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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¢ bteddéw, ULC nie gwarantuje doktadnosci, kompletnosci ani
aktualnosci informaciji. ULC nie ponosi odpowiedzialnodci 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 celdw handlowych.

Warszawa, 15.11.2022r.
Urzad Lotnictwa Cywilnego
ul. Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

tel: 22 520 72 00
www.ulc.gov.pl



Szanowni Panstwo,

Udostepnianie opinii publicznej zagregowanych informacji o stanie bezpieczeristwa w lotnictwie
cywilnym i rozpowszechnianie ich wsréd branzy lotniczej jest wymaganiem stawianym catemu
miedzynarodowemu srodowisku lotniczemu, w tym nadzorom i przemystowi. Rzetelne i transparentne
informowanie o poziomie bezpieczenstwa jest podstawq tworzenia Kultury Bezpieczenstwa i kreowania
atmosfery zaufania do transportu lotniczego i lotnictwa jako takiego. Readlizujgc zobowiqgzania
wynikajgce z cztonkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego oraz w Unii Europejskiej przedstawiam Panstwu ,Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego za rok 2021".

Podsumowujgc rok 2021, w lotnictwie cywilnym nadal patrzymy na ten czas przez pryzmat pandemii
COVID-19 oraz poczqgtku powrotu do normalnych operacji po niespotykanym wczesniej okresie
przestoju, zwtaszcza w obszarze transportu komercyjnego (CAT).

W tym kontekscie nalezy podkreslic aktywny udziat Urzedu Lotnictwa Cywilnego w procesie
powracania do normalnych operacji oraz kontynuowanie scistej wspodtfpracy ze srodowiskiem lotniczym
w zakresie podnoszenia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych realizowanych na terenie
Rzeczypospolitej Polskiej.

Pierwsze ze spotkan ze srodowiskiem lotniczym w 2021 roku - V spotkanie Grupy Roboczej SMS -
odbyto sie w catosci w formie zdalnej. W dniach 30 czerwca - 1 lipca w siedzibie ULC spotkali sie
wytqcznie prelegenci, a zarejestrowani uczestnicy mieli mozliwos¢ wystuchania wystgpien oraz
zadawania pytan poprzez platforme MS Teams. Poruszono tematy zwiqzane z monitorowaniem poziomu
bezpieczenstwa w organizacjach. Podczas spotkania padty tez propozycje wspdtpracy ze
srodowiskiem w ramach wyspecjalizowanych grup roboczych: grupy HELI oraz Forum FDM.

Dzieki ztagodzeniu obostrzen i w odpowiedzi na potrzeby srodowiska VI spotkanie Grupy Roboczej
SMS zostato zorganizowane w formie stacjonarnej. Gospodarzem spotkania byta Lotnicza Akademia
Wojskowa w Deblinie, ktdrej wtadze udostepnity swoje obiekty w ramach porozumienia miedzy
Prezesem ULC a Rektorem LAW. W dniach 16 — 17 wrzesnia zaproszeni prelegenci dzielili sie swojg wiedzg
i doswiadczeniem m.in. w zakresie zarzqgdzania bezpieczernstwem w CAMO, analizy i badania zdarzen
lotniczych czy wykonywania specjalistycznych operacji na s$migtowcach. Ze strony ULC
zaprezentowano rowniez przeglqgd zagadnien z zakresu Security Culture. Rok 2021 byt bowiem ,,Rokiem
Kultury Ochrony” ICAQ.

W dniach 16-17 listopada 2021 roku Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut Lotnictwa goscita u siebie
prelegentéw i uczestnikdw corocznej Krajowej Konferencji Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym.
Wydarzenie odbyto sie w formie hybrydowej — stacjonarnie i dodatkowo z mozliwosciq potqgczenia
zdalnego. Oprécz reprezentantéw ULC i srodowiska lotniczego, udziat w roli prelegentéow wzieli tez
przedstawiciele Panstwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych oraz Inspektoratu MON dis.
Bezpieczenstwa Lotdw. Niewaqtpliwg atrakcjq konferencji byta mozliwos¢é zapoznania sie z
nowoczesnymi rozwigzaniami w zakresie bezpieczenstwa nie tylko w teorii, ale i w praktyce. Uczestnicy
mogli bowiem sprébowacd swoich sit na symulatorze skokdw spadochronowych.

Mam nadzieje, ze sprawozdanie to bedzie stanowito istotng pomoc i ptaszczyzne odniesienia dla
procesow biezqgcego monitorowania oraz analizy trenddw w organizacjach dziatajgcym na polskim
rynku lotniczym. Chciatbym rdwniez zacheci¢ Panstwa do szerokiego wykorzystywania informaciji
zawartych w niniejszym raporcie, m.in. do ulepszenia proceséw decyzyjnych opartych na analizach
ryzyka. Niniejsze sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego powstato m.in. w oparciu
o informacje zebrane od Panstwa ijest efektem ich analizy.

Z lotniczym pozdrowieniem

ﬁQ\/ ée}m{;%



Spis tresci

WPROWADZENIE... .. ittt s sss s s s sssssasssessssssssesssssessseserssasssessensssssens 7
STRUKTURA SPRAWOZDANIA ....ccoiiiiiiiiiiiitiinisiiasssiisissstasssssssssstossssssssssssssssssssssssssasssssnsssssssssssnssossasssss 7
INSTRUKCJA ODCZYTYWANIA TABEL PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA - PRB .....ccceuveereeenrernnenens 10
ROZDZIAt 1. PRZEGLAD BEZPIECZNSTWA DLA CALEGO SYSTEMU LOTNICZEGO ......ccovurerrerernerivnennns 11
1.1 PRZEGLAD KLUCZOWYCH STATYSTYK DLA CALEGO SYSTEMU LOTNICZEGO ..covevneeeeinieeeiieeeeeeeeemeeeeensieaeees 11
1.1.1  RZECZYPOSPOLITA POLSKA ....eetiiteiteeee e ee et eee e ee e e e e et e et e e eataeeateesnn e snaesanaesbaaasbasssaeesrassnnsnneesnnnnnen 11
1.1.2 RZECZYPOSPOLITA POLSKA VS PANSTWA CZEONKOWSKIE EASA .....ooeeeeeeeeeeeeeeeeee e e e ee e e 25
ROZDZIAL 2. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY [CAT) ceeureencrenrrenrensrnssnsssesssassssssrssssassessssnssnsssenes 26
2.1 SYTUACIA GLOBALNA .. ceiteiteeiteeeeeeitee et eeeteee s et e eataassaaesseaetan s s aetanassansssnaesnnensaesnnassnnestnnestanenss 26
2.2 KLUCZOWE STATYSTYKI — KOMERCYINY TRANSPORT LOTNICZYCH (CAT) — SAMOLOTY — LINIE LOTNICZE |
TAKSOWKI POWIETRZNE ..eeuvvuuureeeereesnusrnssseesserassnssssaseessesssssansssssseesssnssssnsssesssssnnsssassessesnssansssseessssssnnssranssesssnns 28
2.3 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD FAZY LOTU ..eettteeeeeeeeeeseseeeeeeeeesanssiaaeeeessemnssnnnnsessensssnnnnaeeaees 31
2.4 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI O TYPU OPERACH wvveereeeeeeeeteieeeeeeeeesaneaaeeeeseennssnnseessensssnnnnsaeasees 32
2.5 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD TYPU NAPEDU ..eeuneeeieieieieeeeeeeeseneceeeeeeeeennsneeeessensssnnnnseaaeeas 33
2.6 CzyNNIK LUDZKI (HF) | WYDOLOSC CZEOWIEKA (HP ). uevteecerieceeeeseee e veraesraeeesaseesarsesnnsessneesnneesvanesvanassns 33
2.7 NIEKOMERCYJNE LOTNICTWO BIZNESOWE (NCC) — SAMOLOTY ..ceeeeeeeeerreeeeeeearrnnnsnaeeesessssnsreseees 35
2.8 PORTFOLIO RYZYKO BEZPIECZENSTWA (SAFETY RISK PORTFOLIO) DLA ,,DUZYCH SAMOLOTOW” (LINII
LOTNICZYCH, , TAKSOWEK POWIETRZNYCH” | NIEKOMERCYJNYCH LOTNICTWA BIZNESOWEGO) .. eeuvvrreerreeerrrnsnnereeees 38
2.8.1 Wykorzystanie ERCS do poroWNyWania MYZYK .......cccuiiiiiiiiieiiiiee et e eeitee e estteeeestee e eetaaeeseaveeeesvaeaeenes 38
2.8.2 Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 dla ,,duzych samolotow” (linii lotniczych i
Niekomercyjnych Lotnictwa Biznesowego z dodaniem ,takséwek powietrznych”) ......ccccevcvverveennen. 39
2.8.3  Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas) ......ccccccveeiveeeieeicieeciee e 41
2.9 NAJWAZNIEJSZE ZIDENTYFIKOWANE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA ..veuvneeeerenrennereeeeeressnnsenseeessensssnnssseseeees 43
2.10 WYKONYWANE OCENY PROBLEMOW BEZPIECZENSTWA | ZIDENTYFIKOWANE DZIALANIA ..cvvveneeeeeeeeerrnnnrnnnnes 47
2.11  GtOWNE OBSZARY DZIALANIA W RAMACH KPB I EPAS (2021)...vvviiicitieeeeireeeeeeerereereenrereeessnaeseeneeeesnnnns 418
% R o ¥4 o o T = o 1Y A U UPPRR 48
0 B o Ao I =TU o o 1= 1] ISR 73
2.12 OPERACIE SPECJALISTYCZNE (SPO) — PRACE LOTNICZE — SAMOLOTY ..c.reerirrmsasennsssnssssnssssasssssnnnns 74
2.12.1 Zdarzenia lotnicze — w zaleZnosSci 0d fazy J0TU......cccciiiiiciiee et 77
2.12.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleznos$ci 0d rodzaju OPEracji.....cccceicveererciieeieiiee e e e e e e e e e e 78
2.12.3 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d rodzaju NAPEAU .........ccocuiieieiiiiii e 79
2.12.4 Czynnik Ludzki [Human Factor] i Ludzka Wydolnos¢ [Human Performance] - Operacje Specjalistyczne
(SPO) - Prace Lotnicze — na SamOIOtaCh .........c..ooiiiiii i et 79
2.12.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key RiSK Areas) ........cccovueeecueeeesiiieeeecieeeeseeeessveeeenns 82
ROZDZIAt 3. KOMERCYINY TRANSPORT LOTNICZY — SMIGLOWCE .....cccocureereerernneeessssnessneessnsessnnes 85
3.1 OPERACJE SMIGLOWCE — KOMERCYINY TRANSPORT LOTNICZY (CAT) c.veerueeneerereraerreserssesseneseeens 85
3.1.1  Przeglad KIUCZOWYCH StatyStYK .....ueiiieiire et e s e e snae e e e sneaeeeenes 85
3.1.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleZnos$ci 0d fazy 10tU.......ocoi it 88
3.1.3 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d rodzaju OPEraCji......ccceeicueeeerciiieieiiee e ctee e e et e e e e e saee e 89

3.1.4 Zdarzenia lotnicze — w zaleZnosSci 0d rOdZaju ......cccceiiecuiiiiiiie e e e e e 90



3.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Ket RiSK Ar€as).........cccoueeiciueeeeicveeeeiieeessreeeescnee e 90

3.1.6  Portfolio Ryzyk Bezpieczenistwa 2021 (Safety Risk POrtfolio) ..........ccoccuuvueroiereineeiiniienieniiesieesieeie e 92
3.1.7 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania na poziomie krajowym.......... 94
3.2  OPERACIJE SPECJALISTYCZNE NA SMIGLOWCACH (SPO) | Z PODWIESZONYM tADUNKIEM (HESLO) 95
3.2.1  Przeglad KIUCZOWYCH StatyStyK .....ooiuieiiiieiiieit ettt st st s 95
3.2.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d fazy 10TU.....ccociii i 97
3.2.3  Zdarzenia lotnicze — w zaleznos$ci 0d rodzaju OPEracji........cccocveereieiieeniieeiieereee et 98
3.2.4 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d rodzaju NAPEAU ........ccevuieeieiiiie e sree e 99
3.2.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas) .........ccccouveereeneeseiniienieniiesieeneeeneenees 99
3.2.6  Portfolio Ryzyk Bezpieczenistwa 2021 (Safety Risk POrtfolio) .........cccceuevuiieeieeeecciieeesieeeeevee e 102
3.2.7 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania .......cccccceeoverveiincnniieniennnen. 104
ROZDZIAt 4. NIEKOMERCYJNA DZIALALNOSC LOTNICZA (GA NCO) ..uuveeerreeerisneesssnessssssesssasssssnseses 105
4.1 OPERACJE NIEKOMERCYJNE — SAMOLOTY 1eeuctuuimusinnssasimssmsssssssresssssssssinssssssssssnssssssssssssannss 105
4.1.1  Przeglad KIUCZOWYCH STAtYSTYK ..cccuviiiiiiie ettt e ee e et e e et e e e e tre e e e sata e e eeasaaeesnreeean 105
4.1.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d fazy 10TU.......ceviiiiiiiriiiiee e 109
4.1.3 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosSci 0d rodzaju OPEraCji......ceecccieeeiiiieeeiiieeeeireeeecreeeestreeeereeeesareeeas 110
4.1.4 Portfolio Ryzyk Bezpieczeristwa — operacje niekomercyjne - Samoloty ........ccocceeveerieeeieeniieeeneenne. 111
4.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key RiSk Ar€as) ........c.cccueeeeciueeeiiirereeecireeeeiieeessveens 112
4.1.6 Portfolio Ryzyk Bezpieczeristwa 2021 (Safety Risk Portfolio) oraz Zidentyfikowane Problemy
Bezpieczenstwa i WYNIKi ERCS .........uii e ecites ettt e e et e e tte e e s ttee e e sttaeeeeanteeesatbaaessntaeeeenntaeesnnnees 112
4.1.7 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania ........ccccceeveerieiineeniienneennne, 114
T 7 4] o1 011/ [V T 2 SR 116
4.2 OPERACJE NIEKOMERCYJNE — SMIGEOWCE .ccuuiteniinnniansnssnsssannscanssssnsssanssssnsssssssssssnssssnnsssnnss 118
4.2.1  Przeglad KIUCZOWYCH STatYStYK .eciceriiiiiiee ettt e e e e e et e e e eaa e e e snaeee s 118
4.2.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosSci 0d typu NAPEAU ......eeeeciiieieciee ettt e e et e e are e e e areee s 121
4.2.3  Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci 0d fazy 10TU......ccovceiiiiiiie e e 121
4.2.4  Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa — operacje niekomercyjne - Smigtowce .........cccccuveeeeviieeceiieeeccinennn. 122
4.2.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas) .......ccccecvreveeriieeeieesiireeseeesiveeevee e 122
4.2.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania: .........cccoooeeeiciiicciine e, 126
ROZDZIAL 5. BALONY ..ciiiiiiuiiniiiminisiisissisesssir e ssssssssssrs tsssssssesssassasssressasssasssenssnssssssen 127
5.1 PRZEGLAD KLUCZOWY CH STATYSTYK e eeeiiieeeeeieee e e et ee e e e e e et e e e e e e ea e eesmeeeeemtaeesssaaeenstnneeesnnnsennes 127
5.2 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD FAZY LOTU «enieeeeeeeeeieeeeeeeeeeemeeaeeeeeseemnsannaseeeseeassnnnsnaneeesesnnnen 130
5.3 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD RODZAIU OPERACI! ceeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseneeeeeeeesssssneeeesneessennes 131
5.4 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA (SAFETY RISK PORTFOLIO) ...ceeeuueeereireeesrnteeeeesneeeeeassneeesnnennesssnnnes 132
5.5 NAJWAZNIEJSZE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA | POWIAZANE Z NIMI DZIALANIA ...vevvvvererivereiieseeessseeessssenens 134
5.6 CZYNNIK LUDZK < etteeteeetteeetteeeteeeteesaeeteesateesanaesanssbaaassaesnsaasnseassnnsssnnasbassnsassnnnansaesnnnesnnnessnnessanens 135
ROZDZIAL 6. SZYBOWICE .....c.cciniiiiiiiiiiiniinciiiiisniissssiisssssiasssssssssssasssssssssssasssssssssssasssssssssssasssssnsassss 137
6.1 PRZEGLAD KLUCZOWY CH STATYSTYK terutietuneitrnnereeanuneessnnaeeenssesessnnsesssnssessnnsesensssessssnsssessnnsesssnnsseseen 137
6.1.1 Szacunkowe wskazniki czestosci zdarzen (wypadkow i powaznych incydentdw) ........cccccecveeevnnenn. 140
6.2 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD FAZY LOTU .uueeeeeerrnnraseeeeeersnnessaeeesssmasmnnsseessesnssnnsssanseesessnnes 140
6.3 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD RODZAIU OPERACI! weeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeneeeeeeeeensnsnneeeseeessnnnes 142
6.4 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA = SZYBOWCE ...cvvvuurrieeeeeeerearasnreeeeeessnnnsssssseessnnnnssesesessssnnsssasssessees 143
6.4.1 Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i analizy Problemoéw Bezpieczenstwa..........ccccueeeuneee... 143
6.4.2  Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk POrtfolio) .........cccceecvueieeieeeeciiieeeeiieeeeciee e 145

