zdarzenia lotnicze omdwione w tym rozdziale miaty miejsce na lotniskach znajdujgcych sie w
panstwach cztonkowskich EASA. Oznacza to, ze dane obejmujqg nie tylko lotniska podlegajgce
zakresem pod Rozporzqdzenie Bazowe EASA ze wzgledu na infrastrukture zapewniong na
lotnisku lub ze wzgledu na liczbe pasazerdw i liczbe operacii (lotéw), ale obejmuje takze
lotniska objete zakresem przepisdw krajowych.

6.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla tej domeny sq przedstawione w ponizszej tabeli (Tabela é-1) i obejmujg
wypadki i powazne incydenty zwigzane z infrastrukturg lotniskowq, procedurami lotniskowymi i
operacjami obstugi naziemnej na lotniskach, ktére znajdujg sie w panstwach cztonkowskich
EASA.

Tabela 6-1. Gtodwne statystyki odnoszqce sie do lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.

Wypadki bez ofiar Powazne incydenty

sSmiertelnych

Wypadki $miertelne

2013-2022 EASA 0 207 100
2023 EASA 0 12 5
2013-2022 PL 0 1 5
2023 PL 0 0 4

Ofiary smiertelne

2013-2022 EASA 0 23
2023 EASA 0 1
2013-2022 PL 0 0
2023 PL 0 1

Ponizsze wykresy (Wykres 6-1, 6-2, 6-3) przedstawiq liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw
oraz dane na temat ofiar $miertelnych i powaznych obrazen ciata w ujeciu rocznym oraz w
okresie 2013 - 2023 w Europie (we wszystkich Panstwach Cztonkowskich UE, w tym w Polsce)
oraz oddzielnie dla Polski.
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Wykres 6-1. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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Wykres 6-2. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,

Rzeczypospolita Polska, w latach 2013-2023
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Wykres 6-3.  Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023.
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W 2023 roku, podobnie jak w poprzednich kilku latach, w obszarze lotnisk i obstugi naziemniej
nie odnotowano wypadkdéw ani ofiar Smiertelnych. Cztery (wymienione w tabelach i na
wykresach powyzej) Powazne Incydenty miaty miejsce na lotniskach / lgdowiskach objetych
zakresem przepisdw krajowych. Jeden z nich spowodowat powazne obrazenia ciata u osoby
postronnej przebywajgcej na Igdowisku w czasie kotowania samolotu na wyznaczone miejsce
po lgdowaniu.

W rozporzgdzeniu bazowym (UE) 2018/1139 okreslono, ktére lotniska podlegajg europejskim
przepisom bezpieczenstwa i dlatego powinny by¢ certyfikowane zgodnie z tymi przepisami.
Rozporzgdzenie (UE) 139/2014, Rozporzgdzenie w sprawie lotnisk (EASA ADR) okresla
szczegdtowe wymagania dotyczgce certyfikacji i eksploatacji lotnisk znajdujgcych sie w
panstwach cztonkowskich EASA.

Na dzier 31 grudnia 2023, w Panstwach EASA, zakresem rozporzgdzenia bazowego objete byty
532 lotniska, z czego 408 byto certyfikowanych, a 124 lotniskom przyznano zwolnienie zgodnie
zart. 2 ust. 1lit. e) i art. 2 ust 7 rozporzgdzenia (UE) 2018/1139 (Rozporzadzenie bazowe EASA),
ze wzgledu na mate natezenie ruchu lotniczego.

Wykres 6-4 pokazuje liczbe lotnisk w panstwach cztonkowskich EASA. Nalezy zauwazye, ze
chociaz obstuga naziemna jest regulowane przez rozporzgdzenie bazowe EASA, to akty
delegowane okreslajagce szczegdtowe przepisy nie zostaty jeszcze przyjete. Akty te sg w trakcie
opracowywania w ramach zadania regulacyjnego EASA RMT.0728.
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Wykres 6-4. Liczba lotnisk w zakresie rozporzqdzenia (UE) 139/2014, w podziale na Paristwa Cztonkowskie EASA
[opracowanie wtasne na podstawie EASA ASR 2024].
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6.2 Kategorie zdarzen

Wykres 6-5 przedstawia kategorie zdarzeh (Occurrence categories) przypisane powdaznym
incydentom i wypadkom, ktdére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat. Zdarzenia sg
klasyfikowane przy uzyciu taksonomii ICAO Accident Incident Data Reporting (ADREP) i majg
rézny charakter: operacyjny (np. operacje na matych wysokosciach — LALT), srodowiskowy (np.
napotkanie turbulencji — TURB), techniczny (np. awaria elementu nienalezgcego do zespotu
napedowego — SCF-NP) lub inny. Do jednego zdarzenia mozna zatem przypisaé wiele
kategorii. Na przyktad, jesli wystgpita awaria silnika, po ktérej nastgpita utrata kontroli,
zdarzenie bytoby kodowane w obu kategoriach, tj. SCF-PP (nieprawidtowe dziatanie zespotu
napedowego) oraz LOC-| (utrata kontroli w locie). Suma liczby wystgpieh na dang kategorie
moze zatem by¢ wieksza niz tgczna liczba zdarzeh, ktdre wystgpity w danym okresie.

W latach 2019-2023 zderzenia na ziemi (GCOL) sq zdecydowanie najczestszym rodzajem
wypadkdw lub powaznych incydentéw, a po nich zdarzenia zwigzane obstugg naziemng
(RAMP).

GCOL
RAMP

LOCG

OTHR
NAV
SCF-NP
CToL
RE
ADRM
BIRD
LOLI
ANMAN
WILD

EXTL

GCOL: Ground Collision; RAMP: Ground Handling; LOC-G: Loss of control — ground; UNK: Unknown or undetermined; OTHR: Other; NAV:
Navigation error; SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-powerplant] RE: Runway excursion; CTOL: Collision with obstacle(s)
during take-off and landing; RE: Runway excursion - vehicle, aircraft or person; ADRM: Aerodrome; BIRD: Birdstrike; LOLI: Loss of lifting
conditions en-route; AMAN: Abrupt manoeuvre; WILD: Collision Wildlife; EXTL: External load related occurrences.

Wykres 6-5. Liczba zdarzen w podziale na kategorie zdarzen [zréodto: EASA ASR 2024].
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6.3 Analiza ryzyk zgodnie z ERCS

Zagrozenia dla bezpieczenstwa zwigzane z operacjami lotniskowymi i obstugg naziemng
zidentyfikowane przez EASA pochodzg z danych o zdarzeniach zarejestrowanych w
Centralnym Repozytorium Europeijskim (ECR) i obejmujg okres jednego roku — 2023. Z 58 870
zgtoszen w 2023 r. tylko w 10 590 przypadkach zostata dokonana ocena ryzyka
bezpieczenstwa zgodnie z europejskim systemem klasyfikacji ryzyka ERCS, co stanowi jedynie
18%. W zwigzku z tym nalezy mie¢ na uwadze, ze ponizsze informacije opierajg sie wytgcznie
na tym ograniczonym zbiorze danych.

Dla kazdego rodzaju zdarzenia zwigzanego z bezpieczenstwem operacyjnym lotniska i obstugi
naziemnej podawana jest liczba zdarzen, dla ktérych zidentyfikowano to zdarzenie, a takze
zagregowane ryzyko bezpieczehstwa zwigzane z tymi zdarzeniami okreslone przy uzyciu ERCS.

Na wykresie 6-6 zostat pokazany wzgledny poziom ryzyka bezpieczenstwa i czestotliwose
kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyka (KRA) w odniesieniu do domeny i rodzaju operacji. KRA
to najbardzie] prawdopodobny skutek, do ktérego dosztoby, gdyby zdarzenie przeksztatcito sie
w wypadek. Priorytety KRA ustalane sg na podstawie ich zagregowanego wktadu w ryzyko
przy zastosowaniu ERCS stosowanego przez wtasciwe organy poczgwszy od 2023 r. zgodnie z
rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2021/2082 opublikowanym w listopadzie 2021 r.
W zwiqzku z tym edycja ASR 2024 jest w ramach czasowych ograniczona do jednego roku
(tj. 2023 r., pierwszego roku wdrazania ERCS) i bedzie co roku przedtuzana, az do osiggniecia
piecioletniego okresu. Czestotliwos$¢ zdarzeh i powigzane zagregowane rownowazne wyniki
liczbowe ERCS sq ustalane dla kazdego KRA, biorgc pod uwage wypadki, powazne incydenty
i incydenty, o ile ocena ryzyka bezpieczehstwa ERCS zostata uzupetniona przez wtasciwe
organy panstw cztonkowskich.

W 2023 uszkodzenia na ziemi (Ground damage) byto najbardziej prawdopodobnym rodzajem
wypadku (czwarty niebieski pasek od goéry) do ktdrego zdarzenia eskalowaty lub mogty
eskalowac (przy 3 278 wystgpieniach). Jednak pod wzgledem ryzyka to sytuacje krytyczne
statku powietrznego (Aircraft upset) reprezentowaty najwyzsze skumulowane zagrozenie
bezpieczenstwa w domenie (pierwszy z6tty pasek od gory). Warto zauwazyé, ze zauwazye, ze
zderzenie na pasie startowym (Collision on runway) jest drugim co do wielkosci skumulowanym
ryzykiem dla bezpieczenstwa, mimo ze odnotowano tylko 180 zdarzen, ktére eskalowaty /
mogty doprowadzi¢ do takiego wyniku. Wreszcie, trzecie co do wielkosci zagrozenie dla
bezpieczenstwa na lotnisku i w obszarze obstugi naziemnej to inne obrazenia (Other injuries),
gdzie odnotowano tylko 920 zdarzen (pigte miejsce w rankingu liczby zdarzen), ale trzecie
miejsce pod wzgledem zagregowanej punktacji ryzyka ERCS.
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Wykres 6-6. Kluczowe obszary Ryzyk wedtug zagregowanej punktaciji ERCS i liczby zdarzert obejmujgcych lotniska i
obstuge naziemnq [Zrédto: EASA ASR 2024].

6.4 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

6.4.1 Poziom europejski

Na potrzeby Krajowego Planu Bezpieczenstwa (KPB 2023) zdefiniowano obszary zagrozen dla
domeny lotnisk i obstugi naziemnej zgodnie z aktualnym EPAS. W zatgczniku 1 - Rejestr zadan
do KPB okreslono zadania i przyjeto wskazniki SPIs do monitorowania dla poszczegdlinych
obszaréw zagrozen.

KPB 2024 przedstawia dane oparte na systemie ECCAIRS.

6.4.2 Poziom krajowy

W aktualnym Krajowym Planie Bezpieczenstwa na lata 2024-2026 zostaty szczegdtowo
okre$lone biezgce i planowane dziatania dla obszaru portéw lotniczych / lotnisk oraz obstugi
naziemne;j.

Wskazane w KPB obszary zagrozeh bazujg na danych w aktualnym EPAS oraz wypracowanych
na podstawie zgtoszenh srodowiska lotniczego.
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KPB, oprécz wskazywania zagrozen, podaje réwniez Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa (SPls —
Safety Performance Indicators) dla podmiotéw lotniczych objetych obowigzkiem mierzenia
poziomu bezpieczehstwa (Safety Performance Monitoring) publikowane w kwartalnych
zatgcznikach do Krajowego Planu Bezpieczehstwa — Zestawienie wartosci SPl z podziatem
miesiecznym.

6.5 Czynnik ludzki

Ta sekcja zawiera przeglgd zagadnien zwigzanych z czynnikiem ludzkim (HF) i wydajnoscig
cztowieka (HP). Termin HF opisuje ludzkie cechy, zdolnosci i ograniczenia. Wiedza na temat HF
jest wykorzystywana w catym przemysle lotniczym do projektowania systemow, sprzetu i pracy
w sposdb, ktory wspiera ludzi w osigganiu najlepszych wynikdw. HP odnosi sie do sposobu, w
jaki ludzie wykonujg swoje zadania. Po wystgpieniu zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem
wiedze dotyczgcqg HF i HP mozna rowniez wykorzystac w diagnostyce, aby lepiej zrozumieé, co
poszto nie tak, co poszto dobrze, a co wazniejsze, aby zrozumied, jaok zapobiec ponownemu
wystgpieniu takich zdarzen. Ta sama taksonomia Europejskiego Centrum Koordynacii
Systemow Zgtaszania Wypadkdw i Incydentéw (ECCAIRS), ktéra pomaga nam identyfikowad
nasze problemy zwigzane z bezpieczenstwem, a KRA zapewnia nam réwniez kody HF i HP. Ta
taksonomia grupuje typy wydarzen na réznych poziomach, tak ze wszystkie kwestie zwigzane
Z personelem sg pogrupowane na najwyzszym poziomie w kategorii ,personel”. Kwestie
personalne dzieli sie nastepnie na cztery kategorie: zdarzenia zwigzane z doswiadczeniem i
wiedzqg, zdarzenia fizjologiczne, zdarzenia zwigzane ze $wiadomosciq sytuacyjng i zmystami
oraz zdarzenia zwigzane z redlizacjg zadah personalnych. Istniejg kolejne dwa poziomy
podziatu, zapewniajgce coraz wiekszg szczegdtowose typu zidentyfikowanych problemdw HF
lub HP. Prezentowane dane uwzgledniajg wszystkie zdarzenia w danej dziedzinie, czyli
wypadki, powazne incydenty i incydenty.

Wypadki i powazne incydenty
zwigzane z HF/HP

Wykres 6-7. Zdarzenia HF/HP z udziatem lotnisk i obstugi naziemnej w latach 2019-2023 [zrédto: EASA ASR 2024].

;os’rosowonie wysokopoziomowych koddw HF lub HP przedstawiono ponizej (Wykres 6-8).
Swiadomos$¢ sytuacyjna i zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadah przez personel sg

najczestszg kategorig HF lub HP majgcg udziat w zdarzeniach dotyczgcych wypadkdw i
powaznych incydentdw w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej. Mogg one by¢ tatwiej
dostrzegalne w procesie badania zdarzenia niz czynniki, ktére je powodujq.
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Wykres 6-8. Wysokopoziomowe kody zdarzen HF i HP stosowane do zdarzen z udziatem lotnisk i obstugi naziemnej w
latach 2019-2023 [zrédto: EASA ASR 2024].

Wykres 6-9 poréwnuje liczby wypadkdw i powaznych incydentdéw z zagregowang oceng
ryzyka wedtug ERCS dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, w tym dla Polski przy
wykorzystaniu szczegdtowych danych opisanych kodem HF i HP.

Niektére zdarzenia niosq ze sobq wieksze ryzyko niz inne, co zostato wskazane tam, gdzie
zagregowana ocena ryzyka jest znacznie wyzsza niz liczba wypadkdw i powaznych
incydentow.
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Wykres 6-9. Szczegdtowe kody zdarzen HF i HP wedtug zagregowanego wyniku ERCS oraz liczby zdarzen z udziatem
lotnisk i obstugi naziemnej w latach 2019-2023 [zrédto: EASA ASR 2024].
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Rozdziat 7. ATM / ANS

Rozdziat obejmuje zdarzenia lotnicze zwigzane ze $wiadczeniem ustug w zakresie zarzgdzania
ruchem lotniczym / stuzby Zzeglugi powietrznej (ATM/ANS) w Polsce oraz pordéwnanie do
sprawozdania o stanie bezpieczenstwa lotniczego w Europie (Annual Safety Review 2024 —
EASA).

Przedstawione statystyki sg oparte na danych dotyczgcych wypadkdédw i powaznych
incydentdw zebranych przez Agencje na podstawie: Rozporzgdzenia (UE) 996/2010 w sprawie
badania wypadkdw i powaznych incydentdw oraz Rozporzgdzeniu (UE) 376/2014 w sprawie
zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym, oraz podejmowanych w zwigzku z nimi
dziatan nastepczych.

Ponizsze statystyki dotyczqg tylko zdarzeh lotniczych sklasyfikowanych jako wypadki i powazne
incydenty z udziatem co najmniej jednego komercyjnie wykorzystywanego statku
powiefrznego (CAT lub tzw. statoptata) o MTOM wynoszgcej 2250 kg lub wiecej, albo matego
(CS-27) lub duzego (CS-29) Smigtowca.

Wypadki i powazne incydenty omdwione w tym rozdziale obejmujq zdarzenia, w przypadku
ktérych dziatania ATM/ANS bezposrednio lub posrednio przyczynity sie do zdarzenia lub
odegraty role czynnika ,,pogarszajgcego” zdarzenie, w ktérym brat udziat statek powietrzny
spetniajgcy wymienione wyzej warunki.

Ponadto podczesc tego rozdziatu dotyczy zdarzen, w ktdérych braty udziat bezzatogowe statki
powietrzne. Te cze$¢ dodano w rozdziale ATM/ANS, poniewaz zdarzenia te dotyczqg
kontrolowanej przestrzeni powietrznej i sq zgtaszane gtdéwnie przez zatogi samolotéw CAT lub
kontroleréw ATM/ANS.

Zaawansowane statystyki pochodzqg wytgcznie z danych o zdarzeniach zrepozytorium zdarzen
EASA i ECR.

7.1 Przeglagd kluczowych statystyk

Gtéwne statystyki w sektorze ATM / ANS sg wymienione w ponizszych tabelach (Tabela 7-1),
ktére obejmujg poréwnanie ilosci wypadkdéw (Smiertelnych oraz bez ofiar $miertelnych) i
powaznych incydentdw, a takze liczbe ofiar Smiertelnych i powaznych obrazeh w okresie 2013-
20222023 roku. Dane dotyczqg sytuacji w Polsce (PL) i w Europie (Panstwa Cztonkowskie EASA).

Tabela 7-1. Gtéwne statystyki odnoszqce sie do ATM / ANS w Polsce i w Europie.

P Wypadki bez ofiar ..
“ Wypadki smiertelne T Powazne incydenty

2013-2022 EASA 0 6 108
2023 EASA 0 0 4
2013-2022 PL 0 0 10
2023 PL 0 0 0

2013-2022 EASA 0 3
2023 EASA 0 0
2013-2022 PL 0 0
2023 PL 0 0
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Jak wida¢ w powyzszych tabelach, w panstwach EASA, podobnie jak od wielu lat w Polsce, w
2023 r. nie doszto do zadnego wypadku Smiertelnego lub wypadku bez ofiar $miertelnych,
ktorych bezpodrednig lub posrednia przyczyng byty stuzby ATM/ANS. Taka sama sytuacja
zachodzi w przypadku statystyk dotyczgcych ofiar $miertelnych oraz powaznych obrazen ciata
- takich zdarzen nie zarejestrowano w polskiej bazie zgtoszerh ECCAIRS.

W 2023 r. nie doszto w RP rowniez do zadnego powaznego incydentu, ktérego posrednig
przyczyng mogty byc¢ stuzby zarzgdzania ruchem lotniczym tzw. ,zwigzane z ATM/ANS" (Wykres
7-1). Taka sytuacja powtarza sie juz od kilku lat i przyjmuje sie, ze jest to stan stabilny. W zwigzku
Z powyzszym nie istniejg powody do podejmowania dodatkowych dziatan w tym obszarze.
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Wykres 7-1. Wskazniki i liczby wypadkdw i powaznych incydentdw ,,zwiqzanych z ATM/ANS" oraz odpowiednie
wskazniki na milion lotdw, Panstwa Cztonkowskie EASA [Zrodto: EASA ASR 2024].

W Panstwach Cztonkowskich EASA, w ostatniej dekadzie nie zanotowano zadnych wypadkdw
Smiertelnych zwigzanych z udziatem ATM. Wskaznik powaznych incydentéw z udziatem
ATM/ANS, jak wida¢ na Wykresie 7-1, spada od kilku lat.
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1 |
0
2013 2014 2015 2016 2017 | 2018 @ 2019 & 2020 2021 2022 @ 2023
W Powazne obrazenia 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
m Ofiary Smiertelne 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 7-2. Liczba ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen rocznie zwiqzanych z udziatem ATM/ANS, Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2023 [Zrodto: EASA ASR 2024].