6.5 NAJWAZNIEJSZE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA | POWIAZANE Z NIMI DZIALANIA ..coiiiiiiieieeeeeeeeeieeeeeeens 146



(o Y0 A o A ToY o ol = | o 1YY SR 146

6.5.2  POZIOM QUIOPEJSKI ..eiiutieitiieitieeiit ettt ettt ettt et e bt e sbt e e bt e e sate s bt e e bt e e bt e e sbbeebe e e saneenbeeesneeereean 147

6.6 CZYNNIK LUDZKI «veervteeeeeeenuseseasseaaseaaasneaassseasnseesnseesnessssssssssssassssesssesansssennnssennssenssseessnsessnsessnnessnnes 147
ROZDZIAL 7. RPAS / BSP / UWAS f UAV / DRONY .....ciiicecircierscincsennsnsnsssssnnssnssssssssssssssssesassnsns 150
7.1 PRZEGLAD KLUCZOWYCH STATYSTYK «.vvveeevieresrersusesaseeeaseeasssnessnnessnnessssesssnsssssssesssseessnsessnesssneessnsessns 150
ROZDZIAL 8. LOTNISKA | OBSEUGA NAZIEMNAL.......ccoeeiiiisiernnrsssseesissssssnnssssssssssssssasssnssssssssssssssnns 153
8.1 PRZEGLAD KLUCZOWYCH STATYSTYK 1eeuvvteaueteanreensseessseesssneesssnsssssssssssssessssmsssenssesssssesssneessnsessnsessanees 153
8.2 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA 2021 (SAFETY RISK PORTFOLIO)...uvvviiviveeesiinrerieesssnsssrsseeesssnessenes 155
8.3 CZYNNIK LUDZKI | LUDZKA WYDOLNOSC (HUMAN FACTOR — HP / HUMAN PERFORMANCE - HP)................ 156
8.4 PRIORYTETOWE KLUCZOWE OBSZARY RYZYK (PRIORITY KEY RISK AREAS)..c.vvvvreirirrreessivreessrensssssnsesssnnns 159
8.5 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA 2021 .....cuiiiiiieieieeeieeeeececeeeeaeeeis e aa e e ee e ee e e e enneesnnneeenneas 161
8.6 NAJWAZNIEJSZE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA | POWIAZANE Z NIMI DZIALANIA ....onviieereeeneeeeeneeeaneesanees 163
ROZDZIAL 9. ATIM [ ANS ...ooiiiiiiiiiiiiissesssssssssssssssss s sss s ssssssesssssssssssessssnsssssssssssesssssesssssans 164
9.1 PRZEGLAD KLUCZOWYCH STATYSTYK uuvteeeiueeessnsesueasussssssesssssansssensssesssseessssesssesessnssesssessnsessnssensnsens 164
9.2 OCENA POZIOMU RYZYKA (ERCS) ZDARZEN LOTNICZYCH W OBSZARZE ATM/ANS ...ooviiiiieieeeeee e 166
9.3 ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD FAZY LOTU ..eutiiiiieeieeeeieeeeeiuaeeeseeesseeeseeenssesnnseesnseesnneeennes 167
9.4 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA (SAFETY RISK PORTFOLIO) ..ccvvvveeivieeiieeansessnsesseeessseesssesssssnesnsneans 169
ROZDZIAL 10. URZADZENIA LATAJACE (UL) «evuiieerrrrernnnsssssssessnsssssssssssssssmssnnssssssassssssasssnssssssssssssannns 173
10.1  PRZEGLAD KLUCZOWYCH STATYSTYK 1uteeuutieruereaiureassneesnnessnnessnessssssessseesnseessnsessnnesssnesssssssnssnnsssssssses 174
10.2  ZDARZENIA LOTNICZE — W ZALEZNOSCI OD FAZY LOTU ...vvueeiiueeeiireeesreeeeseeeseaeenseeessseesnseessssessnsesssneennnes 177
SEOWNIK SKROTOW ......oeereeeereeeereeessaesssesssasssssessssesssessssessessssssssesssassssassssessssessassssassssssssssesassssassnses 179

SPIS TABEL I WYKRESOW ......ccitiuireiesessesesessesssssesessessssssssssssssssesesssssssssssssessssassessssasssssensassssessesssas 181



Wprowadzenie

Niniejszy dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2021 - w odniesieniu
do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowanej formie osiggnietego w
lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczenstwa, wyrazonego za pomocqg danych liczbowych,
bedqgcych efektem analizy informacji zgromadzonych przez Urzgd Lotnictwa Cywilnego
Rzeczypospolitej Polskiej - ULC oraz Europejskg Agencije Bezpieczenstwa Lotniczego - EASA.

Roczne sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa w lotnictwie cywilnym w RP jest opracowywane i
publikowane przez Biuro Zarzgdzania Bezpieczenstwem 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 ianalizy zdarzern w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowanych w zwigzku z nimi dziatart nastepczych oraz art. 135b ust. 5. Ustawy Prawo
Lotnicze.

Swoim zakresem uwzglednia obszar danych zawartych w Rocznym Przeglqgdzie Bezpieczenstwa
(Annual Safety Review - ASR) publikowanym przez EASA, ktére wykorzystano jako poziom
odniesienia.

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

Kontynuowana jest cze$ciowa adaptacja formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA ASR
pozwalajgca na poréwnanie stanu bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolite]
Polskiej z poziomem bezpieczehstwa osigganym w skali europeijskiej, co pozwala na wzglednie
szerokie spojrzenie na te kwestie. W niektdérych obszarach, zwtaszcza tych istotnych ze wzgledu na
specyfike naszego krajowego lotnictwa cywilnego, rozszerzono zakres prezentowanych danych
by pokazac¢ takze inne aspekty analizowanych zagadnien bezpieczehstwa i tym samych
rozszerzy¢ / pogtebic zrozumienie tych problemow.

Wszystkie informacje zawarte w raporcie zostaty jak najbardziej zanonimizowane.
Uwaga:

Dane europejskie, ktére zostaty wykorzystane w ponizszych analizach pochodzqg przede wszystkim
Z EASA ASR 2022 (ktéry ukazat sie 31 sierpnia 2022, a takze poprzednich wydanh oraz bazy danych
ECR.

Struktura sprawozdania

Sprawozdanie zostato podzielone na kilka rozdziatéw, z ktdrych kazdy obejmuje rézne sektory
operacyjne krajowego systemu lotniczego. Sektory te w kazdym rozdziale obejmujg obszary, w
ktérych wyrdzniono poszczegdine Ryzyka Bezpieczenstwa i dla ktérych opracowano Portfolia
Ryzyk Bezpieczehstwa na poziomie europejskim, majgce jednak zastosowanie réwniez ,na
podworku” krajowym. Dane w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej dotyczqg wszystkich zdarzen na
terytorium RP oraz zdarzeh polskich statkdw powietrznych, lub obcych statkdw powietrznych, ale
z polskimi zatogami, zaistniatych poza granicami Polski. Sg one przedstawione w odniesieniu do
analogicznych danych dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA.

W tym roku po raz pierwszy publikujemy dane dotyczgce urzgdzen latajgcych (ostatni rozdziat).
W tym przypadku brakuje jednak odniesienia do danych europejskich, gdyz takowe nie sqg
publikowane.



Kolejne rozdziaty dotyczg nastepujgcych zagadnien:

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

Rozdziat 2 - Komercyjny Transport Lotniczy (CAT). Obejmuje dziatalno$¢ komercyjng linii lotniczych
(pasazerskg i/lub towarowq) oraz loty taksdwkowe prowadzone przy wykorzystaniu ,,duzych”
samolotéw oraz lotnictwo Biznesowe - skomplikowane samoloty (NCC), Portfolio Ryzyk
Bezpieczehstwa 2021 dla wymienionych wyze] ,duzych samolotéw” oraz Operacje
Specijalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze.

Rozdziat 3 - Komercyjny Transport Lotniczy - $migtowce. Obejmuje operacje smigtowcowe -
Komercyjny Transport Lotniczy (loty pasazerskie, taksdwki powietrzne oraz HEMS) oraz operacje
specjalistyczne (SPO) i z podwieszanym tadunkiem (HESLO).

Rozdziat 4 - Operacje niekomercyjne. Obejmuje wszystkie operacje niekomercyjne samolotowe
wtgczajgc w to operacje rozumiane jako operacje lotnictwa ogdlnego, szkolenia lotnicze i
wszystkie niekomercyjne operacje $migtowcowe.

Rozdziat 5 - Balony: opisuje operacje balondw na ogrzane powietrze.
Rozdziat 6 — Szybowce: obejmuje wszystkie operacje szybowcdw.

Rozdziat 7 — RPAS / UAS / UAV / BSP / Drony: opisuje operacje dotyczqce zdalnie sterowanych
statkdw powietrznych / bezzatogowych statkdw powietrznych / drondw.

Rozdziat 8 - Lotniska i obstuga naziemna: obejmuje dziatanie lotnisk na terytorium Polski.

Rozdziat 9 - Zarzqgdzanie ruchem lotniczym / stuzby zeglugi powietrznej: obejmuje dziatalnose
ATM/ANS.

Rozdziat 10 - Urzgdzenia latajace: obejmuje operacje na lotni, paralotni, motolotni, ultralekkich
SP oraz operacje spadochronowe.

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

Kluczowe statystyki: Kazdy rozdziat zaczyna sie od zestawu kluczowych statystyk. Zapewniajg one
informacije na temat wskaznikéw bezpieczenstwa poziomu ,,1", ktére dotyczq liczby wypadkdw
Smiertelnych, pozostatych wypadkdw, w ktdérych nie wystgpity ofiary Smiertelne oraz powaznych
incydentéw. We wszystkich przypadkach podano dane dotyczgce 2021 r., ktére nastepnie
poréwnano ze Srednimi rocznymi w ciggu poprzednich 10 lat. Pomaga to zapewni¢ odniesienie
jak wyniki za rok 2021 plasujg sie wzgledem trenddw historycznych. Informacje te sqg réwniez
przedstawione w formie graficzne;.

Specyficzna andliza danego sektora: Poniewaz kazdy sektor jest nieco inny, uwzglednione sq
informacje uzupetniajgce. Na przyktad: w obszarach operacji specjalistycznych dodano
informacje o rodzaju operacji, ktérej zdarzenie dotyczy, podczas gdy niektdre rozdziaty zawierajqg
jeszcze analize pod wzgledem rodzaju napedu.



Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa: Kolejng czescig analizy i najwazniejszg czesciq niemal kazdego
rozdziatu jest Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa. Typowe Portfolio oparte jest na dwdch osiach. W
gornej czesci znajdujg sie informacje na temat kluczowych obszardw ryzyka, ktdre najczesciej sq
wynikiem analizy wypadkéw lub potencjalnych wypadkéw w danym sektorze. W kontekscie
poziomu bezpieczehstwa, Kluczowe Obszary Ryzyk dla sektora wyrazone sqg wskaznikami
bezpieczenstwa poziomu ,2". Kluczowe Obszary Ryzyk sqg w wiekszosci przypadkdw
uporzgdkowane na podstawie procentowego udziatu wzgledem wypadkdw Smiertelnych.
Nastepnie uwzglednione sq wypadki bez ofiar Smiertelnych. Nalezy zwréci¢ uwage, ze jeden
wypadek moze sie wigzac z wieloma kategoriami. Na pionowej osi po lewej stronie znajdujg sie
Problemy Bezpieczenhstwa, ktére odnoszq sie do przyczyn i czynnikdw / okolicznosci sprzyjajgcych
odpowiednim Kluczowym Obszarom Ryzyk (skutki wypadkdw). Pod wzgledem mierzenia poziomu
bezpieczenstwa sq to wskazniki poziomu ,,2+". Sg one uszeregowane na podstawie wptywu na
wystepowanie wypadkdéw S$miertelnych, wypadkéw bez ofiar $miertelnych, powaznych
incydentéw i incydentdw. Zdarzenia dotyczqce poszczegdlnych Problemdw Bezpieczenstwa
zostaty okreslone na bazie taksonomii ECCAIRS.

Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk: Kolejna cze$¢ analizy zawiera bardziej szczegdtowe
informacje na temat priorytetowych Kluczowych Obszardw Ryzyk (skutki wypadkdw) w kazdym
obszarze operacyjnym. Majg one pomdc czytelnikowi zrozumieé gtéwne kategorie wypadkdw,
ktorym nalezy zapobiegac w celu podniesienia poziomu bezpieczehstwa w kazdym z sektordw.