Liczba ofiar Smiertelnych w duzym stopniu zalezy od wielkosci statku powietrznego biorgcego
udziat w wypadku, dlatego statystyki nie przedstawiajg jednoznacznego obrazu. W 2023 r. nie
byto zadnych zdarzen zwigzanych z udziatem ATM/ANS, ktére spowodowatyby ofiary
Smiertelne, a w catej poprzedniej dekadzie byto w Europie 6 wypadkdw bez ofiar Smiertelnych,
ale z 3 przypadkami powaznych obrazen ciata.

7.1.1 Zdarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy przedstawiajg dane statystyczne dotyczqce zdarzen lotniczych w obszarze
ATM/ANS w zaleznosci od fazy lotu. Statystyka dotyczy poréwnania liczby zaistniatych
wypadkdw lotniczych i powaznych incydentdw w skali krajowej i europejskie;.

Jak mozna zauwazy¢ w statystkach ASR 2024 (Wykres 7-3) w skali europeijskie], wiekszose
wypadkdw i powaznych incydentéw zwiqzanych z systemami ATM/ANS wydarzyto sie w fazie
podejscia do Igdowania, przelotu, startu lub samego Igdowania.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej o ile w latach 2013-2022, patrzgc na $rednig zdarzen,
najbardziej problematyczng fazqg lotu byt przelot po frasie (En route), o tyle w 2023 r. nie
odnotowano zadnych zdarzen dla tej fazy lotu, w przeciwienstwie do pojedynczych zdarzeh w
fazach podejscia i lgdowania.

4
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2,5
2

1,5
X L]
~
-8 B :
0 ] ~ | |

— — _

Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Holowanie  Nieznane/Brak
. Srednia 2013-2022 EASA 1,6 2,8 3,3 3,8 1,6 0,1 0,3
. 2023 EASA 1 2 1 0 1 0 0
$rednia 2013-2022 PL 0,1 0,1 0,7 0,2 0,1 0 0,3
2023 PL 0 0 0 1 1 0 0

Wykres 7-3. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2013-2022 i 2023.
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Kotowanie Start Przelot Podejscie Lagdowanie Holowanie | Nieznane/Brak
2023 PL 0 0 0 1 1 0 0
$rednia 2013-2022 PL 0,1 0,1 0,7 0,2 0,1 0 0,3

Wykres 7-4. Zdarzenia w obszarze polskich stuzb ATM/ANS w podziale na wybrane fazy lotu w okresie 2013-2022 i 2023.

7.2 Kategorie zdarzen

W 2023 roku obszarze polskich stuzb ATM/ANS nie odnotowano zdarzeh ,zwigzanych z
ATM/ANS", ktére zaistniaty podczas fazy przelotu statku powietrznego (Wykres 7-4). Oba
zdarzenia pokazane na powyzszym wykresie (jedno w fazie podejicia i jedno przy Igdowaniu)
zostaty sklasyfikowane jaoko Powazne Incydenty i nie dotyczyty operacii CAT.

Na terenie panstw EASA, w latach 2019-2023 miato miejsce 31 powaznych incydentdw i
wypadkdw, w ktérych zidentyfikowano udziat ATM/ANS. Kategorie zdarzeh ATM: ATM/CNS
przypisano 27 powaznym incydentom i wypadkom. Kategorie MAC: w tym Airprox
(Niebezpieczne zblizenia i niemal zderzenia) / ACAS / utrata separacii / zderzenia w powietrzu
przypisano 23 powaznym incydentom i wypadkom, podczas gdy Rl: Wtargniecie na Droge
Startowq - przez pojazd, statek powietrzny lub osobe, zostata przypisana do 11 powaznych
incydentéw i wypadkdw. Do kategorii zdarzeh NAV: Btgd nawigaciji oraz GCOL: Zderzenie na
ziemi przypisano po trzy wystgpienia (W lub Pl). Kategorie zdarzeh: RE - Wypadniecie z Drogi
Startowej, CFIT - Lot konfrolowany do lub w kierunku teren i ADRM - Lotnisko zostaty przypisane
do pojedynczych zdarzenh klasy W / Pl. Kategoria zdarzenia INNE to zestawienie dwdch zdarzen,
dla ktérych wymieniono takze inne kategorie zdarzen, takie jok Wtargniecie na Droge
Startowq.

ATM
MAC
RI

NAV
GCOL
OTHER
RE
CHIT

ADRM

ATM: ATM/CNS,; MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/{near) mid-air collisions; RI: Runway incursion — vehicle, aircraft or person; ADRM:
Aerodrome; NAV: Navigation error; CFIT: Controlled flight into or toward terrain; RE: Runway excursion; GCOL: Ground Collision

Wykres 7-5. Liczba zdarzen z udziatem ATM/ANS w 2023 roku w panstwach EASA w podziale na kategorie [zrédto:
EASA ASR 2024].
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7.3 Andliza ryzyk zgodnie z ERCS

Zagrozenia bezpieczenstwa dla  ATM/ANS pochodzg z danych o zdarzeniach
zarejestrowanych w ECR, obejmujgcych okres jednego roku 2023. Sposérdéd 8 789 zdarzen w
2023 r. jedynie 2 221 zdarzeh zostato zakohczonych ocenq ryzyka bezpieczehstwa (ERCS), co
stanowi 25% zdarzeh dla tej domeny. Ponizsze informacje opierajg sie wytqcznie na tym
ograniczonym zbiorze danych.

W tej czesci zostat pokazany wzgledny poziom ryzyka bezpieczenstwa i czestotliwosc kazdego
Kluczowego Obszaru Ryzyka (KRA) w odniesieniu do domeny ATM/ANS irodzaju operaciji (fam,
gdzie ma to zastosowanie). KRA odnoszq sie do najbardziej prawdopodobnych skutkdw, do
ktorych dosztoby, gdyby zdarzenia przeksztatcity sie w wypadki. Priorytety KRA ustalane sg na
podstawie ich zagregowanego wktadu w ryzyko przy zastosowaniu ERCS stosowanego przez
wtasciwe organy poczgwszy od 2023 r. zgodnie z rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE)
2021/2082 opublikowanym w listopadzie 2021 r. W zwigzku z tym edycja ASR 2024 jest w ramach
czasowych ograniczona do jednego roku (tj. 2023 r., pierwszego roku wdrazania ERCS) i bedzie
co roku przedtuzana, az do osiggniecia piecioletniego okresu. Czestotliwo$¢ zdarzen i
powigzane zagregowane réwnowazne wyniki liczbowe ERCS sq ustalane dla kazdego KRA,
biorgc pod uwage wypadki, powazne incydenty i incydenty, w przypadku gdy KRA i ocena
ryzyka bezpieczenstwa ERCS zostaty uzupetnione przez wtasciwy organ.

Kluczowe obszary ryzyka dla ATM/ANS przedstawiono na ponizej. Wypadki i powazne
incydenty ze zbioru danych zostaty zmapowane na liste problemdéw zwigzanych z
bezpieczenstwem wraz z powigzanym z nimi wynikiem ERCS.

L6ty pasek na wykresie, ktory jest znacznie dtuzszy w pordéwnaniu z znajdujgcqg sie ponizej
niebieskg obwiednig, wskazuje na matqg liczbe zdarzen przyczynigjgcych sie do wysokiego
ryzyka. Wyniki tego mapowania przedstawiono na Wykresie 7-6 ponize;j.

Do najwazniejszych Kluczowych obszaréw ryzyka w dziedzinie ATM/ANS nalezg kolizie w
powietfrzu i kolizie na drodze startowej, co odzwierciedla role ATM/ANS w zapewnieniu
separacii statkdw powietrznych.

KRA Kolizje na drodze startowej obejmuje wszystkie zdarzenia rzeczywiste lub potencjalne
kolizie na drodze startowej pomiedzy statkiem powietrznym a innym statkiem powietrznym,
pojazdem lub osobqg, ktére majg miejsce na drodze startowej lotniska lub w innym
wyznaczonym miejscu Igdowania. Do tego typu zdarzen zalicza sie sytuacje polegajgce na
nieprawidtowej obecnosci statku powietrznego, pojazdu lub osoby w obszarze chronionym
powierzchni przeznaczonej do lgdowania i startu statku powietrznego. Nie obejmuje zdarzeh z
udziatem dzikich zwierzgt na pasie startfowym.

KRA Kolizje w powietrzu obejmuje zdarzenia rzeczywiste lub potencjalne zderzenia statkdw
powietrznych w powietrzu oraz zdarzenia z udziatem statku powietrznego i innych sterowanych
obiektdéw w powietrzu, takich jak drony, z wytgczeniem ptakdw. Obejmuje zatem wszystkie
zdarzenia zwigzane z separacjg, niezaleznie od przyczyny. Nie obejmuje fatszywych alarmow
TCAS/ACAS spowodowanych awarig sprzetu lub utratg separacji z co najmniej jednym
statkiem powietrznym na ziemi.

Strona 116 z 141



Collision on runway

Airborne collision

Terrain collision
Ground damage
Runway excursion
Aircraft upset
Other injuries
Security

Fire smoke

Obstacle collision

=]

200 400 600 800 1000 1200 1400

B Number of risk scored occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 7-6. Kluczowe obszary ryzyka wedtug zagregowanej punktacji ERCS i liczby zdarzers ATM/ANS ocenionych
pod kqtem ryzyka [zrédto: EASA ASR 2024].

7.4 Najwazniejsze problemy bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Ramy wymogdw dla dostawcdw ustug ATM/ANS na poziomie europejskim zostaty ukonczone
w styczniu 2022 r., kiedy rozporzgdzeniem (UE) 2020/469 wprowadzono nowe wymagania
dotyczgce projektowania procedur lotu oraz zapewniania ATS i AIS/AIM. W nadchodzqgcych
latach EASA skoncentruje sie na skutecznym wdrazaniu tych przepiséw i dalszej poprawie
procesdw w celu zapewnienia terminowej aktualizaciji wymogdw ICAO.