Najwazniejsze problemy dotyczgce bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania: Ostatnia czesé¢
kazdego rozdziatu zawiera liste najwazniejszych problemodw zwigzanych z bezpieczehstwem,
ktore generujg wzrost liczby wypadkdw. Lista obejmuje do$¢ doktadne informacje na temat
kazdego z Problemdéw Bezpieczehstwa wraz ze szczegdtami dotyczgcymi oceny ryzyka
powigzanego z danym obszarem. W niektérych przypadkach zawarty jest réwniez krétki przeglgd
wszelkich dziatan powigzanych z Krajowym Planem Bezpieczenstwa (elementu wykonawczego
Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym) oraz EPAS w odniesieniu do
wybranych Problemdéw Bezpieczenstwa. Po raz kolejny przedstawiono réwniez wybrane
dodatkowe krajowe Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa w celu udostepnienia danych
pozwalajgcych na pogtebione analizy w tych obszarach.

Czynnik ludzki (Human factor): Pojecie czynnika ludzkiego opisuje cechy, zdolnoscii ograniczenia
cztowieka. Wiedza z zakresu czynnika ludzkiego jest wykorzystywana w catej branzy lotniczej w
celu lepszego projektowania systemdw i sprzetu, po to by w bardziej optymalnie wspierat ludzi w
wykonywaniu ich obowigzkdw w jak najlepszy sposéb. Czynnik ludzki odnosi sie do sposobu w jaki
ludzie wykonujg swoje zadania. Wiedza w zakresie czynnika ludzkiego i ludzkiego postepowania /
zachowania moze by¢ uzywana w badaniu / analizowaniu zdarzen majgcych wptyw na
bezpieczenstwo w celu zrozumienia co poszto nie tak - aby zapobiegac takim zdarzeniom /
unikng¢ ich ponownego wystgpienia lub tagodzi¢ ich skutki. Zgodnie z danymi EASA, czynnik
ludzki i wydolno$¢ cztowieka sq identyfikowane w bazach dotyczgcych wypadkdw i powaznych
incydentéw na podstawie informaciji z raportéw kohcowych. Ta sama taksonomia ECCAIRS, ktéra
pomaga w identyfikacji problemdw bezpieczehstwa i kluczowych obszardw ryzyk dostarcza nam
takze koddw odnosnie czynnika ludzkiego i wydolnosci cztowieka. Grupuje ona typy zdarzehn na
rébznych poziomach, a kwestie odnosnie personelu sq dzielone na pozostate kategorie:
do$wiadczenie i znajomos$¢ zdarzen, zdarzenia zwigzane z psychologiq ludzkg i swiadomoscig
sytuacyjng.



Uwaga:
Nalezy podkreslié, ze w wybranych tabelach informacje prezentowane sq w ten sposéb, ze dane

dla Rzeczypospolitej Polskiej sq w liczniku utamka, gdy ftymczasem dane dla Panstw
Cztonkowskich EASA sq w jego mianowniku.

Instrukcja odczytywania tabel Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa

Uszeregowanie Probleméw Bezpieczenstwa, bedgcych przedstawieniem przyczyn lub czynnikéw
sprzyjajgcych zaistnieniu rozpatrywanych zdarzen, wynika z przypisanych im oszacowan ryzyka
ERCS, a w drugiej kolejnosci na podstawie ich udziatu odpowiednio w: wypadkach $miertelnych,
wypadkach bez ofiar §miertelnych, powaznych incydentach iincydentach.

Kluczowe Obszary Ryzyk - reprezentujg gtéwne / najwazniejsze skutki zajscia sytuacii
niepozagdanych, ktérych przyczynami byty okreslone Problemy Bezpieczehstwa, i sg w wiekszosci
przypadkdw uporzgdkowane na podstawie czestosci / procentowego udziatu wzgledem
odpowiednio: wypadkdédw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar $miertelnych i powaznych
incydentéw (o ile takie dane byty dostepne) dla najwyzej oszacowanych ryzyk w ramach
metodologii ERCS. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze jeden wypadek moze sie wigza¢ z wieloma
kategoriami.

Priorytet informuje nas o tym jak oceniono pilnos¢ i waznos¢ wybranych Problemdw
Bezpieczehstwa w zakresie kolejnosci przeprowadzenia pogtebionych analiz i podjecia
odpowiednich dziatan w zakresie bezpieczenstwa — w tym naprawczo-zapobiegawczych
(Priorytet 1 —tagodzenie; Priorytet 2 — Ocena; Priorytet 3 — Monitorowanie; Priorytet 4 —to Problemy
Bezpieczehstwa dla ktdérych albo na razie jest za mato danych, albo dla ktérych z innych
powoddw nie podijeto jeszcze odpowiednich analiz). Najwyzszy priorytet to 1, najnizszy 3, priorytet
4 jest nieokreslony.

Podsumowuigc - Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gdérnej czesci kazdej tabeli Portfolio
Ryzyk Bezpieczenstwa i sqg tfraktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o
zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczenstwa sg wymienione w lewej czesci
tabeli i sg réwniez posortowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka
ERCS.




Rozdzial 1. PRZEGLAD BEZPIECZNSTWA DLA CALEGO SYSTEMU
LOTNICZEGO

W niniejszym rozdziale zawarto ogdiny przeglgd bezpieczehstwa 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 2021 wzgledem éredniej z lat 2011-2020, w poréwnaniu do analogicznych danych dia 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.

Rodzaj statku Liczba SP - stan rejestru na dzien:

PowIetrznego | 5, 15 5015y | 31.12.2016r. | 31.12.2017r. | 31.12.2018r. | 31.12.2019r. | 31.12.2020r. | 31.12.2021r.

Samoloty 1238 1252 1279 1334 1392 1455 1500
Smigtowce 195 204 213 223 243 262 273
Motoszybowce 28 31 31 34 36 43 45
Szybowce 846 871 916 946 982 1015 1056
Balony 194 202 212 225 236 246 265
Razem statkdow
powietrznych w 2501 2560 2651 2762 2899 3032 3150
rejestrze

Rodzaj statku Liczba SP - stan ewidencji na dzien:

powietrznego

31.12.2015r. | 31.12.2016r. | 31.12.2017r. | 31.12.2018r. | 31.12.2019r. | 31.12.2020r. | 31.12.2021r.

Motolotnia 548 558 588 610 641 653 678
Samolot UL 226 239 253 286 366 433 515
Szybowiec UL 1 1 1 4 9 12 20
Smigtowiec UL 0 0 0 0 5 6 10
Wiatrakowiec 26 32 38 52 70 92 107
Paralotnia 28 29 30 30 30 30 29
Motoparalotnia 7 7 7 8 9 10 11
Bezzatogowy 10 23 24 28 339 555 559
Razem statkéw
powietrznych w 846 889 9241 1018 1464 1785 1930
ewidencji
(rejest?f::lli\gencja) 3347 3449 3592 3780 4363 4817 5080
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Tabela 1-2. Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug
klasyfikacji z art. 27 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze — poréwnanie lat 2017 — 2021 r.

Obszar, w jakim

Rodzaj podmiotéw Liczba nadzorowanych podmiotéw

dokonywany jest
nadzorowanych .
nadzér 2017r. 2018r. 2019r. 2020r.
personel lotniczy 350 454 521 412 430
technika lotnicza 602 610 260 272 228
Podmioty prowadzace operacyjno-lotniczy 121 131 152 161 189
dziatalnos¢ w zakresie
lotnictwa cywilnego zegluga powietrzna 3 8 9 9 7

ochrona w lotnictwie 414 492 467 437 479

cywilnym
rynek tfansportu 54 55 53 52 52

lotniczego
lotniska 33 32 33 33 34
Zarzadzajacy lotniskami G2l w lotnictwie 60 n/a 15 15 14

cywilnym
rynek tr:ansportu 13 13 13 13 13*

lotniczego

Osoby posiadajace personel lotniczy 10 666 11 643 12 481 13748 15033
licencje cztonka

personelu lotniczego zegluga powietrzna 851 873 906 892 769

*13 zarzqdzajgcych 14 lotniskami uzytku publicznego (certyfikat zgodnie z wymaganiami okreslonymi w rozporzqdzeniu Komisji (UE) nr
139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r.)
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
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Wykres 1-1. Liczba operaciji lotniczych vs liczba pasazeréw, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Liczba operaciji lotniczych (obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery
oraz potqgczenia regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w rozporzgdzeniu Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego
2014r.) nieustannie rosta do 2019 r. —w tempie dochodzgcym w ostatnim roku tego okresu




do 4,33 % rocznie (wg innych danych nawet 4,89 %). Dla liczby pasazeréw byto to niemal
7%. W 2020 roku, na skutek ogdlnoswiatowej pandemii koronawirusa COVID-19,
wykonano o 58% mniej operacji w stosunku do roku poprzedniego. W 2021 roku nastgpito
niewielkie odbicie — wzrost 0 23 % wzgledem roku poprzedniego (2020) — co daje wcigz
tylko 51 % wyniku za rok 2019. W przypadku liczby pasazerdw, w 2020 roku obstuzono ich
o 70 % mniej w porownaniu do roku poprzedniego, a w 2021 roku — mimo 34 % wzrostu
wzgledem roku 2020, tych pasazerédw nadal byto o 60 % mniej niz bezposrednio przed
pandemiqg (czyli w 2019 roku). Praktycznie nie zmienit sie udziat polskich przewoznikéw w
rynku i wynidst ponownie 43,4 - 44,5 % operacji. Niemal 2/5 (38,3 %) pasazerow byto
przewiezione przez polskich przewoznikéw — byt to zauwazalny wzrost w poréwnaniu do
lat wczesniejszych, gdzie wartosci oscylowaty w okolicach 1/3. Nalezy tutaj pamietac, ze
operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réowniez na pozostatych lotniskach nie
zostaty w tej statystyce uwzglednione.

Tabela 1-3. Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug
szczegotowej klasyfikaciji obszardw dziatania w latach 2015 - 2021.

WYkaz pOdmiOtéw nadzorowanyc" = = HHHH“
27

Podmioty posiadajace Certyfikat Przewoznika

Lotniczego (w nawiasie umieszczono polskich 44 47 45 45 29 (19— wtym 2 29
przewoznikow lotniczych, tj. podmioty posiadajace (20) (17) (18) (17) (19) i ;’ ne) (17)
koncesje na wykonywanie przewozéw lotniczych)

Podmioty posiadajgce Certyfikat Ustug Lotniczych 45 20 15 12 11 10 b/d

Podmioty eksploatujace balony zgodnie z

rozporzadzeniem Komisji (UE) 2018/395 (BOP) ) ) : : 13 17 ©

Podmioty eksploatujace szybowce zgodnie z

rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr - - - - 15 18 24

2018/1976 (SAO)

Podmioty zgtaszajace dziatalno$¢ operacji

specjalistycznych SPO (w tym posiadajgce zezwolenie 44 514

na operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka SPO HR): 33 36 38 44 SPO (rozp. 965/2012): 37, (11 SPO HR UE, 6 SPO HR
a. SPO (965) w tym SPO HR; . G @ @ O wtym 9SPO HR: “pp07. 3 5PO HR Kraj, 4

SPO HR PPOZ: 4;

b. SPO HR PPOZ; SPO HR Kraj: 3. SPO Kraj)
c. SPO HR Kraj.
Agenci obstugi naziemnej posiadajacy Certyfikat 17 16 17 16 16 16 19
Agenta Obstugi Naziemnej (liczba lokalizacji) (44) (43) (45) (44) (43) (43) (45)
Podmioty zgtaszajace wykonywanie operacji
k . . . R = 6 7 5 7 7 7

skomplikowanymi statkami powietrznymi
Podmioty posiadajgce zezwolenie na szkolenie 1 1 1 1 3 3 3
personelu poktadowego
6gfenC| obs'lugl nazlemnej‘ p05|‘adajqcsy zezwolenie na 36 33 35 35 32 33 33
Swiadczenie ustug obstugi naziemnej
Zarzadzajacy lotniskami uzytku publicznego

. X . . 16 13 13 13 13 13 13
posiadajacy zezwolenie na zarzadzanie w tym zakresie
Organizacje obstugowe 108 108 107 111 118 125 77
Organizacje produkujace 29 31 31 30 30 31 31
Organizacje projektujace 16 15 15 15 15 15 15
Organizacje zarzadzania ciggta zdatnoscia do lotu 90 91 89 90 92 96 47
Organ'lzaqe ?zkolenla lotniczego i szkoleniowe 283 325 291 396 461 353 374
podmioty rejestrowane
Centra medycyny lotniczej 3 3 3 3 3 3 3
Lekarze orzecznicy 45 40 40 38 40 38 38
Operatorzy FSTD 16 17 16 17 17 16 15
Lotniska 58 58 60 61 64 64 65
POdI'THOty nadzorowane w ramach ochrony lotnictwa 31 310 474 192 482 518 479
cywilnego
Certyfikowane instytucje zapewniajace stuzby zeglugi 7 8 8 8 9 9 7
powietrznej (liczba organéw stuzb) (83) (87) (87) (87) (87) (87)
Koordynatorzy rozktadéw lotéw 1 1 1 1 2 2 2



Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez ULC | 2015r. | 2016r. | 2017r. | 2018r.

Ogodtem

Wykaz podmiotéow nadzorowanych przez ULC w

) . 2015r. | 2016r.
trybie art.33 ust.2 ustawy Prawo Lotnicze

Podmioty obstugowe 318 339 339 350 n/d n/d n/d
Podmioty projektujace, produkujace i obstugujace 14 13 12 11 n/d n/d n/d
Podmioty swiadczace ustugi lotnicze przy
wykorzystaniu ultralekkich statkéw powietrznych
Ogoétem
Podmioty nadzorowane przez ULC w trybie art.
33 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze

13 21 25 14 14 19 25

Podmioty nadzorowane w trybie art. 53c ust. 1 3
ustawy Prawo Lotnicze

Dane w powyzszych Tabelach pokazujg, ze o ile w pierwszym roku pandemii liczba podmiotéw
lotniczych zmalata w pewnym stopniu — o0 7,8 %, to juz w 2021 r. byto ich tylko o 5 % mnigj niz w
2019 r. W tym okresie istotnie zmniejszyta sie liczba operacji CAT (zwtaszcza w pierwszym roku
pandemii) podczas gdy operacji w ramach GA byto prawdopodobnie nawet wiecej. Wzrosty
réwniez liczby Statkdw Powietrznych zarejestrowanych w (czy tez znajdujgcych sie w Ewidencji)
Rzeczypospolitej Polskiej (w 2020 r. o ponad 10 % w stosunku do roku poprzedniego, a w zesztym
roku o prawie 5,5 % w stosunku do 2020 r.) oraz catkowita liczba nadzorowanego personelu
lotniczego i zeglugi powietrznej i zwigzana z tym liczba egzamindw prowadzonych przez ULC.
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Wykres 1-2. Liczba zdarzen lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzers w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT, Rzeczypospolita Polska,
lata 2011-2021.

Na powyzszym wykresie (Wykres 1-2) mozna zauwazy¢ tylko bardzo niewielki wptyw pandemii na
liczbe zgtaszanych zdarzeh ,poza CAT" w 2020 r. oraz ,,odbicie” (wzrost zdarzen lotniczych)
zardwno w obszarze CAT jaki i poza CAT (w lotnictwie ogdlnym GA) wynikajgce z powrotem do




normalnych operacji lotniczych. Powyzsza statystyka (wykres 1-2) zostata opracowana na
podstawie danych z bazy ECCAIRS. Kazdorazowo podawany jest stan aktualny na dzien 31
grudnia danego roku.

Uwaga: Nalezy przy tym wlasciwie rozumieé sposdb przedstawiania danych na powyiszym
wykresie. Liczba zdarzen ,,poza CAT” dotyczy bowiem zdarzen, w ktérych zadna z biorgcych w
nich udziat stron nie wykonywata operacji zaliczanej do CAT. Tym samym powyiszy wykres
przedstawia dane jakby ,z perspektywy” CAT. Jezeli jednak chcielibysmy uzyskaé liczby
zgloszen zdarzen, w kitdrych braty udzial statki powietrzne z szeroko rozumianego GA (czyli
.spoza CAT") to okazatoby sie, ze te dane sq oczywiscie nieco wyisze dla tego ,,segmentu” i
proporcja wyglgda nieco inaczej - bytaby to sytuacja widziana ,.z perspektywy” GA. Nalezy o
tym pamietaé przy formutowaniu wnioskéw dotyczgcych np. poziomu zgtaszania zdarzen.

Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sg operacje:

1. Pasazerskie (Passenger) 2. 7 tadunkiem (Cargo)
- Linii lotniczych (Airline) - Linii lotniczych (Airline)
Samolotéw LPR (Air Ambulance) - Samolotdéw LPR (Air Ambulance)
- Taksdwek powietrznych (Air Taxi) - Taksdwek powietrznych (Air Taxi)
- Operacje $migtowcowe - loty na platformy
- Smigtowcdw LPR (HEMS) wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny

lgdowania (Offshore)
- Operacje $migtowcowe - loty na platformy
wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny - inne operacje CAT z tadunkiem (Other)
lgdowania (Offshore)

- Widokowe (Sightseeing)

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

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

Na najblizszych wykresach skupimy sie na danych widzianych z perspektywy samego CAT, gdyz
nie posiadamy wystarczajgco doktadnych danych dotyczacych nalotéw w GA. Jak wida¢ oba
wskazniki lat 2020-2021 zaczety znacznie wyprzedzac wieloletni trend wzrostowy (z pewnym
wyhamowaniem w 2017 roku i ,odrabianiem™ w 2018 roku), przy czym wyrazne przy$pieszenie
zaczeto sie w sumie juz w 2019 roku. Ten przyrost w latach wczeéniejszych mozna interpretowad
na rézne sposoby — z jednej strony jako wzrost poziomu ,,zgtaszalnosci” zdarzenh lotniczych (czyli
pozytywnego przejaowu rozwoju Kultury Raportowania, elementu Kultury Sprawiedliwego
Traktowania - Just Culture). Z drugiej strony wzrost ten mozna interpretowad takze jako przejaw
narastajgcych problemdw - rosngcych zagrozeh. Wartodci z obu ostatnich lat (2020-2021) nie
mozna analizowa¢ w ten sam sposdb ze wzgledu na wyjgtkowose warunkdw, ktére wptynety na
takie a nie inne wyniki. Ten bardzo znaczny przyrost mozna ttumaczy< sytuacjg panujgcej
pandemii koronawirusa i wynikajgcymi z niej nowymi (jeéli nie pogorszonymi to na pewno
zmienionymi) warunkami pracy pracownikdw (z jednej strony przymusowe urlopy, z drugiej
przynajmniej w niektérych przypadkach do pewnego stopnia praca zdalna, z trzeciej
ograniczona dostepno$¢ wspdtpracownikdw, z czwartej braki i/lub rotacja personelu), zmianami
w procedurach obstugi i uzytkowania, cieciami budzetowymi w catej branzy wynikajgcymi ze
strat finansowych na skutek ograniczen w komunikacji (tfransporcie) i ogdlnym spowolnieniu
gospodarczym, dodatkowym stresem zwigzanym z mozliwoscig utraty pracy i/lub pogorszeniem
stanu zdrowia (nie tylko wérdéd pracownikdw ale rdwniez ich rodzin), co w sumie przetozyto sie na



wiekszq liczbe bteddw zatdg lotniczych oraz personelu naziemnego, kontrolerdw etc., zwtaszcza
po przestojach. Zauwazalny wzrost liczby operacji w zesztym roku w stosunku do roku go
poprzedzajgcego natozyt sie na rosngce ,zmeczenie" profesjonalistéw z branzy lotniczej
przeciggajgcg sie pandemiq i zwigzanymi z nig ograniczeniami, zwtaszcza w przypadku
przymusowych przerw w pracy - co niekorzystnie wptyneto na nawyki i prawdopodobnie miato
istotny wptyw takze liczbe popetnianych bteddw skutkujgcych zgtoszeniami.

Réznice w dynamice wzrostéw obu wskaznikdw wynikajg z wzajemnego oddziatywania dwu
czynnikéw: z jednej strony wykorzystywania przez przewoznikdw samolotdédw o coraz wiekszej
maksymalnej liczbie miejsc, z drugiej frendu do jak najlepszego wykorzystywania dostepnej
wprzestrzeni” — czyli wyzszego ,wypetnienia” samolotdw Ten pierwszy czynnik od lat powodowat,
ze wartos$ci wskaznika liczby zgtoszonych zdarzeh lotniczych (tylko w CAT) na 10 000 operacii
stopniowo zaczety ,wyprzedzac" wartosci wskaznika liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych (tylko
w CAT) na 1 min pasazerdw, ten drugi - do roku 2019 wtgcznie ogdlnie ,,wspobtgrat” z pierwszym,
jeszcze bardziej przyspieszajgc dynamike. Jednak w tym drugim przypadku pandemia poza
spadkiem liczby operacji doprowadzita réwniez do gwattownego zatamania sie wartosci tego
drugiego czynnika i stgd mamy ponowne wyprzedzenie (w latach 2020-2021) wskaznika liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych (tylko w CAT) na 10 000 operacji przez wartos$ci wskaznika liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych (tylko w CAT) na 1 min pasazerdw.

Liczba zdarzen lotniczych w CAT na 1 mln pasazeréow
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Wykres 1-3. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych na 1 min pasazeréw, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.



Liczba zdarzen lotniczych CAT na 10 000 operacji
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Wykres 1-4. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych na 10 000 operacji, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.
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Dynamika wzrostu liczby operacji
lotniczych

Dynamika wzrostu liczby pasazeréw | 1,00 1,13 1,02 1,08 1,12 1,12 1,18 1,14 1,07 0,30 1,34

1,00 1,12 0,95 1,02 1,05 1,09 1,10 1,12 1,04 0,42 1,23

— = — = Dynamika wzrostu liczby zdarzen

lotniczych w CAT 1,00 1,12 1,18 1,19 1,11 1,20 1,10 1,26 1,39 0,55 1,52

Wykres 1-5. Dynamika zmian przewozdéw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych w CAT, Rzeczypospolita
Polska, lata 2011-2021.




Aby wtasciwie oceni¢ sytuacje jaka nastata od 2021 roku trzeba przyjrzeé sie najpierw latom
poprzednim by mie¢ wtasciwqg ,ptaszczyzne” odniesienia. Na powyzszym wykresie (Wykres 1-5)
widzimy, ze od 2013 r. az do 2017 r. zarbwno dynamika zmian przewozdw jak i liczby operacii
lotniczych rosta — nie mogty wiec mie¢ najmniejszego wptywu na gwattowny spadek dynamiki
wzrostu liczby zgtoszonych zdarzeh lotniczych w 2017 r., ktdéry mogt sie wigza¢ ze zmianami w
PKBWL i a takze dwczesnym sposobem przekazywania zgtoszen lotniczych do Komisji. W roku 2018
nastgpit powrdt do wczesdniejszego trendu (wraz z ,,nadrobieniem zalegtosci” za rok 2017 w
przypadku zdarzen) i przewidywanych w jego ramach wartosci. Wdrozenie przez Urzqd Lotnictwa
Cywilnego wtaénie wtedy Centralnej Bazy Zgtoszeh (CBIZ), z pewnoscig wptyneto na poprawe
systemu zgtaszania zdarzen lotniczych i zwiekszenie poziomu ich raportowania. W 2019 roku
dynamika wzrostu liczby zgtaszanych zdarzen osiggneta wartos¢ nawet minimalnie wiekszg niz w
roku poprzedzajgcym, i to przy dalszym wyraznym spadku dynamiki liczby przewiezionych
pasazerdw i operacii.

------------- Liniowa (Wypadek) seeeeeeeees Liniowa (Powazny incydent) seseeseeeees Linjowa (W+PI)
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wypadek 101 86 96 96 144 125 75 95 111 108 79
Powazny incydent 16 25 13 33 37 28 26 14 47 28 32
- === W+PI 117 111 109 129 181 153 101 109 158 136 111

Wykres 1-6. Wypadkii powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy / zatogi, lata
2011-2021.

Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 1-6) ogdine dane wypadkowe mocno sie wahaty w
ostatnim dziesiecioleciu. Liczba wszystkich wypadkdw w 2017 r. byta najnizsza od wielu lat, niestety
rok pézniej ponownie wzrosta i frend ten utrzymat sie rok pdzniej by minimalnie spas¢ w 2020 roku
— i dopiero w drugim roku pandemii wynik (79 — wszystkie poza CAT) ponownie zblizyt sie do
wspomnianego wczesniej najnizszego. Nie powinno to specjalnie dziwi¢, gdyz wypadki w CAT
zdarzajg sie na szczescie niezmiernie rzadko wiec w praktyce ich wptyw na powyzszqg statystyke
jest niemal zaden (w tym okresie doszto do 6 wypadkdw bez ofiar $miertelnych u polskich
przewoznikdw lub w polskich portach lotniczych: 3 w 2011, i po jednym w 2015, 2018, 2021 r. - w
poréwnaniu do 1110 pozostatych wypadkdw, z czego 135 byto Smiertelnych). Natomiast liczba
powaznych incydentdw (67 w ramach operacji komercyjnych polskich przewoznikéw lub w
polskich portach lotniczych w odniesieniu do 226 pozostatych) po niewielkim spadku w 2020 roku



liczba Powaznych Incydentdw gwattownie wzrosta do 32 zdarzeh (Wykres 1-6). Mocno zaburzyto
to wieloletnie trendy liniowe, ktére w przypadku Powazinych Incydentéw (Pl) wyraznie
charakteryzujg sie tendencjg rosngcq. Znacznie doktadniejszych i wiecej méwigcych danych
dostarcza analiza wypadkdw dla poszczegdlnych rodzajow statkdw powietrznych (m.in. Wykres
1-7).

Liczba Wypadkéw w ktorych braty udziat
LICZBA WYPADKOW* 2020 S daneikategon;

von [ | o |

LICZBA WYPADKOW* 2021

[} Samoloty CAT 0
0 Samoloty SPO 0
P 0 Smiglowce SPO 0
padochrony
i 2% Samoloh{kh.ICAT 2
SEwnzystae spadochrony; 33%
Smiglowce NCAT
4 = 3
wszystkie
Szybowce i
£ motoszybowce 2
Smiglowce NCAT 0 Balony 0
wszystkie Lotniei Smiglowce NCAT
4% 5 “ g wszystkie; 4%
motolotnie v ? B
2 Paralotmel. 15
motoparalotnie
y 2 32 Spadochrony 26 Szybowce i
SlVbO\'I(E.I Lotnictwo paralotnie i motoszybowce;
motoszybowce 1 Palruowe 0 J 15%
Paralotnie i motoparalotnie Balony 17% - motoparalotnie;
18% . - = 0 Paralotnia CAT 0 19% Balony; 0%
% Paralotnia CAT-Lotnie i motolotnie 0% = Lotnie i motolotnie;
o% 5% > Wiatrakowce 2 Paralotnia CAT; 0% ,
% 1%
NCAT
0 RPAS 0

Wykres 1-7. Pordwnanie liczby wypadkdw w podziale na kategorie statkdw powietrznych —rok 2020 vs 2021, tylko terytorium
RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi.

W 2021 roku spadta ogdina liczba wypadkdw — w minionej dekadzie tylko w 2017 roku byto ich
nieco mniej. Spadki zauwazalne sq niemal dla kazdej kategorii statkdw powietrznych, a jedynym
wyjatkiem byty wiatrakowce - tu ponownie liczba wypadkdw wyniosta dwa w ciggu roku.
Wypadkdw na $migtowcach NCAT byto nieco mniej (3 wobec 4 rok wczesniej). Rdwniez w grupie
wypadkdw, w ktérych braty udziat samoloty NCAT mozna zaobserwowad spadek (z 26 do 20),
podobnie dla szybowcdw i motoszybowcdw liczba wypadkdw spadta z 19 do 12 (o niemal 37 %).
Analogicznie byto w przypadku lotni i motolotni (z 5 do 1 — najwiekszy zarejestrowany spadek),
paralotni i motoparalotni (z 20 do 15) oraz spadochronéw (do 26 - z 32 rok wczesnigj).

Na wszystkie te wczesniejsze wzrosty w 2020 roku wptyw mogta miec nieco zmieniona struktura
operacji w GA, gdzie zaobserwowano wzrost aktywnosci pilotéw normalnie latajgcych w liniach
lotniczych (CAT). O ile jednak w 2020 roku widoczne byto ,zamieszanie” zwigzane z
przystosowywaniem sie do nowych warunkéw funkcjonowania, to w ostatnim roku sytuacja w tym
sektorze jakby sie nieco uspokoita i prawdopodobnie dlatego obserwujemy spadki w niemal
wszystkich obszarach.