Sprzet ATM/ANS jest kluczowym i infegralnym elementem bezpiecznego, interoperacyjnego i
wydajnego dziatania Europejskiej Sieci Zarzgdzania Ruchem Lotniczym (EATMN). Powinien
umozliwia¢ petng kompatybilno$é z systemami poktadowymi i kosmicznymi poprzez natozenie
odpowiednich wymagan eksploatacyjnych w zalezno$ci od charakteru i poziomu ryzyka
zwigzanego z dang dziatalnoscig. Petne zastosowanie nowych zasad / ram dotyczgcych
sprzetu ATM/ANS zmniejszytoby obcigzenia i umozliwito oszczednosci zardwno producentom i
instytucjom zapewniajgcym stuzby zeglugi powietrznej, jak i wtasciwym organom. Wynika to
gtébwnie z synergii, korzysci skali, zwiekszonego ,,uwspodlinotowienia” i lepszej interoperacyjnosci.

Kluczowe obszary ryzyka (KRA) i lezgce u ich podstaw problemy bezpieczehstwa bedg w

dalszym ciggu monitorowane w ramach Portfolia Ryzyk dla ATM i ANS, przy wsparciu ATM CAG
(Collaborative Analysis Group).
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7.4.1 Poziom europejski

Oprécz wspominanych wczesniej Kluczowych obszardw ryzyka (KRA) — Kolizie na drodze
startowej i Kolizie w powietrzu — EASA zauwaza jeszcze trzy inne problemy bezpieczenstwa w
domenie ATM/ANS, a mianowicie:

Kolizje w powietrzu z bezzalogowymi statkami powietrznymi (UAS) (rosngca popularnosé
drondéw, zwtaszcza drondw o masie ponizej 25 kg operujgcych w kategorii ,,otwartej”,
doprowadzita do wzrostu ryzyka kolizji w powietrzu miedzy dronami a zatogowymi statkami
powietrznymi. Wynika to w przewazajgcym stopniu z niedozwolonej aktywnosci drondw na
Sciezkach startu i podejscia do lgdowania na wysokosci do 5 000 stép. Chociaz jest to mnigj
powszechne, nieautoryzowana aktywnos$¢ drondw moze réwniez stwarzac ryzyko kolizii na
trasie. Operacje UAS w kategorii ,specjalne” mogg obejmowac loty UAS na wysokosciach, na
ktorych latajg inne (zatogowe) statki powietrzne. Problemy z HF i niezamierzone btedy
pilota/operatora drona mogg skutkowaé naruszeniami przestrzeni powietrznej, odchyleniami
proceduralnymi, i odchyleniami wysokosci (zwiekszajgc tym samym ryzyko kolizji w powietrzu).

Kwestie bezpieczenstwa pogarsza fakt, ze UAS czesto nie sg wykrywane przez sprzet naziemny
i/lub poktadowe urzgdzenia statkdw powietrznych.

W wyniku zaobserwowania drona ruch na lotnisku moze zosta¢ wstrzymany lub przekierowany,
co prowadzi do dodatkowych zagrozen, takich jak deficyt paliwa, przepetnienie przestrzeni
powietrznej i zwiekszone obcigzenie pracqg ATCO i pilotéw.

Niewykryte przypadki zajetego pasa startowego (dotyczy wtargniecia na pas startowy przez
statek powietrzny Igdujgcy lub startujgcy z juz zajetego pasa. Moze to by¢ spowodowane
nadzorem ATCO, projektem lotniska lub innymi czynnikami organizacyjnymi. Szczegdinie w
okresach duzego obcigzenia pracg, kontroler moze przypadkowo zezwoli¢ statkowi
powietrznemu lub pojazdowi ha wjazd na droge startowg mimo ze wczesniej zezwolit innemu
statkowi powietrznemu na Igdowanie lub start z tej samej drogi startowe;.

Masowe przekierowania (spowodowane zamknieciem przestrzeni powietrznej i/lub lotniska)
majg ogromny wptyw na rézne obszary lotnictwa, od ATC po operacje lotnicze, ze wzgledu na
ich rozlegty charakter. Duza ilo$¢ przeniesionego ruchu skutkuje przecigzeniem personelu ATC
oraz zatogi lotniczej. Niesie to ze sobqg zwiekszone ryzyko utraty separacji, a takze inne
zagrozenia zwigzane z zadaniami wymagajgcymi duzego naktadu pracy i swiadomosciqg
sytuacyjng.

W ramach dziatan EASA mamy zardwno te w zakresie Promowania Bezpieczehstwa - Safety
Promotion (np. SPT.0103 Przygotowanie nowych materiatdw promujgcych bezpieczenstwo dla
kluczowych kwestii zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem lotniczym, jak i dodatkowymi analizami
i badaniami (np. RES.0032 Zastosowanie urzgdzen/systemodw iConspicuity w ustugach
informaciji powietrznej).

Dodatkowo EASA podejmuje szereg dziatah w zakresie tworzenia, zmian i dostosowania
przepisdbw (RMT), w tym nowe zadania RMT.0743 Systematyczna aktualizacja AMC/GM
zwigzanych z ramowqg ocenq zgodnosci urzgdzeh naziemnych ATM/ANS oraz RMT.0744
Systematyczna aktualizacja szczegdtowych specyfikacji sprzetu naziemnego ATM/ANS.
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7.4.2 Poziom krajowy

W krajowym obszarze zagrozen bezpieczenstwa w zakresie ATM/ANS wskazano zderzenia w
powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX ) -
Zagrozenie 2.h)., zdarzenia zwigzane z operacjami bezzatogowych statkdw powietrznych
(UAV/RPAS) - Zagrozenie 3.c), wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej
widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR minima" (ApBRM) - Zagrozenie 3.f) jako prekursor do
zagrozenia CFIT lub CTOL z pkt 2f) obszaru europejskiego oraz

W zatgczniku 1 do Krajowego Planu Bezpieczehstwa 2024-2026 okreslono stosowne dziatania
do punktéw 2.h), 3.c) i 3.f) - monitorowanie przyjetych wskaznikdéw poziomu bezpieczehstwa i
podejmowania czynnosci ograniczajgcych ryzyko wystgpienia zdarzen.

7.5 Czynnik ludzki

W latach 2019-2023 odnotowano 34 460 zapisdw zdarzen zwigzanych z ATM/ANS w panhstwach
cztonkowskich EASA. Na podstawie tego zbioru danych pobranego z ECR w dniu 15 kwietnia
2023 r. w 2 453 zapisach zdarzeh wskazano HF/HP jako czynniki przyczyniajgce sie, w tym jeden
wypadek i 36 powaznych incydentdw. Zdarzenia te sq oznaczone jako zdarzenia personelu w
taksonomii ECCAIRS. Nalezy podkreili¢, ze problemy HF/HP czesto nie sq odnotowywane w
poczatkowym zgtoszeniu zdarzenia i mogg ujawnic sie w pdzniejszym terminie. Na wykresie 7-
7 pokazano odsetek zapisdw zdarzen zwigzanych z HF/HP z catkowitej liczby zapisdw zdarzeh
z ostatnich pieciu lat. Statystyki dla domeny ATM/ANS obejmujg wytgcznie zdarzenia z
udziatem ATM/ANS.

Okoto 23% zgtoszen wypadkdw i powaznych incydentdw w okresie 2018-2022 w tej domenie
identyfikuje czynniki ludzkie (HF) lub problemy z wydolnoscig cztowieka (HP). Problemy z HF i HP
sq oznaczone w taksonomii ECCAIRS jako ,zdarzenia zwigzane z personelem”.

Statystyki ASR 2023 dla dziedziny ATM/ANS uwzgledniajg wytqcznie wypadki i powazne
incydenty z udziatem ATM/ANS.

7%

m Wypadki i powazne incydenty
zwigzane z HF/HP

= Pozostate

93%

Wykres 7-7. Wypadki HF i HP oraz powazne incydenty z udziatem ATM/ANS [zrédto: EASA ASR 2023].
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Zastosowanie wysokopoziomowych koddw HF lub HP przedstawiono ponizej (Wykres 7-8).

Sposrdd 2 453 zapisdw zdarzeh zwigzanych z HF/HP, 1 287 zakodowano w ramach zdarzeh
zwigzanych ze $wiadomosciqg sytuacyjna, 1 162 w ramach zdarzeh zwigzanych z wydajnoscig
wykonywaniem zadan, 189 w przypadku zdarzen zwigzanych z dos$wiadczeniem i wiedzq oraz
109 w przypadku zdarzen psychologicznych. Nalezy pamietac, ze jedno wystgpienie moze
wskazywac¢ wiecej niz jedno zdarzenie HF/HP. Podobnie jak w ubiegtorocznej edycji ASR,
kwestie zwigzane ze $wiadomosciqg sytuacyjng i zdarzeniami zwigzanymi z realizacjq zadan sg
nadal czesciej rozpoznawane, doswiadczane i zgtaszane po zdarzeniu niz czynniki, ktére je
powodujg. Podobnie jak w wiekszo$ci innych rozdziatéw tego przeglgdu, zdarzenia
fiziologiczne sg w mniejszym stopniu rozpoznawane, doswiadczane i kodowane w
spotecznosci ATM/ANS.

Jest oczywiste, ze problemy z wykonaniem zadania sg tatwiej dostrzegalne po wypadku lub
incydencie niz czynniki, ktére je powodujq.

7%

47%

= Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne
= Zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan przez personel
= Zdarzenia o podtozu psychologicznym

Zdarzenia zwigzane z wiedzg i doswiadczeniem

Wykres 7-8. Wysokopoziomowe Kody zdarzen HF i HP stosowane do wypadkdw i powaznych incydentéw z udziatem
ATM/ANS w latach 2018-2023 [zrédto: EASA ASR 2024].