Statystyki dotyczgce liczby incydentdw lotniczych i tzw. zdarzeh bez wptywu na bezpieczehstwo
przeszty znaczne przeobrazenia w 2017 roku, co wynika przede wszystkim z innego niz wczeéniej
podejscia PKBWL do klasyfikaciji zdarzenh lotniczych (Wykres 1-8). Kolejna zmiana (choc¢ juz mniegj
radykalna i na dodatek w przeciwnym , kierunku”) spowodowana podobnym przypadkiem jak
poprzednio nastgpita w 2019 roku. Nastgpito zatem ,,wyhamowanie" liczby zdarzeh ,,bez wptywu
na bezpieczenstwo”, przy gwattownym przyroscie incydentdw, jednak ogdlnie nadal
obserwujemy nieustanny wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh w obu tych kategoriach sumarycznie
(incydentow i zdarzen ,bez wptywu na bezpieczenhstwo™), co moze wynikac z coraz lepszej kultury
raportowania, jak i wcigz sporego wzrostu liczby operacji (ktéry jest jednak znacznie wolniejszy niz
wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh — zwtaszcza w ujeciu wieloletnim skumulowanym). Nastepnie



jak w poprzednich przypadkach doszto do znaczgcego spadku liczby incydentdw oraz zdarzeh
w roku ,,covidowym™.
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Incydent 676 670 924 1281 1656 2228 1306 1203 2690 2164 3006
Zdarzenie* 792 946 942 852 842 834 1896 3044 2897 1537 594
Nieokre$lone 4 2 1 0 3 0 75 55 81 58 1481

------- Incydenty i zdarzenia razem 1468 1615 1867 2133 2498 3060 3291 4311 5652 3759 5081

Wykres 1-8. Incydenty lotnicze i zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo — oddzielnie i razem, Rzeczypospolita Polska,
lata 2011-2021.

Uwaga: Ze wzgledu na pewng, niezalezng od ULC, niekonsekwencije w sposobie kwalifikowania
przez PKBWL zdarzenh lotniczych jako Incydenty lub Zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo
(zauwazalng zwtaszcza na przestrzeni lat 2016-2017 oraz 2019-2020*%) na wykresach pokazano
dodatkowo sume liczb zdarzenh lotniczych zakwalifikowanych do obu tych kategorii, dzieki czemu
tatwiej jest zauwazyc ewentualne pojawienie sie niekorzystnych trendow.

*Takie ,,nozyce” wystqpity w ciqgu ostatniego dziesieciolecia trzykrotnie - ostatnio ponownie
nastgpito ,,wyhamowanie"” wzglednej liczby zdarzen lotniczych zakwalifikowanych jako ,bez
wptywu na bezpieczenstwo”, w stosunku do gwattownie rosnqcej (wzglednie) liczby incydentdw.

Zdarzenia ze SP ,na obcych znakach”

Jezeli odniesiemy liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem bedqgcych na obcych
znakach samolotéw, ultralekkich  statkdw  powietrznych, $migtowcdw i wiatrakowcow,
szybowcdw, motoszybowcdw i balondw, do ktérych dochodzi w polskiej przestrzeni powietrznej
(na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej) do wszystkich wypadkdw i powaznych incydentéw, do
jakich dochodzi w poilskiej przestrzeni powietrznej lub na SP zarejestrowanych w RP / z polskimi
zatogami / polskich operatordw, to od lat stanowig one $rednio miedzy 20 a 30% catosci. Jezeli
ograniczylibysmy sie tylko do terytorium RP to udziat statkdw powietrznych na obcych znakach w
W i Pl bytby jeszcze wiekszy.
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= = = = Wszystkie mate samoloty + ULM 43 22 25 28 37 39 33 22 43 26 31
W tym Samoloty + ULM na obcych znakach 13 5 8 9 9 7 8 6 8 9 6

Wykres 1-9. Wypadki i Powazne Incydenty — mate samoloty i samoloty ultralekkie (ULM) — wszystkie vs. ,ma obcych
znakach”.
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Liczba zdarzen

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
------- Wszystkie Smigtowce + Wiatrakowce 4 4 5 5 8 7 5 4 10 7 7

w tym Smigtowce + Wiatrakowce na

obcych znakach 0 3 2 3 3 2 3 3 5 1 0
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Wykres 1-10. Wypadki i Powazne Incydenty - Smigtowce i Wiatrakowce — wszystkie vs ,,na obcych znakach”.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
= = = = Wszystkie Szybowce 18 24 20 22 35 19 15 14 18 24 15
w tym Szybowce na obcych znakach 3 2 4 4 7 4 1 4 1 2 0

Wykres 1-11. Wypadki i Powazne Incydenty — Szybowce — wszystkie vs ,,na obcych znakach”.
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= = = = Wszystkie Balony 0 2 3 3 1 2 0 1 2 0 0
w tym Balony na obcych znakach 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0
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Wykres 1-12. Wypadki i Powazne Incydenty — Balony — wszystkie vs ,na obcych znakach”.
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2011r. | 2012r. = 2013r. | 2014r. 2015r. 2016r. 2017r. 2018r. 2019r. 2020r. = 2021r.
------- Wszystkie 65 52 53 58 81 67 53 41 73 57 53

W tym wszystkie na obcych znakach 16 10 15 16 20 14 12 13 14 12 6

Wykres 1-13. Wypadki i Powazne Incydenty - poréwnanie sumaryczne — wszystkie vs ,,na obcych znakach”.

Uwaga: Przez ,wszystkie” rozumiemy na tym wykresie mate samoloty, ultralekkie statki powietrzne,
Smigtowce i wiatrakowce, szybowce, motoszybowce i balony wykonujgce operacje w ramach
GA, bez CAT.

W zwigzku z wynikami analiz sytuacji dotyczacej Wypadkdw i Powaznych Incydentéw statkow
powietrznych na obcych znakach (zwtaszcza w Swietle nieproporcjonalnie duzej liczby bardzo
powaznych zdarzenh lotniczych w stosunku do liczby tych statkédw powietrznych) zdecydowano o
kontynuowaniu dalszych dziatah nadzorczych w tym zakresie 1j. inspekcji w terenie w celu
okreslenia faktycznego stanu technicznego statkdw powietrznych oraz spetnienia wymagan
operacyjnych. Nalezy jednak pamietac¢ o tym, ze ze wzgledu na pandemie koronawirusa
realizacja tego dziatania byta w latach 2020-2021 bardzo utrudniona. Spadek udziatu tych
zdarzeh w ostatnim roku jest w tym momencie nadal trudny do zinterpretowania - nalezy
obserwowad, czy ten pozytywny trend utrzyma sie w kolejnych latach.

o
(o)
0
|

L
c

[

0
=
£
©

e
(7¢]
>
(72)
o
(o)

o
O
0

Re,

T
o

2
(72)

N
O
N
¥

Q
ol
N
O

0

T

o
O)
0
o

0.




o
o)
O
N

L
c

[

0
=
£
o

e
(¢
>
(72}
o
(o)

@
O
%)

Re,

e
o

2
(72)

N
0
N
3]

Q9
o
N
)

Q

yo

o
O
0
o

0.

Ponizszy wykres (Wykres 1-14) zawiera zestawienie Wypadkdw i Powaznych Incydentéw, do
ktérych doszto na wybranych urzgdzeniach latajgcych w ramach GA w latach 2011-2021.
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H Lotnie, paralotnie, motolotnie, motoparalotnie

m Spadochrony 22 22 29 29 44 35 23 40 29 32 33

Wykres 1-14. Poréwnanie sumarycznych liczb wypadkdw i powazinych incydentéw dla lotni, paralotni, motolotni,
motoparalotni oraz spadochronéw w latach 2011-2021.

Jak mozna zaobserwowac na powyzszym wykresie trend wypadkdw i powaznych incydentéw dla
lotni, paralotni, motolotni, motoparalotni jest delikatnie spadkowy w okresie 2011-2021 to w
przypadku spadochrondw obserwujemy jednak negatywny rozwdj sytuacii.

W przypadku az dwdch wypadkdw $miertelnych w 2021 roku (4040/2021 - szybowiec, Kruszyn;
3452/2021 - paralotnia z napedem, Miedzyrzecze Gdrne) mieliSmy do czynienia z osobami, ktére
w chwili wypadku nie posiadaty jeszcze uprawnien (licencji, Swiadectwa kwalifikaciji) chociaz
zakonczyty juz formalnie proces szkolenia, a nawet zdaty egzamin z wynikiem pozytywnym. Przy
okazji tych przypadkdw warto zwrdci¢c uwage na istniejgcy od lat problem braku mozliwosci
wlegalnego doszkolenia™ w okresie oczekiwania na wydanie licenciji, ktére trwa czasem kilka
tygodni. Biorgc pod uwage maty nalot ucznia pilota (minimum wymagane do zakohczenia
szkolenia), kazda dtuzsza przerwa w lataniu na tym etapie moze przyczyni¢ sie do degradacii
umiejetnosci i skutkowac incydentami czy wypadkami.



1.1.2 Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA

W tabeli ponizej znajduje sie pordwnanie tzw. wskaznikdw bezpieczehstwa najwyzszego poziomu,
czyli liczby wypadkdw $miertelnych i ofiar $miertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku 2021
wzgledem Sredniej z lat 2010-2020 w odniesieniu do analogicznych danych dla catej Europy
(W znaczeniu - wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA, ale juz bez Wielkiej Brytanii), w podziale na
sektory dziatalnosci lotnicze;.

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

Tabela 1-4. Liczba wypadkdw $miertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku 2021 wzgledem roku
2020 i Sredniej z lat 2011-2020 w poréwnaniu do analogicznych danych dla wszystkich Parfistw Cztonkowskich EASA.

Rzeczypospolita Wypadki Liczba ofiar
Polska / EASA Wypadki Wypadki Wypadki Wypadki $miertelne - Liczba ofiar Liczba ofiar $miertelnych
ogétem w ogétemw $miertelne w | Smiertelne w srednia dla $miertelnych $miertelnych - srednia dla
2021 2020 2021 2020 lat 2011 - w 2021 w 2020 lat 2011 -
SEKTOR: 2020 2020
Operacje CAT - samoloty [CAT Aeroplanes]
Linie lotnicze
(pasazerskie / 0/12 0/6 0/0 0/0 0/0,6 0/0 0/0 0/28.1
towarowe)
NCC - Business 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0.4 0/0 0/0 0/0.7
Specjalistyczne [SPO] 0/11 0/19 0/3 0/3 0.5/6.3 0/4 1/4 1.5/12.0
Operacje CAT smigtowcowe [CAT Helicopters]
Komercyjne [CAT] 0/2 0/3 0/0 0/1 0/2.1 0/0 0/1 0/8.2
Specjalistyczne [SPO] 0/5 0/10 0/1 0/1 0.1/2.5 0/1 0/2 0.1/4.5
Operacje niekomercyjne i pozostate [Non-Commercial and Other]
Niekomercyijne -
SeTre 20/393 26/392 3/58 2/56 2.8/55.2 3/112 2/83 5.0/88.1
"ieﬁ';‘:i’;f;;’f;‘e : 3/23 415 1/6 1/3 0.4/3.9 2/11 2/7 1.0/8.5
Balony 0/16 0/16 0/2 0/2 0/1.4 0/2 0/1+ 0/1.6
Szybowce 12/151 19/194 1/14 0/25 1.7/27.8 1/17 0/31 1.9/29.9
Statki bezzatogowe
[UAV/ UAS / BSP / 0/bd 0/bd 0/bd 0/bd 0/bd 0/bd 0/bd 0/bd
RPAS / Drony]
Infrastruktura [Infrastructure]
Lotnisko i obstuga
naziemna 0/15 0/14 0/0 0/1 0/0.4 0/0 0/1 0/0.6
[Groundhandling]
ATM i ANS 0/2 0/4 0/0 0/1 0/0.9 0/0 0/4 0/3.6
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Rozdziat 2. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY (CAT)

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

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

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

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

Dla kazdego obszaru przedstawiono kluczowe statystyki dotyczgce wypadkdw lotniczych i
powaznych incydentédw odnoszgce sie do Rzeczypospolitej Polskiej i Panstw Cztonkowskich EASA
(iuz bez Wielkiej Brytanii) w roku 2021 wzgledem roku poprzedniego lub $redniej z kilku ostatnich
lat.

2.1 Sytuacja globalna

W celu lepszego zrozumienia uwarunkowan i zobrazowania gdzie zmierza caty miedzynarodowy
(globalny) system lotniczy (w zakresie Komercyjnego Transportu Lotniczego — CAT) przedstawiamy
ponizsze statystyki (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
2009 - 2021 z pozycji zajmowanej przez Panstwa Cztonkowskie EASA (w tym Polske) i reszty $wiata.
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Wykres 2-1. Wypadki Smiertelne — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) — duze samoloty, Panstwa Cztonkowskie EASA
vs reszta Swiata, lata 2009-2021.
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Wykres 2-2. Liczba ofiar smiertelnych — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) - duze samoloty, Panstwa Cztonkowskie
EASA vs reszta swiata, lata 2009-2021.

2,500
’ 2,365 ofiar $miertelnych w 1972

2,000

1,500

138 ofiar Smiertelnych
w 2021

‘I | |||

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Wykres 2-3. Wypadki Smiertelne — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) — duze samoloty, Swiat, lata 1970-2021.

1,000

Liczba ofiar Smiertelnych

Na wszystkich powyzszych wykresach (Wykres 2-1, Wykres 2-2, Wykres 2-3) daje sie zauwazyé
stopniowe, ale do$¢ powolne trendy spadkowe. Wariancje roczne sqg jednak znaczne. Po pierwsze
wypadki sg zdarzeniami losowymi stosunkowo rzadkimi, po drugie - liczba ofiar zalezy przede
wszystkim od charakteru operacji — pasazerska vs towarowa (z tadunkami / cargo) oraz wielkosci
samolotu.

Wykres 2-1 pokazuje, ze liczba wypadkdw $miertelnych w ostatnich latach ustabilizowata sie, i to
pomimo spowodowanego pandemig COVID-19 zmnigjszenia ruchu lotniczego w 2020 2021 roku.
W zwigzku z tym zardwno Nadzory Lotnicze, jak i cata branza powinny zachowac¢ duzg czujnosc i
uwaznie monitorowac zagrozenia.

Pomimo stabilizacji liczby wypadkdw, liczba ofiar $miertelnych w 2021 r. jest drugg najnizszg w
dekadzie. Rdznica ta wynika w duzej mierze z faktu, ze ponad potowa wypadkdw Smiertelnych w
ubiegtym roku dotyczyta operacji cargo, a wiec ze stosunkowo bardzo matqg liczbg oséb na
poktadzie samolotu.
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2.2 Kluczowe statystyki - Komercyjny Transport Lotniczych (CAT) - Samoloty -
linie lotnicze i taksowki powietrzne

Kluczowe statystyki dotyczgce tego sektora lotnictwa (CAT) znajdujg sie w ponizszych tabelach i
wykresach, ktére obejmujg wypadki oraz powazne incydenty z udziatem statkdédw powietrznych
(duzych samolotéw) polskich operatoréw (linie lotnicze, przewozy towarowe i taksowki
powietrzne) w poréwnaniu do Panstw Cztonkowskich EASA.

Ponizsze tabele (Tabela 2-1) przedstawiajg podsumowanie 2021 roku dotyczqgce liczby wypadkdw
lotniczych z ofiarami §miertelnymi lub bez oraz powaznych incydentéw.