Na wykresie 7-9. Przedstawiono poréwnanie liczby wypadkdw i powaznych incydentéow z
zagregowang oceng ryzyka ERCS tych zdarzen, wykorzystujgc szczegdtowe kody zdarzeh HF
i HP.

Wykres wskazuje, ze niektére rodzaje zdarzeh wigzg sie z wiekszym ryzykiem niz inne, co
pokazano, gdy zagregowana ocena ryzyka jest znacznie wyzsza niz liczba wypadkdw
i powaznych incydentéw.

Chociaz zdarzenia zwigzane z uwagqg i czujnosciq sg zgtaszane czesciej, zdarzenia zwigzane z

zarzqgdzaniem zadaniami wyrdzniajq sie jako typy zdarzeh HP o wyzszych zagregowanych
wynikach ryzyka, niz ogdlnie sugeruje to liczba zdarzen.
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Zdarzenia zwigzane z podejmowaniem decyzji i zarzgdzaniem zadaniami wykazujq najwyzsze
zagregowane oceny ryzyka, ale zdarzenia zwigzane z zarzgdzaniem zadaniami wyrdznigjqg sie,
poniewaz ten typ zdarzenia wykazuje wyzszg zagregowang ocene ryzyka, niz sugerowataby
to liczba zdarzeh. 7 drugiej strony zdarzenia zwigzane z uwagq i czujnosciq, cho¢ czesciej
zgtaszane, wykazujg nizszq zagregowang ocene ryzyka.
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Wykres 7-9. Szczegdtowe kody zdarzen HF i HP wedtug zagregowanego wyniku ERCS oraz liczby wypadkdw i
powaznych incydentéw z udziatem ATM/ANS [zrédto: EASA ASR 2024].
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Rozdziat 8. RPAS / BSP / UWAS / UAV / Drony

Niniejszy rozdziat obejmuje zdarzenia lotnicze z udziatem bezzatogowych statkéw
powietrznych (BSP / UAS / UAV) znanych réwniez jako zdalnie sterowane systemy lotnicze
RPAS albo drony, ktére miaty miejsce w polskiej przestrzeni powietrznej.

8.1 Przeglqgd kluczowych statystyk

Ponizsza tabela przedstawia liczbe wypadkdw, powaznych incydentdw iincydentdw, iinnych,
ktére obejmujg operacje z udziatem bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP) w okresie
2016 — 2022 i w 2023 roku.

Tabela 8-1. Zdarzenia z udziatem bezzatogowych statkdw powietrznych.

Incydenty i Powazne

incydenty
2016 - 2022 PL 1 361 131
2023 PL 0 75 21

Analiza statystyczna oparta na danych ECCAIRS wykazata, ze w 2023 roku w polskiej
przestrzeni powietrznej zaistniato w sumie 97 zdarzen lotniczych z udziatem bezzatogowych
statkdw powietrznych (dodatkowo doszto do 1 powaznego incydentu BSP SG
w ramach operacji policyjnej ,,Granica” — a zatem dziatan lotnictwa panstwowego, co jest
przyczyng nie uwzgledniania go w przedmiotowej statystyce). Jest to o 44 zdarzenia lotnicze
mniej niz w poprzednim (2022) roku, co jest godne odnotowania, gdyz dotychczas z kazdym
rokiem liczba zgtoszeh zdarzeh lotniczych z udziatem bezzatogowych statkdw powietrznych
rosta (Wykres 8-1).

Wiekszo$¢ zdarzenh z zesztego roku sklasyfikowano jako incydenty (75 zdarzen). Reszta zostata
sklasyfikowana jako ,zdarzenia bez wptywu na bezpieczehstwo"” lub zdarzenia, ktdérych
klasyfikacja nie zostata okreslona - ,,nieckreslone” (Wykres 8-1). Co wazne, w 2023 roku nie
doszto do zadnego wypadku ani zdarzenia ze skutkiem $miertelnym.

Statystyki pokazujg rowniez, ze wiekszo$¢ raportdw dotyczgcych zdarzeh lotniczych z dronami
wcigz pochodzi od operatoréw CAT i ATM / ANS. Reszta zgtoszen to zgtoszenia dobrowolne
(indywidulane), ktére dotyczg gtdwnie nieprawidtowo lub nielegalnie uzytkowanych
bezzatogowych statkdw powietrznych przez prywatnych uzytkownikéw.
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0 2011 2012 2013 2014 ZES 2016 2017 201m23 0
I Powazny Incydent 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0
I \Wypadek 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
Incydent 3 2 3 2 15 21 9 35 63 74 76 81 75

Zdarzenie bez wptywu na

) . 3 5 0 0 2 0 3 23 9 4 11 0 19
bezpieczenstwo

e 7darzenie bez zamiaru wykonania lotu’ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

e Obserwacje 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 17 58

e RazEM 6 7 3 2 18 21 | 12 58 | 76 82 104 140 96

Wykres 8-1. Statystyka kluczowych rodzajow / kategorii zdarzen lotniczych z udziatem BSP w okresie 2011 — 2023.

8.2 Statystyki szczegotowe

Wiekszo$¢ zdarzeh w 2023 roku z udziatem BSP dotyczyta lotéw nielegalnych (bez zgtoszenia
zamiaru wykonywania lotu lub uzyskania zgodny od zarzgdzajgcego dang strefq) oraz
naruszen przestrzeni powietrznej np. lotniska (CTR, TMA lub ATZ) lub innych np. stref czasowo
zarezerwowanych (TRA) lub stref zakazanych (P). Zdarzenia tego typu mogq prowadzi¢ do
utraty separacji miedzy BSP a innym statkiem powietrznym co z kolei moze prowadzi¢ do kolizji
w powietrzu.
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Kolejng liczng grupg najczestszych zdarzen z udziatem BSP byty przypadki zwigzane z utratg
kontroli w locie (LOC-I) lub utratg mozliwosci sterowania dronem, ktére zazwyczaj kohczyty sie
upadkiem na ziemie lub zderzeniem z przeszkodq (np. z drzewem lub budynkiem).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze mozliwos¢ kolizji w powietrzu miedzy dronami a innymi statkami
powietrznymi (wszelkich klas i rodzajow) fo wcigz obszar o rosngcym znaczeniu dla
bezpieczenstwa ze wzgledu na coraz wiekszg dostepnos$é drondw.

Naruszenia przestrzeni przez BSP / RPAS / UAV / UAS / drony
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Wykres 8-2. Naruszenia przestrzeni powietrznej przez BSP w okresie 2016 — 2023.

Utrata kontroli / tgcznosci z BSP / RPAS / UAV / UAS
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Wykres 8-3. Zdarzenia kategorii LOC-I w operacjach BSP w okresie 2016 —2023.
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Wykres 8-4.Zdarzenia MAC oraz zwiqzane z utratq separacji BSP w okresie 2016 — 2022.

W 2023 roku doszto w sumie do 15 przypadkdw naruszenia przez BSP przestrzeni powietrzne;.
7 kolei zdarzeh zwigzanych z utratq kontroli byto 21.
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Rozdziat 9.  URZADZENIA LATAJACE (UL)

Rozporzgdzanie Ministra Infrastruktury z dnia 5 sierpnia 2022 r. w sprawie klasyfikacji statkow
powietrznych wprowadza podziat i kategorie w lotnictwie ciezszym, lekkim i bardzo lekkim oraz
urzgdzen latajgcych (ULC). Wiekszos¢ statkdw powietrznych okreslanych jako lekkie lub bardzo
lekkie, podlega pod przepisy w zakresie operacji lotnictwa ogdlnego (ang. General Aviation
- GA). Obejmujg one caty ruch lotniczy (prywatny i komercyjny) z wytqczeniem lotdw
wojskowych.

Ze wzgledu na charakterystyke i przeznaczenie statki powietrzne dzieli sie na klasy oraz ze
wzgledu na wymagania techniczne i wymagane dokumenty zdatnosci do lotu dzielg sie na
kategorie i podkategorie. Aktualna klasyfikacja statkdw powietrznych jest zamieszczona w
Rozporzgdzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 5 sierpnia 2022r.
w sprawie klasyfikacji statkdw powietrznych (Dz.U. z 2022 r., poz. 1939).

Podziat statkdéw powietrznych klasy urzgdzen latajgcych (UL) wedtug kategorii i podkategorii

oraz ich oznaczenia wraz z dodatkowq charakterystykg okresla tabela ponizej.

E.

Eksperymentalna

K4. Kwalifikowane

UL-H. Smiglowiec
UL-AG. Wiatrakowiec
UL-B. Balon

UL-AS. Sterowiec
UL-HG. Lotnia bez
napedu

UL-HG2. Lotnia z

(ornitopter)

UL-HP. Migéniolot
UL-M1. Hybryda bez
napedu

UL-M2. Hybryda z
napedem

UL-Pl. Spadochron

K6 | H.Historyczna UL-A. Samolot UL-PPG. Paralotnia z UL-PI1.:
UL-G. Szybowiec napedem - R. Ratowniczy
A, Amatorska
(E0/E1/E2) UL-GG. - J1. Glowny
UL-MG. Wiroszybowiec - J2. Zapaso
R. Replika Y P Wy
Motoszybowiec UL-0O. Skrzydiowiec UL-P3. - MTOM >25

kg]|

K6. - MTOM =600 kg
K4. — Dodatkowg
charakterystyke
poszczegolnych
podkategorii

okreslono w tabeli nr

napedem osobowy (R/J1/J2) 3
UL-PHG. Motolotnia uL-pP2.

UL-PPGG. Spadochronowy
Motoparalotnia system ratowniczy

UL-PG. Paralotnia bez

napedu

UL-P3. Spadochron

towarowy

UL-P25 Spadochron towarowy

UL-70. Jednoosobowe bez napedu

Masa wiasna =70 kg

UL-115. Jednoosobowe z napgdem

Masa wiasna =115 kg
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Urzagdzenia latajgce (UL) zostaty podzielone na kwalifikowane i niekwalifikowane.

¢ Kwalifikowane (K4), ktére mogqg by¢ budowane seryjnie i ich masa jest ograniczona w
zakresie wagowym do 560 kg MTOM (Maximum Take Off Mass) oraz w zakresie liczby
miejsc i predkosci.

¢ Niekwadlifikowane (K5) urzgdzenia latajgce jednomiejscowe, ktérych masa wtasna nie
przekracza 115 kg.

¢ Inne (K6A, K&E, K6H, K6R) w tej kategorii mogqg powstawaé pojedyncze konstrukcje
amatorskie lub budowane z ,kit-6w", eksperymentalne, historyczne lub repliki. Zestawy
do budowy UL mogg by¢ oczywiscie produkowane seryjnie, fabrycznie, co
gwarantuje ich w miare wysokg jakos¢ i stosunkowo niskg cene.

Mimo ograniczen, klasa SP stanowigca urzgdzania latajgce (UL) jest najbardziej rozwojowa,
stanowigc szanse dla polskich konstruktoréw, producentdw ,kit-Ow" i 0sdb z nich
korzystajgcych.

Rozdziat obejmuje statystyki wypadkdw (W) i powaznych incydentdw (Pl) zaistniatych w
lotnictwie ogdlnym z udziatem nastepujgcych urzgdzen latajgcych:

e Lotni (HG)

¢ Motolotni (PHG)

e Paralotni (PG)

¢ Motoparalotni (PPGG)

e Paralotni z napedem (PPG)
e Spadochronéw (P)

9.1 Przeglagd kluczowych statystyk

Ponizsza tabela (Tabela 9-1) przedstawiajq liczby wypadkdw Smiertelnych oraz wypadkdéw
bez ofiar Smiertelnych i powaznych incydentdw obejmujgce operacje z udziatem urzgdzen
latajgcych (UL) w kategorii lotni i motolotni, paralotni i motoparalotni oraz w trakcie skokdw
spadochronowych w okresie 2018 — 2022 i w 2023 roku.

Tabela 9-1. Kluczowe statystyki liczby wypadkdw i powaznych incydentéw z udziatem lotni i motolotni, paralotni i
motoparalotni oraz spadochrondw.

Wypadki bez ofiar

Wypadki $miertelne Powazne incydenty

$Smiertelnych

2018-2022 PL 25 234 19
2023 PL 5 26 8
Ofiary smiertelne Powazne obrazenia ciata
2018-2022 PL 27 197
2023 PL 5 32

Strona 127 z 141



50
45
40

50 35
40 30
30 2
20
2 15
0 | N
7 7

60

0
0
- 5
2018 2019 2020 2021 2022 2023 0 I I I I
B Wypadki $miertelne 4 3 4 5 2018 2019 2020 2021 @ 2022 2023
B Wypadki bez ofiar B Ofiary $miertlene 7 5 3 4 8 5

émiertelnych 53 53 56 39 31 26
: Powazne. obrazenia 38 5 50 39 25 3
B Powazne incydenty 2 1 1 10 5 8 ciata

Wykres 9-1. Statystyka liczby wypadkdw i powaznych Wykres 9-2. Statystyka liczby ofiar Smiertelnych i
incydentéw z udziatem lotni i motolotni, paralotni i powaznych obrazen ciata w ramach operaciji lotni i
motoparalotni oraz w trakcie skokdw motolotni, paralotni i motoparalotni oraz w trakcie
spadochronowych w latach 2018 - 2023. skokdw spadochronowych w latach 2018 — 2023.

Na powyzszych wykresach mozna zauwazyé, ze w roku 2023 ogdina liczba wypadkdw i
powaznych incydentéw z udziatem urzadzen latajgcych (UL) spadta o ponad 9% (4 takie
zdarzeh mniej) w stosunku do roku poprzedniego (Wykres 9-1). Natomiast statystyka ofiar
Smiertelnych i powaznych obrazen ciata przedstawia sie nieco inaczej (Wykres 9 2), gdzie
obserwuje sie niewielki wzrost o okoto 12% (4 poszkodowanych wiecej), co moze jednak
wynikaé réwniez z nieco ostrzejszych niz wczesdniej kryteriow kwalifikowania obrazen joko
powaznych, w przypadkach gdy opisy zdarzeh w ECCAIRS pozwalaty na takie konkluzje.
Najprawdopodobniej z tego faktu wynika, ze mimo spadku ogdinej liczny wypadkdw i
powaznych incydentdw, sama liczba powaznych obrazen ciata i co za tym idzie sumaryczna
liczba poszkodowanych, sg wyzsze niz w ubiegtym roku.

Ponizsza tabela (Tabela 9-2) oraz wykresy przedstawiajg szczegdtowe dane dotyczgce liczby
zdarzenh lotniczych (W i Pl) oraz ofiar $miertelnych i powaznych obrazen ciata bedgcych
skutkami wykonywania operacji na poszczegdinych kategoriach urzgdzen latajgcych (UL),
zaistniatych w 2023 roku oraz na przestrzeni lat 2018-2023. Na tej podstawie mozna przyjaé, ze
dla tej klasy statkdw powietrznych do najwiekszej liczby wypadkdéw dochodzi w trakcie operacii
spadochronowych i z udziatem paralotni. Trend powaznych zdarzeh (W i Pl) na paralotniach
utrzymuje sie na statym poziomie, jednakze od 2019 roku na spadochronach z kazdym
kolejnym rokiem dochodzito do wiekszej liczby wypadkdw i powaznych incydentow. Wyjgtek
stanowi ostatni rok (2022), kiedy trend byt spadkowy, za$ liczba wypadkdw i powaznych
incydentéw z udziatem spadochrondw wyniosta 2/3 tej z roku poprzedniego (Wykres 9-3).
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Tabela 9-2. Statystyka wypadkdw i powaznych incydentéw dla poszczegdlnych kategorii UL, Rzeczpospolita Polska,

2023 rok.
Wypadki Wypadki bez ofiar Powaine Ofiary Powaine
Kategoria UL $miertelne $miertelnych incydenty $miertelne obrazenia ciata
2023 2023 2023 2023 2023
Lotnie i ™
. 0 2 2 0 2
motolotnie
Paralotnie i 2
. ® 3 10 2 3 12
motoparalotnie
4 2 14 4 2 18
Spadochrony
40
35
30
25
20
15
10
5
0
2018 2019 2020 2021 2022 2023
M Lotnie i motolotnie 1 4 5 2 3 4
M Paralotnie i motoparalotnie 21 25 22 17 17 15
m Spadochrony 40 29 33 34 23 20

Wykres 9-3. Liczba wypadkdw i powaznych incydentdw (razem) z udziatem lotni i motolotni, paralotni i motoparalotni
oraz w trakcie skokéw spadochronowych, Rzeczpospolita Polska, lata 2018-2023.
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Wykres 9-4. Liczby ofiar sSmiertelnych, powaznych obrazen ciata vs wskaznik odniesiony do wypadkdw i powaznych
incydentéw z udziatem lotni i motolotni, paralotni i motoparalotni oraz w trakcie skokdw spadochronowych,
Rzeczpospolita Polska, lata 2018-2023.

Sumaryczne liczby ofiar Smiertelnych oraz powaznych obrazeh ciata sq prawie wprost
proporcjonalne do sumarycznych liczb wypadkéw z udziatem paralotni i motoparalotni oraz
podczas operacji spadochronowych co wynika z faktu, iz sq to operacje bardzo niebezpieczne
w sytuacji popetniania btedu przez pilota lub niekorzystnych nagtych zmian warunkdw
atmosferycznych (np. gwattownych zmian kierunku lub silnych podmuchéw wiatru), a
poszkodowany najczesciej jest jeden (w przypadku lotdw z pasazerem i skokdw tandemowych
czesto, ale nie zawsze — dwdch / dwoje). Relacja ta niewiele sie zmienia jedli liczbe wszystkich
poszkodowanych odniesiemy do sumarycznej liczby wypadkdw i powaznych incydentdw jak
na wykresie powyzej (Wykres 9-4). Przyrost w 2023 roku wynika najprawdopodobniej ze
wspomnianych wczesniej ostrzejszych kryteridw zaliczania obrazen ciata do grupy powaznych.
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Wykres 9 5. Statystyka wypadkdw i powaznych Wykres 9 6. Statystyka ofiar smiertelnych i powaznych
incydentéw z udziatem lotni i motolotni, paralotni i obrazen ciata dla operacji lotni i motolotni, paralotni i
motoparalotni oraz w frakcie skokdw motoparalotni oraz w frakcie skokdw
spadochronowych zaistniatych w RP w 2023 roku. spadochronowych w 2023 roku.

9.2 Wypadkii powazne incydenty — w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy przedstawiajg poszczegdlne fazy lotu w ramach operacji lotniczych na
lotniach i paralotniach, podczas ktérych doszto do wypadku lub powaznego incydentu.
Statystki uwzgledniajg wypadki i powazne incydenty zaistniate w okresie lat 2018 — 2022 oraz
w 2023 roku. Natomiast dla skokdw spadochronowych przygotowana zostata oddzielna
statystyka oparta na fazach operacji i kategoriach sytuacji awaryjnych bardziej
dopasowanych do tego obszaru lotnictwa.

Na podstawnie ogdinych analiz wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem lotni i
paralotni najoardziej krytycznymi fazami lotu sq start (25%) i przelot (31%), ktére dotyczg w sumie
nieco ponad 56% wszystkich wypadkéw i powaznych incydentéw w okresie 2018 — 2023
(Wykres 9-8).

W roku 2023 mozna zaobserwowaé wysokq tendencje zachodzenia wypadkdw i powaznych
incydentéw podczas fazy startu, przelotu oraz Igdowania.