W 2021 r. wérdd polskich przewoznikdw nie doszto do zadnego wypadku lotniczego. Tym samym
nie odnotowano ofiar $miertelnych. W przypadku powaznych incydentéw w 2021 r. odnotowano
ponownie tylko 2 takie zdarzenia lotnicze - jest to znaczgcy spadek w stosunku do lat
wczesniejszych (kiedy dochodzito do $rednio 5 powaznych incydentdw rocznie).

Tabela 2-1. Kluczowe statystyki dla Komercyjnego Transportu Lotniczego, operacje CAT: przewozy pasazerskie, towarowe

(cargo) - CAT i taksdwki powietrzne — duze samoloty - wypadki i powazne incydenty oraz ofiary smiertelne i powazne
obrazenia ciata.

Wypadkl
“ Wypadki smiertelne bez ofiar smiertelnych Powaine incydenty

2011-2020 EASA 169

2021 EASA 0 12 48

2011-2020 PL 0 5 44

2021 PL 0 0 2

" o T oty merore | rowine o sto

2011-2020EASA 281 87

2021 EASA 0 [

2011-2020 PL 0 0

2021 PL 0 0

Kolejny wykres (Wykres 2-4) przedstawia liczbe wypadkdéw Smiertelnych, wypadkdéw bez ofiar
Smiertelnych i powaznych incydentdw dla Rzeczypospolitej Polskiej na tle Panstw Cztonkowskich
EASA. Wykres doskonale pokazuje, ze w Rzeczypospolitej Polskie] od wielu lat nie dochodzi do
Smiertelnych wypadkdw lotniczych.
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Liczba powaznych incydentéw PL
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Wykres 2-4. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)-

duze samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.




Wykres 2-5 przedstawiona sytuacje wytqcznie dla Rzeczypospolite] Polskiej. Dotyczy ona liczby
wypadkdw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentéw na
przestrzeni wielu poprzednich lat. Jak mozna zauwazy¢ zaréwno w 2021 r. jak i od wielu lat nie
doszto w ramach operacji naszych linii lotniczych do zadnego wypadku, poza jednym
przypadkiem, ktéry miat miejsce w 2018 r. (nie byto ofiar $miertelnych).

Nieco niepokojgca sytuacja wystepowata w przypadku powaznych incydentéw (trend byt
wyraznie wzrostowy — i znacznie szybszy niz przyrost liczby operaciji), dane z ostatnich dwu lat sg
jednak odmienne ze wzgledu na pandemie - dlatego tez w tej sytuacii nalezy analizowaé dane
w kolejnych latach i monitorowac ten obszar zagrozen - aby redukowac ryzyko wystgpienia tego
typu zdarzeh w przysztosci.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkdw innych niz Smiertelne CAT PL 1 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0
Liczba powaznych incydentéw PL 6 3 3 2 3 4 3 6 4 5 3 5 9 2 2

Wykres 2-5. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)-
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Na wykresie (Wykres 2-6) ponizej przedstawiono sytuacje odnodnie liczby ofiar $miertelnych i
powaznych obrazen ciata cztonkdw zatogi lub pasazerdw czyli konsekwencji wystgpienia
wypadkdw lotniczych i powaznych incydentdw. Jak wynika ze statystyk od wielu lat nie doszto do
zadnej katastrofy lotniczej zaréwno w Rzeczypospolitej Polskiej jak i w Pahnstwach Cztonkowskich
EASA (od 2016 r.). Tym samym w Rzeczypospolitej Polskiej i w Europie od dawna nie odnotowano
ofiar $miertelnych.

Jesdli chodzi o powazne obrazenia ciata bedgce konsekwencjg wypadkdéw lotniczych, to w
Rzeczypospolitej Polskiej sytuacja wyglgda podobnie jak poprzednio — nie odnotowano takich
skutkdw od wielu lat. Inaczej przedstawia sie sytuacja w innych Panstwach Europejskich, gdzie
kazdego roku dochodzi do kilku zdarzen, ktérych konsekwencjami sg powazne obrazenia ciata
zatogi lub pasazerdw. Trend w tym przypadku ma charakter powoli malejgcy. W zwigzku z tym
mozna zatozy¢, ze istnieje pewne realne prawdopodobienstwo, iz w nastepnym roku wystgpig
podobne zdarzenia.
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Liczba zdarzen
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 6 3 0 120 150 2 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 11 17 7 7 7 10 15 5 5 3 6
& Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
¥ Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-6. Liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen ciata — przewozy pasazerskie, towarowe (cargo) - CATi
taksowki powietrzne — duze samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.

Wykres 2-7 przedstawia kluczowe dane po odpowiedniej analizie - od prostego zliczania liczb
wypadkdw i powaznych incydentdw do klasyfikacji zdarzeh wysokiego i niskiego ryzyka w oparciu
o indywidualny wynik ERCS dla kazdego zdarzenia (a potem ich zagregowanie). Gtéwnym celem
tego szacowania ryzyka jest umozliwienie rozréznienia miedzy zdarzeniami o wyzszym lub nizszym
ryzyku.

Ponizsze dane pokazujg inny obraz sytuaciji niz fradycyjny podziat na wypadki i powazne
incydenty. Wynika to z faktu, ze niektére zdarzenia zaklasyfikowane jako powazne incydenty majg
przypisany w ramach analiz ERCS szacunkowy poziom ryzyka, ktéry moze by<¢ rowny lub nawet
wyzszy niz ryzyko niektérych wypadkow.
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2017 2019 2020 2021
M Nizsze ryzyko (ERCS) 14 20 13 7 18
W Wyzsze ryzyko (ERCS) 62 82 79 27 42

Wykres 2-7. Liczby zdarzen (wypadkdw i powaznych incydentdw) o Wysokim i Niskim Ryzyku ERCS, operacje CAT,
Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2017-2021 (Zrédto: EASA ASR 2022).




2.3 ZIdarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy (Wykres 2-8, Wykres 2-9) przedstawiajg poszczegdlne etapy lotu (postdj,
kotowanie, start, przelot, manewrowanie, podejicie, lgdowanie, holowanie), podczas ktdérych
najczesciej dochodzito do wypadkdw 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 i lgdowania, a w poprzednim roku w fazach
odpowiednio przelotu, startu i postoju. W Rzeczypospolitej Polskie] w 2021 r. do powaznych
incydentéw doszto podczas przelotu i podejscia (po jednym) — jest to sporo ponizej Srednich z lat
poprzednich.

Faza lotu ,,nieznana/brak” odpowiada tym zdarzeniom, w przypadku ktérych nie byty dostepne
wystarczajgce dane i zazwyczaj, w niektérych zdarzeniach, dotyczy to drugiego statku

powietfrznego.
30
25
20
15
10
5
0 - .
Postéj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak
mmm—— $rednia 2011-2020 EASA 7,5 7,8 14,9 26,5 0 15,5 12,5 0,4 2,7
I 2021 EASA 10 7 12 19 0 6 4 1 5
$rednia 2011-2020 PL 0 1 0,5 3 0 2,1 0,8 0 0
2021 PL 0 0 0 1 0 1 0 0 0

Wykres 2-8. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak
$rednia 2011-2020 PL 0 1 0,5 3 0 2,1 0,8 0 0
m 2021 PL 0 0 0 1 0 1 0 0 0

Wykres 2-9. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w

podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, lata 2010-2020.
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2.4 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci o typu operaciji

Ponizszy wykres (Wykres 2-10) przedstawia statystyke zdarzeh lotniczych, do ktérych doszto w 2021
roku (dla przypomnienia - w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej sg to tylko powazne incydenty)
oraz w latach ubiegtych w zaleznosci od rodzaju operacji (pasazerskiej, towarowej — z tadunkiem
fzw. cargo).

Dla polskich statkdéw powietrznych z duzego CAT w ubiegtym roku, podobnie jak i rok wczesniej
doszto do zaledwie 2 takich przypadkdw (Wykres 2-11). To bardzo mato w stosunku do roku 2019.
Jednak nie oznacza to, ze nie jest wymagana szczegdtowa analiza tych zdarzen i podjecie
odpowiednich dziatan, dzieki ktérym nie dojdzie do podobnych zdarzeh w przysztosci.

90
80
70
60

50

) l
. — ] —

Pasazerskie Z tadunkiem (Cargo) Nieznane
m $rednie 2011-2020 EASA 78,1 7,3 0
W 2021 EASA 48 16 0
Srednie 2011-2020 PL 5,4 1 0,4
m2021PL 1 1 0

Wykres 2-10. Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w
zaleznosci od typu operacji, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.
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Pasazerskie Z tadunkiem (Cargo) Nieznane
Srednie 2011-2020 PL 5,4 1 0,4

m2021PL 1 1 0

Wykres 2-11. Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w
zaleznosci od typu operaciji, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Uwaga: Kategoria nieznane jest zwiqzana ze zdarzeniami, w ktdrych braty udziat duze statki powietrzne z innych panstw,

co do ktdrych nie zostaty przekazane petne dane co do doktadnego charakteru operacji CAT.




2.5 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od typu napedu

Ponizszy wykres (Wykres 2-12)przedstawia liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw dla statkdw
powietrznych z napedem turbowentylatorowym i turbo$migtowym w poréwnaniu do Sredniej z
ostatniej dekady, z tymi za rok 2021.

60

) .
. . — .

Turbosmigtowy EASA Turbowentylatorowy EASA Turbo$migtowy PL Turbowentylatorowy PL
M $rednia 2011-2020 10,3 45 19 5
2021 12 52 0 2

Wykres 2-12. Wypadki oraz powazne incydenty (razem/tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)w zaleznosci
od napedu, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

2.6 Czynnik Ludzki (HF) i Wydolnos§é Cztowieka (HP)

Blisko jedna pigta raportéw z wypadkdw i powaznych incydentdw zwigzanych z operacjami
duzych samolotdw w komercyjnym transporcie lotniczym (CAT) wskazuje na udziat Czynnika
Ludzkiego (HF) lub Wydolnosci Cztowieka (HP). Patrzac na dane z ostatnich pieciu lat, zmniejszenie
ogdlnej liczby wypadkdw i powaznych incydentédw w 2020 r. nie znajduje odzwierciedlenia w
liczbie probleméw zwigzanych z  Czynnikiem Ludzkim Ilub Wydolnoscig Cztowieka
zidentyfikowanych w tym samym roku. Liczby na 2021 r. nalezy fraktowac jako wstepne i
prawdopodobnie wzrosng one z czasem, poniewaz kwestie zwigzane z HF lub HP czesto nie sq
odnotowywane w zgtoszeniach wypadkdw i powaznych incydentdw, a zostajg okreslone dopiero
w ramach Raportu Kohcowego Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych, co niestety nierzadko
nastepuje nawet kilka lat po zdarzeniu.
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2017 2018 2019 2020 2021
B W iPl- EASAMS 76 102 92 34 64
mWiPlI-PL 3 6 9 2 2
M Zwigzane z HF / HP W i Pl - EASA MS 23 21 17 12 2
M Zwigzane z HF / HP Wi Pl - PL 0 0 2 0 0

Wykres 2-13. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z Czynnikiem Ludzkim (HF) oraz Wydolnosciq Cztowieka (HP) - linie
lotnicze, przewozy pasazerskie i towarowe (cargo), Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2017-2021.




Qo
N
L
C
e
L)
2
=
|
>
-
L)
(o)
£
O
(7]
|
>
N
L
c
e
(o)
—l
g
O
Q
(72)
c
O
S
[
>
=
>
O
|
()
£
o
N

m Wykonywanie zadan
m Swiadomo$éé sytuacyjna i
zdarzenia sensoryczne

m Doswiadczenie i wiedza

m Fizjologia

Wykres 2-14. Kody zdarzen wysokiego poziomu zwigzane z Czynnikiem Ludzkim i Wydolnosciq Cztowieka stosowane do
wypadkdw i powaznych incydentdw w CAT z udziatem samolotdw linii lotniczych i taksdwek powietrznych, (Zrédto: EASA
ASR 2022).

Zastosowanie koddw wysokiego poziomu zwigzanych z Czynnikiem Ludzkim i Wydolnoscig
Cztowieka (HF lub HP) mozna zobaczy¢ na Wykres 2-14. Wyraznie widac, ze w nastepstwie
wypadku lub powaznego incydentu problemy z wykonaniem zadania sg tatwiejsze do
zdiagnozowania niz czynniki, ktére je powodujq, takie jok zdarzenia fizjologiczne lub te zwigzane
z do$wiadczeniem i wiedzq.

Na ponizszym wykresie (Wykres 2-14) poréwnano liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw (dla
wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA) z zagregowanym wynikiem ryzyka ERCS dla tych zdarzen,
z zastosowaniem szczegdtowych koddw zdarzeh w ramach klasyfikacji HF i HP. Mozna zauwazy¢,
ze niektére ,rodzaje zdarzen” wiqzq sie z wiekszym ryzykiem niz inne, na co wskazuje fakt, ze
zagregowany wynik ryzyka jest znacznie wyzszy niz liczba wypadkdw i powaznych incydentéw. W
szczegdblnosci, chociaz wypadki i powazne incydenty zwigzane z zapamietywaniem (lub ogdiniej
pamieciq) sg do$¢ czeste, to ich tgczne ryzyko jest znacznie nizsze w pordwnaniu do zdarzen
zwigzanych z zarzgdzaniem zadaniami i postrzeganiem, ktére majq znacznie wyzszy zagregowany
wynik ryzyka.



Task management

Perception

Communication

Personnel actions l

Alertness and fatigue

Attention and vigilance :
Non conformance :
Decision making I
Impairment and incapacitation m
[

Qualifications and experience

Use of information

()
N
L
=
i
L)
.9
.E
1
>
—
o
o
=
O
(72}
1
>
N
.9
c
i
o
—
g =
o
Q
(72
c
O
S
—
>
=
>
S
S
o
£
(@)
p 4

M HF/HP accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 2-15. Szczegdtowe kody zdarzen zwigzanych z Czynnikiem Ludzkim i Wydolnosciqg Cztowieka w podziale wedtug
zagregowanego wyniku ERCS oraz liczby wypadkdw i powaznych incydentéw do wypadkdw i powaznych incydentow w
CAT z udziatem samolotdw linii lotniczych | takséwek powietrznych, (Zrodto: EASA ASR 2022).

2.7 NIEKOMERCYJNE LOTNICTWO BIZNESOWE (NCC) - samoloty

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

Kluczowe statystyki dla tego sektory lotniczego znajdujqg sie w ponizszych tabelach (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 2021 r. oraz w okresie lat 2011-2020 .
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Tabela 2-2. Kluczowe statystyki dla niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) - samoloty — wypadki i powazne
incydenty oraz ofiary Smiertelne i powazne obrazenia ciata.