Strona 131z 141



1%
35 1% 1%

/ = Postdj

= Kotowanie
= Holowanie

Start

15
= Przelot

< I I = Manewrowanie
= Podejscie

o .m M = I I n i im Bn

Mane ” . = Lagdowanie
.. Kotow Holow Podej$ Ladow Niezna
Postdj . . Start Przelot wrowa . .
anie | anie cie | anie na .

nie Nieznana

=
o

M Razem 2018-2022 1 2 1 27 35 7 11 12 18

m2023 0 0 0 6 6 2 1 2 2
Wykres 9-7. Wypadki i powazne incydenty z udziatem Wykres 9-8. Wypadki i powazne incydenty z udziatem
lotni, mofolotni, paralotni i motoparalotni w okresie lotni i paralotni w podziale w zaleznosci od fazy lotu,
2018 — 2022 oraz w 2023 roku. udziaty procenfowe w latach 2018 — 2023.

Skoki spadochronowe bardzo rdznig sie od innych operaciji lotniczych, rowniez fazami lotu i
dlatego wykorzystano dla nich inne, oddzielne zestawienie ,,faz lotu dla spadochronéw™.

Podobnie jak w przypadku wszystkich urzgdzeh latajgcych sumaryczne liczby ofiar Smiertelnych
oraz powaznych obrazen ciata sq prawie wprost proporcjonalne do sumarycznych liczb
wypadkdw podczas operacji spadochronowych co wynika z faktu, iz sqg to operacje bardzo
niebezpieczne w sytuacji popetniania btedu przez skoczka lub niekorzystnych nagtych zmian
warunkdw atmosferycznych (np. gwattownych zmian kierunku lub siinych podmuchow wiatru),
a poszkodowany najczesciej jest jeden (w przypadku skokdw tandemowych czesto, ale nie
zawsze — dwoéch / dwoje). W przypadku skokdw na spadochronach relacja ta jest nieco inna
jesli liczbe wszystkich poszkodowanych odniesiemy do sumarycznej liczby wypadkdow i
powaznych incydentéw jak na wykresie ponizej (Wykres 9-9), gdzie w ubiegtym (2023) roku
zaobserwowac da sie spadek tak zbudowanego wskaznika do wartosci najnizszych od 2018
roku.

Spadochrony
35 1,80
30 o\ 1,60
= -~ N 1,40
25 .= Sso - S 1,20
- - ~ ;
20 S = . 1,00
15 0,80
0,60
10 0,40
5 0,20
0 | — | — — | 0,00
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
mmmm Ofiary Smiertlene 2 1 2 0 1 1 2
Powazne obrazenia ciata 17 27 22 32 26 13 18
= = = |iczba ofiar / liczba W+PI 1,21 1,43 1,21 1,03 1,26 1,64 1,00
mmm Ofiary Smiertlene Powazne obrazenia ciata = = = |iczba ofiar / liczba W+PI

Wykres 9-9. Spadochrony: liczby ofiar Smiertelnych, powaznych obrazen ciata vs wskaznik odniesiony do wypadkdw i
powaznych incydentdw z udziatem spadochrondw w latach 2017 — 2023.
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Podczas operaciji skokdw na spadochronach newralgicznym etapem jest lgdownie, co
doskonale wida¢ w ponizszym zestawieniu.

Tabela 9-3. Fazy lotu dla spadochrondw, w ktérych dochodzito do popetniania bteddw oraz dodatkowo statystyki
roczne niezatwierdzonych modyfikacji sprzetu, uzycia spadochronu zapasowego / ratunkowego oraz liczby operacii
,Tandem" podczas ktérych doszto do W i Pl, Rzeczpospolita Polska, lata 2017-2023.

Fazy lotu dla spadochronéw: 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | Razem
Wyiscie 2 2 1 1 0 0 0 6
Swobodne spadanie 1 1 0 1 0 0 2 5
Rozejscie 0 0 2 1 0 0 0 3
Sprawdzenie spadochronu 0 0 1 0 0 0 0 1
Wyrzucenie pilocika 1 0 0 1 1 0 0 3
Otwarcie czaszy 0 1 1 2 4 2 1 11
Lot na czaszy 2 2 0 1 2 3 1 11
Podejscie do Igdowania 4 10 2 2 4 0 9 31
Manewrowanie zbyt blisko ziemi 5 2 4 3 9 3 4 30

Zaciggniecie (wyhamowanie)

spadochronu 5 12 9 12 6 4 9 57
Lgdowanie 10 | 16 13 | 18 13 8 6 84
Lgdowanie w nierdbwnym /

przypadkowym terenie 6 7 2 4 7 3 2 31
Niezatwierdzone modyfikacje sprzetu 1 0 0 0 0 0 0 1

Uzycie spadochronu zapasowego /
ratunkowego 3 2 4 3 2 3 1 18

Z tego operacji ,,Jandem" 3 3 4 3 2 1 3 19

Uwaga: Jezeli w trakcie jednego wypadku i powaznego incydentu w ramach operacji skoku
na spadochronie dochodzito do popetniania bteddw w kilku fazach lotu to wszystkie one byty
kodowane w powyzszej tabeli, dlatego suma wszystkich wyszczegdlnionych faz bedzie
kilkukrotnie wyzsza od sumy wszystkich wypadkdw i powaznych incydentow.

W powyzszej tabeli (9-3) tatwo zauwazyé, ze najwiece] bteddw byto popetnianych w trakcie
lgdowania (jezeli by zsumowac wyniki z lgdowaniem w nieréwnym / przypadkowym terenie to
okazatoby sie, ze byto ich ponad 2 razy wiecej niz bteddw popetnianych przy zacigganiu
(wyhamowywaniu) spadochronu, zajmujgcych drugie miejsce pod wzgledem czestosci
wystepowania). Btedy podczas podejscia do Igdowania oraz manewrowanie zbyt blisko ziemi
byty tylko troszke mniej czeste niz wspomniane powyzej Igdowanie w nierdbwnym /
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przypadkowym terenie. Znacznie mniej czeste byty btedy podczas otwierania spadochronu i
lotu na czaszy, jeszcze dalej uplasowaty sie te podczas wychodzenia z poktadu statku
powietrznego, jeszcze nizej te w trakcie swobodnego spadania, rozejscia, czy wyrzucania
pilocika, podczas gdy pojedynczo wystgpit btgd w trakcie sprawdzenia spadochronu.

Powazne niezatwierdzone modyfikacje sprzetu miaty decydujgcy wptyw na wystgpienie
jednego wypadku z dwiema ofiarami S$miertelnymi, natomiast drobne ,ingerencje” w
wyposazenie zdarzyty sie co najmniej kilkukrotnie.

Tabela 9-4. Statystyka sytuacji awaryjnych, ktére wystqpity w trakcie Wypadkow i Powazinych Incydentéw na
spadochronach, Rzeczpospolita Polska, lata 2017-2023.

Sytuacje awaryjne: 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | Razem
Silne obroty tzw. ,side spin" w tandemie 0 0 1 0 0 0 0 1
Cvrzs\;;:::;oc\i/\;e otwarcie spadochronu - pilocik pozostaje 0 0 0 0 0 0 0 0
Z::Xﬁ:iﬁiﬁﬁgrg\tlame spadochronu - pilocik za 0 0 0 0 0 0 0 0
Twardy pilocik 0 0 0 0 0 0 0 0
Zgubiony pilocik 0 0 0 0 0 0 0 0
Przyssanie pilocika 1 0 0 0 0 0 0 1
Holowanie pilocika 0 0 0 0 0 0 0 0
Podkowa 0 0 0 0 0 0 0 0
iz;rgl:i'z;gta ostonka — , kicha" (czasza pozostaje w 1 0 0 0 0 0 0 1
Zawigzanie czaszy — ,grucha" (nie widac slajdera) 0 1 0 0 0 0 0 1
Zawigzanie czaszy linkg pilocika 1 1 0 0 0 0 0 2
Zerwanie, wyczepienie taSmy nosnej 0 0 0 0 0 0 0 0
Przedtuzajace sie otwarcie czaszy 0 0 0 0 0 1 0 1
Zbyt szybkie / dynamiczne otwarcie czaszy 0 0 0 1 2 2 2 7
o et o [0 [0 [0l o o]0 [
Slajder w potowie linek 0 0 0 0 0 0 0 0
Przejscie linek nad czasza - "kalafior" 0 0 0 1 1 0 0 2
Rozdarcie czaszy lub pekniecie linek 0 0 0 1 0 1 0 2
f;rzv;g:;l;\kl)\l:ghamowanie linki sterowniczej (nie daje 0 0 0 0 0 0 0 0
e otmousie oS o |0 | o |0 [0 |0 | 1 |
Supty na linkach 0 0 0 0 0 0 0 0
Pilocik w linkach 0 0 0 0 0 0 0 0
Skrecenie linek (twist) 0 2 0 1 0 1 2 6
Zawigzanie linki sterowniczej 0 0 1 0 0 0 0 1
Splatanie sie skoczkéw ,,Przejscie” 0 0 0 0 0 1 0 1
Splatanie sie skoczkéw ,Owiniecie” 0 0 0 1 0 1 0 2
Splatanie sie skoczkdw linkami -> lot spirala 1 0 0 0 0 1 0 2
Zaplatanie nogi lub reki w linki spadochronu 0 1 0 0 0 1 0 2
Jednoczesne otwarcie spadochronu gtéwnego i

zapasowego — ,,Dwuptatowiec” / ,Biplan” - czasza za 0 0 1 0 0 0 0 1
czasza

o hymsdocronsgowsses [0l o [0 o1 0] 0|
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Jednoczesne otwarcie spadochronu gtéwnego i

zapasowego — ,Wariat” - komory skierowane w 0 1 0 0 0 0 0 1
kierunku ziemi

Jednoczesne otwarcie s-padochronu gtéwnego i 0 1 0 0 0 0 0 1
zapasowego - Holowanie paczki

Jednoczesne otvyarue spadochronu.g’rownego i 0 0 1 0 0 0 0 1
zapasowego - Réwnoczesne otwarcie obu czasz

Przypad!«.)we wypiecie spadochronu gtéwnego na matej 0 0 0 0 0 1 1 2
wysokosci

Podwiniecie czaszy na skutek uskoku wiatru 1 0 0 1 1 0 0 3
Termlczr‘!y podmuch wiatru lub turbulencja przy 1 3 4 4 1 0 ) 20
ladowaniu

Niebezpieczne zblizenie spadochronu z innym SP 0 0 1 0 0 0 2
Problem medyczny - wczesniejsze niezaleczone urazy 0 1 0 1 1 0 4
Problem medyczny / utrata $wiadomosci 0 1 0 1 0 1 3

W tabeli 9-4 zebrane zostaty sytuacje awaryjne, ktére czasem przytrafity sie skoczkom
spadochronowych w rozpatrywanych powyzej wypadkach i powaznych incydentach, w
pewnym stopniu przyczyniajgc sie do popetniania bteddw przez skoczkdw spadochronowych.
Podobnie jak w przypadku faz lotu dla spadochronéw, w ktérych dochodzito do popetniania
bteddw, takze w przypadku tej tabeli kodowano wszystkie sytuacje awaryjne jakie wystgpity
w frakcie jednego wypadku i powaznego incydentu w ramach operacji skoku na
spadochronie (cho¢ w wiekszosci wypadkdw i powaznych incydentdw nie wystgpity zadne
sytuacje awaryjne, ktére mogty by mie¢ wptyw na popetnienie bteddw przez skoczka
spadochronowego). Jest to wyjasnienie dlaczego suma wszystkich wyszczegdinionych sytuacii
awaryjnych jest ponad trzykrotnie mniejsza od sumy wszystkich wypadkdéw i powaznych
incydentéw w rozpatrywanym okresie.

Zdecydowanie nagjczestszym zjawiskiem, z jakim mieli do czynienia przy lgdowaniu
spadochroniarze, byty termiczne podmuchy wiatru lub turbulencje (prawie 28% sytuacii
awaryjnych). Zbyt szybkie / dynamiczne ofwarcie sie czaszy byto juz niemal 3 krotnie rzadsze
(wystgpito 7 razy), skrecenie linek (twist) — é razy, podwiniecie czaszy na skutek uskoku wiatru —
3 razy, natomiast zawigzanie czaszy linkg pilocika, przejécie linek nad czaszg - tzw. ,kalafior”,
rozdarcie czaszy lub pekniecie linek, splgtanie sie skoczkdw w konfiguraciji ,,Owiniecie”,
splgtanie sie skoczkéw linkami prowadzgce do lotu spiralg, zaplgtanie nogi lub reki w linki
spadochronu, niebezpieczne zblizenie z innym SP oraz przypadkowe wypiecie spadochronu
gtébwnego na matej wysokosci — wszystkie wystgpity dwukrotnie. Silne obroty tzw. ,side spin" w
tfandemie, przyssanie pilocika, zamknieta ostonka - ,kicha" (czasza pozostaje w ostonie),
zawigzanie czaszy — ,grucha" (nie wida¢ slajdera), przedtuzajgce sie otwarcie czaszy,
zawigzanie linki sterowniczej, splgtanie sie skoczkéw — tzw. ,,Przejicie”, jednoczesne otwarcie
spadochronu gtdwnego i zapasowego - ,,Dwuptatowiec” lub ,,Biplan” - czasza za czaszqg,
jednoczesne otwarcie spadochronu gtéwnego i zapasowego — ,,Banan” - czasze obok siebie,
jednoczesne otwarcie spadochronu gtdwnego i zapasowego — ,Wariat” - komory skierowane
w kierunku ziemi, jednoczesne otwarcie spadochronu gtéwnego i zapasowego — tzw.
»Holowanie paczki” oraz jednoczesne otwarcie spadochronu gtéwnego i zapasowego z
réwnoczesnym otwarciem obu czasz wystgpity tylko jednokrotnie.

Na 202 Wypadkii Powazne Incydenty, do ktérych doszto w rozpatrywanym okresie tylko 18 razy
uzyto spadochronu ratunkowego (cho¢ mozna sie byto tego spodziewac w 32 przypadkach,
gdyz przewidujq to procedury awaryjne).
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W sumie do 19 z tych 202 Wypadkdw i Powaznych Incydentéw doszto w trakcie lotéw w
,Tandemie”. W bardzo wielu przypadkach jako jedng z przyczyn zrédtowych mozna by
wskazac¢ niedostatki podczas procesu szkolenia skoczkdw spadochronowych.

B Wyjscie B Swobodne spadanie

1 Rozejscie B Sprawdzenie spadochronu

B Wyrzucenie pilocika W Otwarcie czaszy

M Lot na czaszy B Podejscie do lgdowania

" Manewrowanie zbyt blisko ziemi B Zaciggniecie (wyhamowanie) spadochronu

H Lagdowanie H Ladowanie w nieréwnym / przypadkowym terenie

Wykres 9-10. Fazy lotu dla spadochronéw w ktdrych dochodzito do popetniania bteddw: udziaty procentowe, w
okresie 2018 — 2023.
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0 | | | | | | | | l - l
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
W Wypadki Smiertelne 1 1 1 0 1 1 2
B Wypadki bez ofiar $miertelnych 19 38 27 32 26 18 14
W Powazne incydenty 3 1 1 1 7 4 4

Wykres 9-11. Zdarzenia lotnicze (W+PI) podczas skokdw w okresie 2017 — 2022 oraz 2023 rok
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SLOWNIK SKROTOW

AOC Aircraft Operator’s Certificate

ApBRM Approach below RVR minima

Annual Safety Review

ATC Air Traffic Control

ATM Air Traffic Management

BCAG Balloon Collaborative Analysis Group

Unmanned Aircraft

(67.V. W)

Civil / National Aviation Authorit
NAA 4 v

CAG Collaborative Analysis Group

Continuing Airworthiness Management

L) Organisation

CAT Commercial Air Transport

CDFA Continuous Descent Final Approach

CFIT

Controlled Flight Info Terrain
CRM Crew Resource Management
CTOoL Collision during Take-off Or Land-ing
Runway

European Action Plan for the Prevention of

EAPPRE .
Runway Excursions

European Action Plan for the Prevention of
Runway

EAPPRI
European Union Aviation Safety Agency
European Gliding Union

Emergency Medical Services

European Plan for Aviation Safety
European Risk Classification Scheme
Electrical Wiring Interconnection System

Foreign Object Debris / Damage

m
c

Fire, Smoke & Fumes

Fuel Tank Safety

Certyfikat Przewoznika Lotniczego

Wykonywanie operacji lotniczych ponizej
dopuszczalnej widzialnosci

Roczny Przeglad Bezpieczenstwa
Kontrola Ruchu Lotniczego
Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

Zespot / Grupa ds. Wspdlnych Analiz w zakresie
Balondow

Bezzatogowy statek powietrzny

Krajowa Wtadza Lotnicza / Krajowy Nadzor
Lotniczy

Zespot / Grupa ds. Wspdlnych Analiz

Organizacja Zarzgdzania Ciggtq Zdatnoscig do
Lotu

Komercyjny Transport Lotniczy

Koncowe Podejscie z Ciggtym Znizaniem
Kontrolowany lot ku ziemi

Zarzgdzanie Zasobami Zatogi

Zderzenie / Kolizia podczas startu lub lgdowania
Droga Startowa

Europejski Program Zapobiegania Wypadnieciom
z Paséw Startowych

Europejski Program Zapobiegania Wtargnieciom
na Drogi Startowe

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczehstwa
Lotniczego

Europejska Unia Szybowcowa

Stuzba Lotniczego Ratownictwa Medycznego (np.
Lotnicze Pogofowie Ratunkowe)

Europejski Plan Bezpieczehstwa Lotniczego
Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

System Potgczen Przewodami Elekirycznymi
Uszkodzenie obcym przedmiotem

Pozar, dym, opary

Bezpieczenstwo Zbiornikdw Paliwowych
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GA General Aviation

(€7:%4 Global Aviation Safety Plan

GCOL Ground Collisions

GTOW Glider Towing

Helicopter Emergency Medical Services

International Civil Aviation Organization

Instrument Meteorological Conditions

State Safety Plan

State Safety Programme of the Republic of

KPBwLC Poland

LOC-I Loss of Control in Flight

MAC Mid-Air Collision

MTOM Maximum Take-Off Mass

NCC
NCO

Non Commercial Complex
Non Commercial Operations
NOA Network of Analysts
Runway Excursion
Runway Incursion
{AWAERS Remotely Piloted Aircraft Systems
Safety Performance Indicators
Safety Promotion Network

Specialised Operations

Safety Risk Management

State Safety Programme

Unmanned Aerial Vehicle

Civil Aviation Authority (of the Republic of

_— Poland)
D g
“ Hang Glider

Lotnictwo Ogdlne

Globalny Plan Bezpieczehstwa w Lotnictwie
Cywilnym

Zderzenie Naziemne
Holowanie szybowca

Stuzba Ratownictwa Lotniczego na Helikopterach
/ Smigtowcach Medycznych (np. Lotnicze
Smigtowcowe Pogotowie Ratunkowe)

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego

Warunki Ograniczonej Widzialno$ci / Warunki
meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazah
przyrzaddw

Krajowy Plan Bezpieczenhstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym Rzeczpospolitej Polskiej

Utrata kontroli podczas lotu
Zderzenie w powietrzu

Maksymalna masa startowa
Niekomercyjny Skomplikowany
Operacje niekomercyjne

Sie¢ Analitykéw

Wypadniecie z drogi startowej (DS)
Witargniecie na droge startowqg (DS)
Bezzatogowy system powietrzny
Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa
Sie¢ Promociji Bezpieczenstwa
Operacje Specjalistyczne
Zarzgdzanie Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym

Bezzatogowy statek powietrzny
Urzgd Lotnictwa Cywilnego

Urzadzenie Latajgce

Lotnia
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PHG Powered Hang Glider Motolotnia

PG Paraglider Paralotnia

Powered Paraglider with Gear (PPG with

AHEC trike)

Motoparalotnia

PPG Powered Paraglider Paralotnia z napedem

Parachute Spadochorony
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