L Wypadki .
Wypadki smiertelne . Powazne incydenty
bez ofiar Smiertelnych

2011-2020 EASA 4 10 46
2021 EASA 0 0 0
2011-2020 PL 0 0 0
2021 PL 0 0 0

Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata

2011-2020 EASA

2021 EASA

2011-2020 PL

Q © o N
Q © O N

2021 PL

Jak wynika z powyzszych statystyk, podobnie jak od wielu lat, w Rzeczypospolitej Polskiej w 2021 r.
nie odnotowano Zzadnego wypadku lotniczego oraz powaznego incydentu wérdd polskich
operatordw niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) - nie wystepujq zatem ofiary.

Majac powyzsze na uwadze mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze w Rzeczypospolitej Polskiej
poziom / stan bezpieczehstwa dla niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) jest bardzo
dobry.

Podobnie jak w poprzednim rozdziale, ponizszy wykres (Wykres 2-16) przedstawia sytuacje w
Europie. Wykres przedstawia podziat wypadkdéw i powaznych incydentéw pogrupowanych
wedtug wyzszego i nizszego ryzyka w oparciu o metodologie ERCS. Zapewnia to dodatkowy
wglgd w sytuacje w stosunku do tradycyjnych wskaznikdw skupigjgcych sie na czestosci
wystepowania odpowiednio sklasyfikowanych zdarzen.

14
12

10

Liczba zdarzen

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
0 0 0 0
1

I Liczba wypadkéw Smiertelnych EASA 0 1 1
mmm— |iczba wypadkdw innych niz $miertelne EASA
13
0
0

s Liczba powaznych incydentéw EASA

e | iczba wypadkéw innych niz $miertelne PL

o o o N o
o o o wu o

o o o N B -
o o o N N O
o o o o w K~
o o o » o o
o o o o o

1 1 1
6 5 4
e | jczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0
0 0 0
0 0 0 0

e | iczba powaznych incydentéw PL

Wykres 2-16. Wypadki i powazne incydenty lotnicze dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego, Rzeczypospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.
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2017 2018 2019 2020 2021
M Niskie Ryzyko 1 1 4 0 0
W Wysokie Ryzyko 4 9 9 1 0

Wykres 2-17. Wykres ERCS - Liczby zdarzert o Wysokim i Niskim Ryzyku zgodnie z ERCS, Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe
(NCC) - Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2017-2021.

| I I
0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 0 1 1 4 0 0 0 1 0 0 0
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-18. Liczby ofiar smiertelnych i powaznych obrazen ciata dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.
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2.8 Portfolio Ryzyko Bezpieczenstwa (Safety Risk Porifolio) dla ,,duzych
samolotow” (linii lotniczych, ,takséwek powietrznych” i Niekomercyjnych
Lotnictwa Biznesowego)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla ,,duzych samolotow” (linii lotniczych, ,,taksowek powietrznych”
i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego) zawiera podsumowanie dotychczasowych wynikéw
analiz bezpieczenstwa dla tego sektora systemu lotnictwa cywilnego. W odniesieniu do Systemu
Oceny Poziomu Bezpieczenstwa (Safety Performance Framework) obejmuje ono poziom 2
(Kluczowe Obszary Ryzyk) oraz poziom 2+ (Problemy Bezpieczenstwa — Safety Issues). W ramach
Portfolio zZidentyfikowano, powigzano ze sobq i uszeregowano pod wzgledem istotnosci Kluczowe
Obszary Ryzyk i priorytetowe Problemy Bezpieczehstwa (Safety Issues). Portfolio jest
wykorzystywane do uszeregowania pod wzgledem priorytetébw ocen  Problemoéw
Bezpieczenhstwa, do ukierunkowania dziatah analitycznych na Kluczowe Obszary Ryzyk oraz do
ustanowienia wspdtzaleznosci miedzy réznymi dziataniami w zakresie bezpieczehstwa

2.8.1 Wykorzystanie ERCS do porownywania ryzyk

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (European Risk Classification Scheme - ERCS) to metodologia
opracowywana przez grupe ekspertéw wyznaczonych przez Komisje Europejskg w celu spetnienia
wymogu rozporzgdzenia (UE) nr 376/2014, zgodnie z ktérym ocena ryzyka musi byc¢
przygotowywana dla kazdego zdarzenia lothiczego. 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 bedqg wykorzystywac wspdlng na
poziomie europejskim metode klasyfikaciji ryzyka, czyli ERCS.

Celem ERCS jest utatwienie identyfikacji zdarzerh o wysokim poziomie ryzyka oraz identyfikaciji w
systemie lotnictwa cywilnego najbardziej problematycznych obszardw (wymagajgcych wiekszej
uwagi). W tym drugim celu jedng z mozliwych strategii w ramach analiz jest agregacja wyniku
oceny ryzyka poszczegdlnych zdarzeh. Wskaznik uzyskany w wyniku tego dodania nie jest
oszacowaniem ryzyka sam w sobie, lecz parametrem, ktéry odzwierciedla jok daleko zdarzenia
te zblizyty sie do najgorszego mozliwego scenariusza / wyniku / rezultatu, co pozwala na ustalenie
wspdlnego punktu odniesienia dla celdw pordwnawczych.

Ponizej przedstawiono w skrécie ewolucje szacowania ERCS dla ,duzych samolotéw™ (linii
lotniczych, ,,takséwek powietrznych” i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego).

Od 2019 r. zaczeto wykorzystywaé w analizach bardziej zaawansowane metody. Rozszerzono
zakres dla ,duzych samolotdéw” z samych linii lotniczych o Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe.

wPortfolio danych” wykorzystuje zagregowany wynik ERCS w celu stworzenia wstepnego rankingu
Kluczowych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa. Ponizszy wykres przedstawia zdarzenia
wwysokiego ryzyka”, w oparciu o wynik oceny ryzyk ERCS, wedtug powigzanych z nimi Kluczowych
Obszardw Ryzyk. Na osi x przedstawiono liczbe tych zdarzeh ,wysokiego ryzyka" - dla kazdego
Kluczowego Obszaru Ryzyk, a w osi y zagregowany wynik oceny ryzyk ERCS dla kazdego
Kluczowego Obszaru Ryzyk.

W 2022 r. Rozktad (dystrybucija) Kluczowych Obszardéw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego
wyniku oceny ryzyk ERCS dla linii lotniczych CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego
zachowat zasadniczo podobny uktad do tego z poprzedniego roku. Najbardziej widoczna
zmiana dotyczy kluczowego obszaru ryzyka zwigzanego z sytuacjami krytycznymi statkow
powietrznych, w ktérym poziom ryzyka ulegt obnizeniu. Jedng z gtbwnych przyczyn tej zmiany jest



fakt, ze EASA dostosowata swoje praktyki kodowania ERCS do nowego rozporzgdzenia
delegowanego Komisji w sprawie ERCS - teraz do kazdego zdarzenia przypisany jest tylko jeden
kluczowy obszar ryzyka. Wczesniej jednemu zdarzeniu mozna byto przypisac wiele kluczowych
obszardw ryzyka.

— Airborne collision

./
l ~ Runway excursion
5 7 Collision on runway ok
= 7 /
v / [
S ¢
[}
°
@
®
o
£
o
=
<
Obstacle collision +—Ground damage
in flight /
/ — Taxiway/apron |, Other injuries .\ :
excursi);/np 7 AeriRypset
o/
/ T Fire, smoke and
[ 3 pressurisation

Number of accidents and serious incidents

Wykres 2-19. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla linii lotniczych CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego (complex), [Zrodto: EASA ASR 2021].

Z powyzszej wizudlizacji (Wykres 2-19) mozna wywnioskowaé, ze Kluczowymi Obszarami Ryzyk, dla
ktorych kumulujg sie wyzsze wyniki ocen ryzyk, oparte o dane pochodzgce ze zdarzen, sq
wZderzenie w powietrzu” (Airborne Collision), ,Wypadniecie z DS" (Runway Excursion), ,Kolizie na
Drodze Startowej” (Collision on runway) oraz ,Sytuacja krytyczna statku powietrznego” (Aircraft
Upset). Dotyczqg one duzej liczby zdarzeh o wyzszym ryzyku i posiadajg najwyzsze zagregowane
wyniki ryzyka.

2.8.2 Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 dla ,,duzych samolotéw” (linii
lotniczych i Niekomercyjnych Lotnictwa Biznesowego z dodaniem
~taksdwek powietrznych”)
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Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla operacji linii lotniczych, ,,takséwek powietrznych” i
Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — na skomplikowanych samolotach (Business NCC)
zawiera podsumowanie Kluczowych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa dla tych
sektorow i systemu lotniczego. Obejmuje poziom (Tier) 2 (Kluczowe Obszary Ryzyk) i poziom (Tier)
2+ (Problemy Bezpieczenstwa) systemu oceny skutecznosci dziatania w kazdym sektorze. Portfolio
to jest wykorzystywane do ustalenia priorytetéw ocen Problemdw Bezpieczehstwa, do
ukierunkowania dziatan analitycznych na Kluczowe Obszary Ryzyk, oraz do uszeregowania
dziatan w zakresie bezpieczehstwa.




W celu uzyskania takiego Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa, europejski Proces Zarzgdzania Ryzykami
Bezpieczehstwa zapewnia ustrukturyzowane / uporzgdkowane podejicie, tgczgce dostepne
dane dotyczgce bezpieczehstwa i wiedze specjalistyczng zardwno ze strony przemystu / branzy,
jak i Panstw Cztonkowskich. W przypadku Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla duzych samolotdw
pierwszym krokiem jest modyfikacja istniejgcego Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa, na biezgco
aktualizowanego przez odpowiednie Zespoty / Grupy ds. Wspdlinych Analiz (Collaborative
Analysis Groups - CAGs), z wykorzystaniem dostepnych danych o zdarzeniach. W wyniku fej
aktualizacji powstaje wstepne Portfolio. Jest ono wizualizacjg Probleméw Bezpieczenstwa (1].
Problemdw wymienionych w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa) zidentyfikowanych poprzez analize
danych o zdarzeniach, odpowiada wiec na pytania czy stwierdzone Problemy Bezpieczehstwa
wystepowaty w ciggu ostatnich 5 lat i jakie ryzyko byto im przypisane (1j. indywidualny wynik ERCS).
Wstepne Portfolio jest nastepnie wzbogacone o wiedze eksperckg na temat kazdego
indywidualnego Problemu Bezpieczehstwa, dostarczang przez przemyst / branze i Panstwa
Cztonkowskie, ktérych specjalisci uczestniczg w pracach CAG. Te dziatania zapewniajg korekte
statycznego spojrzenia na sytuacje wypracowanego jedynie na podstawie standardowych
danych dotyczgce zdarzen, oraz pozwaldjg na przyjrzenie sie znacznie blizszemu rzeczywistosci
obrazowi ryzyka. Uwzglednia ono narazenie na zagrozenie i jego ewolucje / rozwdj w kolejnych
latach, spodziewane korzysci w zakresie bezpieczehstwa wynikajgce z niedawno wdrozonych lub
ostatnio zastosowanych $Srodkédw zaradczych / tagodzgcych oraz mozliwe ,przeniesienie /
przesuniecie" ryzyk nainne Problemy Bezpieczenstwa, lub pochodzgce zinnych zmian w systemie
(np. wdrozenie nowych Srodkéw naprawczo-tagodzgcych, zmian w systemie).

Problemy Bezpieczenstwa sq tym razem podzielone na trzy grupy priorytetdw i uszeregowane pod
wzgledem postrzeganego ryzyka (od wyzszego do nizszego) okreslajgcego dziatania jakie nalezy
w zwigzku z nimi podjqc:

e lagodzenie (Priorytet 1): informacje dostepne na temat Problemu Bezpieczenstwa
sugerujqg, ze wdrozenie proponowanych srodkdéw zaradczych / tagodzgcych (1. jeszcze
niezobowigzanych) sprawitoby, ze Problem Bezpieczenstwa znalaztaby sie pod kontrolq.

e Ocena (Priorytet 2): informacje dostepne na temat Problemu Bezpieczenstwa nie sg
wystarczajgce, aby stwierdzi¢, czy Problem Bezpieczenstwa jest pod kontrolg, czy tez nie,
lub tez nie ma wystarczajgcych informacji, aby okresli¢ odpowiednie $rodki zaradcze /
tagodzgce - i dlatego zostanie przeprowadzona szczegdtowa analiza w celu lepszego
zrozumienia Problemu.

e Monitorowanie (Priorytet 3): zebranie i pdiniejsza analiza dodatkowych informacii
dotyczgcych Problemu Bezpieczenstwa prowadzg do wniosku, ze albo jest on zwigzany z
nizszym ryzykiem, albo ze biezqgce lub wtasnie uruchomione $rodki tagodzqgce sprawig, ze
znajdzie sie on pod kontrolg (monitorowanie ma na celu potwierdzenie tego zatozenia).

Uwaga: Priorytet 4 — to Problemy Bezpieczehstwa dla ktérych albo na razie jest za mato danych,
albo dla ktérych z innych powoddw nie podjeto jeszcze odpowiednich analiz.
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Nalezy podkredlic, ze rozwazania te byty podejmowane przede wszystkim w kontekscie
europejskiego Procesu Zarzqgdzania Ryzykami Bezpieczenstwa i obowigzujg tylko w tym
kontekécie. Ten Proces uzupetnia (lecz nie zastepuje) Procesy Zarzgdzania Ryzykami
Bezpieczenhstwa funkcjonujgce w Panstwach Cztonkowskich i organizacjach lotniczych - nie
powinien by¢ traktowany jako substytut tych proceséw, ale jedynie jako uzupetnienie. W zwigzku
z tym Problemy Bezpieczenhstwa ocenione jako ,pod kontrolg” na poziomie europejskim mogg
by¢ inaczej oceniane na poziomie danego Panstwa Cztonkowskiego lub w organizacii.




2.8.3 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gléwne Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk, na ktére zwrdcono uwage powyzej, zostaty
okredlone na podstawie potencjalnych skutkdw wypadkdw kitdrym nalezy zapobiegaé, oraz
bezposrednich / immanentnych prekursordw tych skutkdw wypadkdw.

1. Kolizje w powietrzu: obejmujg wszystkie zdarzenia zwigzane z rzeczywistymi lub
potencjalnymi zderzeniami w powietrzu miedzy statkami powietrznymi, w czasie gdy oba
statki powietrzne sg w trakcie lotu oraz pomiedzy statkami powietrznymi i innymi obiektami
latajgcymi (z wytgczeniem ptakdw i dzikiej przyrody). W 2020 r. zdarzeniami o najwyzszym
ryzyku byty zdarzenia zwigzane z utratq separacji podczas wykonywania nieudanego
podejscia z powodu uskoku wiatru i wielokrotnych ostrzezeh generowanych przez systemu
TCAS o niebezpiecznym zblizaniu sie do ziemi.

2. Wypadniecie z drogi startowej (RE): obejmuje faktyczne wypadniecia z drogi starfowej,
zardwno przy wysokiej / duzej, jak i niskiej predkosci, oraz zdarzenia, w ktérych zatoga
lotnicza miata trudnosci z utrzymaniem kierunkowej kontroli nad statkiem powietrznym lub
hamowaniem podczas Igdowania, w przypadkach Igdowania za daleko od progu pasa
— za dtugie (long landing), ladowania ze zbyt duzg predkoscig, odchylonych od linii
centralngj 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 Igdowania. Przypisane Problemy Bezpieczehstwa to m.in.:

¢ Monitorowanie parametréw lotu i trybdw automatycznych (Monitoring of flight
parameters and automation modes)

o Postepowanie w przypadku awarii technicznych

e Zarzqdzanie $ciezkg podejscia (rozdzielone obecnie na kilka Problemdw
Bezpieczenhstwal)

3. Kolizje na drodze startowej obejmuje kolizie lub sytuacje bliskie kolizji pomiedzy statkiem
powietrznym a innym obiektem (innym statkiem powietrznym, pojazdamiitp.) lub osobami,
ktére majg miejsce na drodze startowej lotniska lub innym, z gory wyznaczonym, obszarze
lgdowania. Nie obejmujq kolizji z ptakami lub dzikimi zwierzetami. W 2021 r. najwiekszym
czynnikiem ryzyka byty zdarzenia zwigzane z wtargnieciem na droge startowqg duzych
samolotow i pojazddw. Ten Kluczowy Obszar Ryzyk jest zarzgdzany gtéwnie poprzez
Problemy Bezpieczenstwa okreslone w Portfoliach Ryzyk ATM/ANS oraz Lotnisk i obstugi
naziemne;.

4. Sytuacje Krytyczne Statkéw Powietrznych: obejmuje 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 $wiadoma i
czy mozliwe byto naprawienie sytuacii, czy tez nie. Obejmuje to réwniez uruchomienie
ostrzezenia (alarmu) o przeciggnieciu i przekroczeniu zabezpieczeh obwiedni osiggdw.
Przypisane Problemy Bezpieczehstwa to m.in.:

e Monitorowanie parametréw lotu i trybdw automatycznych (Monitoring of flight
parameters and aufomation modes)

¢ Pogoda konwekcyjna

e Oblodzenie w locie

¢ Postepowanie w przypadku awarii technicznych

e Zarzgdzanie $ciezkg podejscia (rozdzielone obecnie na kilka Problemdw
Bezpieczenhstwal)
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Podobnie jak w przypadku podejicia przyjetego w odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk,
na Wykresie 2-20 wymieniono Problemy Bezpieczenstwa w Portfolio 2021 dla ,,duzych” samolotéw
i przedstawiono zardwno liczbe zdarzen, jak iich oceny - wyniki szacowanych ryzyk. Jednak w tym
przypadku zagregowany wynik ERCS uznaje sie za mniej wiarygodny wskaznik ryzyka. Wynika to z
faktu, ze bardziej precyzyjny charakter Problemdw Bezpieczehstwa czyni ten wskaznik bardziej
podatnym na reaktywno$¢ wykorzystywanego typu / rodzaju danych (tylko wypadki i powazne
incydenty). Jest to réwniez powdd, dla ktérego to Portfolio nalezy udoskonalic¢ w ramach
wspomnianego wczesniej procesu wzbogacania.

Najbardziej widoczng zmiang w zakresie kwestii bezpieczenstwa od czasu ubiegtorocznego
przeglgdu jest to, ze Problemy Bezpieczenhstwa: ,dekonfliktacja pomiedzy lotami IFR i VFR”,
»Zarzgdzanie $ciezkq podejscia” oraz ,wprowadzanie danych o osiggach statku powietrznego”
wzrosty pod wzgledem zagregowanego wyniku ERCS w pordwnaniu z poprzednim okresem
piecioletnim i zastgpity wczesniejszych gtdwnych Problemdw Bezpieczenstwa w Portfolio danych.
Te Problemy Bezpieczehstwa nalezg do priorytetdw EASA w zakresie oceny i proponowania
srodkdw tagodzgcych w ramach procesu zarzgdzania ryzykiem na poziomie Europejskim.

Deconfliction between IFR and VFR flights
Approach path management

Cntry of aircraft performance data
Flight planning and preparation
Aircraft ground controllability after touch-down

Handling of technical failures
Adverse convective weather (turbulence, hail, lightning, ice)

Aircraft maintenance
Gap between certified take-off performances and
take-off performances achieved in operations.

Airborne separation with RPAS
Fire and smoke effects

Runway surface condition
ACAS RA not followed

Crew resource management
Wake vortex

Icing on ground

Carriage and transport of lithium batteries
Alignment with wrong runway

Safety education of air passengers
Inappropriate flight control inputs
Emergency evacuation

Excessive speed in manoeuvring area
Explosive door opening

Fuel contamination and quality

Icing in flight

False or disrupted ILS signal capture
Monitoring of flight parameters and automation modes
Flight crew incapacitation

Handling and execution of go-arounds
Windshear

Clear air turbulence {CAT) and mountain waves
Bird/wildlife strikes.

Baggage and cargo loading
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Fuel management
Supporting information to front-line personnel
State of wellbeing and fit for duties.

Experience, training and competence of flight crew

B R LU By (1) "‘

W HF/HP accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 2-20. Pordwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa [zrédto: EASA ASR 2022]

Problem Bezpieczenhstwa ,Rozwigzywanie konfliktdbw miedzy lotami IFR / VFR" [Deconfliction
between IFR and VFR traffic] ma najwiekszy wptyw na Kluczowy Obszar Ryzyk kolizji powietrznej

pod wzgledem zagregowanego wyniku ERCS.




W przypadku Kluczowego Obszaru Ryzyk zwigzanego z ,,Wypadnieciem z drogi starfowej” istnieje
kika gtownych Probleméw Bezpieczenstwa, ale najwieksze znaczenie dla zagregowanego
wyniku ERCS ma mozliwos¢ ,,sprawowania kontroli nad statkiem powietrznym po przyziemieniu”,
a nastepnie ,postepowanie w przypadku awarii technicznych” i ,,wprowadzanie danych
dotyczqgcych osiggdw statku powietrznego”.

W przypadku Kluczowego Obszaru Ryzyk ,kolizija / zderzenie na drodze startowej' gtéwnym
Problemem Bezpieczenstwa z punktu widzenia operacji lotniczych pod wzgledem
zagregowanego wyniku ERCS jest ,zarzgdzaniem zasobami zatogi — CRM" (nalezy zwrdcic
uwage, ze pozostate Problemy Bezpieczenhstwa sq zarzgdzane w ramach Portfolio ATM/ANS oraz
Portfolio dotyczgcych lotnisk i obstugi naziemnej).

2.9 Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa

Wybrane Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane jako gtdwne czynniki majgce wptyw i
wyréznione powyzej sg zdefiniowane w nastepujgcy sposdb:

o Postepowanie w przypadku awarii technicznych / Rozwigzywanie probleméw (awarii)
technicznych (Handling of technical failure): jest to nieskuteczne / niewtasciwe postepowanie
zatogi lotniczej w przypadku niekatastrofalnej awarii technicznej. W tym kontekécie awarie
techniczne to takie, ktdre nie powodujg braku mozliwosci sterowania / kontrolowania statku
powiefrznego, a zatogi lotnicze sqg przeszkolone w zakresie radzenia sobie z nimi. Obejmuje to
ziawiska z zakresu czynnika ludzkiego odgrywajgce role w identyfikacji / odkryciu i
przetwarzaniu informacji o awarii, oraz pdzniejszq reakcje zatogi w celu poradzenia sobie z
problemem. Dotyczy to powigzanych odpowiednich SOPs i szkolenia zatogi lotnicze;.

e Zarzqgdzanie zasobami zatogi (Crew Resource Management): zgodnie z definicjg jest to
umiejetnos¢ skutecznego wykorzystania i wymiany wszelkich dostepnych w locie zasobdw, np.
innych cztonkdw zatogi, systemdéw i instalacji samolotu oraz informacji pomocnych w
bezpiecznym i sprawnym przeprowadzeniu lotu. Przedmiotem szkolehh CRM jest doskonalenie
umiejetnosci komunikowania sie i kierowania / wspotpracy w ramach zatogi. Szczegdlny nacisk
powinien zosta¢ potozony na pozatechniczne aspekty zdolnosci / mozliwosci zatdg lotniczych.
W praktyce ten Problem Bezpieczenstwa nadal wystepuje bardzo czesto i wigze sie z reguty z
powaznymi konsekwencjami, prowadzgc do wystepowania bardzo wielu innych Problemow
Bezpieczenhstwa - m.in. do ,,Sytuacii Krytycznych SP” lub nieprawidtowego wyprowadzania SP
z tychze, czy tez do ,Zderzeh z przeszkodami w locie”, ,,Zderzeh w powietrzu / w locie”,
~Wypadnie¢ z DS" czy ,, Zderzeh na DS".

e Monitorowanie parametréw lotu i trybow automatycznych (Monitoring of flight paremeters and
automation modes): jest to nieodpowiednie / nieadekwatne monitorowanie gtéwnych
parametrow lotu i tfrybdw automatycznych, potencjalnie prowadzgce do sytuacii krytycznych
statku powietrznego, wypadniecia z drogi startowej lub kolizji z terenem bez utraty sterownosci
/ kontroli. Obejmuje odpowiednie SOPs i szkolenia zatogi lotniczej. Ten Problem Bezpieczehstwa
dotyczy réwniez kwestii zwigzanych z czynnikiem ludzkim, w szczegdlnosci w zakresie interfejsu
cztowiek-maszyna (HMI) systemow statku powietrznego, oraz ich wskazan.
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o Zarzqdzanie S$Sciezkqg podejscia (Approach Path Management): Nieskuteczne Iub
nieprawidtowe zarzgdzanie $ciezkg podejscia (1j. niestabilne lub niezgodne z wymaganiami),
ktére moze prowadzi¢ do koniecznosci odejscia na drugi krgg, twardego lgdowania lub
wypadniecia z drogi starfowe;.
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Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa przedstawiono w tabeli PRB 1, w ktdrej Problemy Bezpieczenstwa,
uporzadkowane wedtug zagregowanego wyniku ryzyka, sq powigzane z Kluczowymi Obszarami
Ryzyk, rbwniez uporzgdkowanymi / posortowanymi wedtug zagregowanego wyniku ryzyka.

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa pokazuje w gérnej czesci Kluczowe Obszary Ryzyk (w oparciu o
wynik ERCS) z ostatnich 5 lat. Kluczowy Obszar Ryzyk obejmuje zarbwno niepozgdane skutki
(wypadki), jak i bezposrednie prekursory tych skutkdw (zazwyczaj mniej powazne zdarzenia).
Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa w wierszach uwidacznia podobne rozproszenie pod wzgledem
Problemd&w Bezpieczenstwa w oparciu o zagregowane wyniki ocen ERCS w odniesieniu do tych
zdarzen, w ktérych wystgpity te Problemy Bezpieczenstwa. Znaki ,x" i ,,0" okreslajg zwigzki miedzy
Problemami Bezpieczenstwa a Kluczowymi Obszarami Ryzyk - ktére Problemy Bezpieczenstwa
przyczyniajqg sie do (potencjalnych) skutkdw wypadkdw, i w jaki sposdb. Zwigzki pochodzg z
danych dotyczgcych zdarzen lotniczych poddanych ocenie z wykorzystaniem ERCS.

Tabela 2-3. Portfolio Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszardw Ryzyk w ramach CAT komercyjnych przewozéw
lotniczych na ,,duzych samolotach”.

Przedziat h iké k
rzedzia yzagreEgR%\A;aznoyzﬁ wynikow ryzy KIUCZOWY Obszqr RYZYk

startowej
(w locie)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Rozwigzywanie konfliktéw IFR / VFR [Deconfliction X
between IFR and VFR traffic]

Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
startowej RE
Zderzenie na drodze
Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie na ziemi
[Ground damge]
Pozar, dym, aspekty
zwigzane z ci$nieniem
Inne Obrazenia /
Uszkodzenia
Wypadniecie z drogi
kotowania / Plyty
Zderzenie z terenem
Ochrona [Security]

Wypadniecie z drogi
Zderzenie z przeszkodq

Zarzgdzanie Sciezkg podejscia
Wprowadzanie danych dot. osiqgéw SP
Planowanie i przygotowanie lotu

Sprawowanie konftroli nad statkiem powietrznym po
przyziemieniu
Postepowanie w przypadku awarii technicznych

Pogoda konwekcyjna (Turbulencje, Grad, Wytadowania
atmosferyczne, L6d)

Obstuga techniczna SP

Réznica miedzy certyfikowanymi osiggmi podczas startu
a faktycznymi

Separacje miedzy SP i bezzalogowym statkiem

powietrznym

ooom |
Stan nawierzchni DS [Runway surface condition] -

Nie zastosowanie sie do ACAS RA [ACAS RA not
(o] ([Tl |




Przedzial h ikd k
rzedzia yzagreEgR%\A;qznoyzﬁ wynikow ryzy KlU czowy Ob szar RYZYk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Zderzenie na drodze
startowej
Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie na ziemi
[Ground damge]
Pozar, dym, aspekty
zwiqgzane z ci$nieniem
Zderzenie z przeszkodq
(w locie)

Inne Obrazenia /
Uszkodzenia
Wypadniecie z drogi
kotowania / Ptyty
Zderzenie z terenem
Ochrona [Security]

Nieodpowiednie sterowanie SP [Inappropriate flight
control inputs]

Awaryjne opuszczenie samolotu

Nadmierna predkosé w polu manewrowym
[manouvering area]

Zanieczyszczenia i jako$é paliwa

Gwattowne otworzenie sie drzwi [Explosive door
opening]

Oblodzenie w locie

Przechwytywanie fatszywego lub zaburzonego sygnatu
ILS

Monitorowanie parametréw lotu i frybéw
automatycznych [Monitoring
of Flight Parameters and Automation Modes]

Obezwtadnienie zatogi lotniczej [Flight Crew
Incapacitation]

Postepowanie przy odejsciv na drugi
krag i jego wykonanie

Turbulencje “bez ostrzezenia” i “fale
gérskie” [Clear Air Turbulence and
Mountain Waves]

Uskok wiatru [Windshear]

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Zatadunek bagazu i tadunku [Baggage and Cargo
Loading]

Zarzgdzanie paliwem

Wsparcie informacyjne dla personelu na pierwszej linii
[Supporting Information to front line personnel]

Stan dobrego samopoczucia i bycia zdolnym do
wykonywania obowiqzkéw

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje zatogi

SR o o
lotniczej

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku

Priorytet 1 | Priorytet 2 | Priorytet 3 | Priorytet 4

o = Zdarzenia o niskim ryzyku

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawione w tabeli powyzej (Tabela 2-3) tgczy Problemy
Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk. Najwiekszy , wktad"” w ryzyko Sytuaciji Krytycznej
Statku Powietrznego (A/C Upset) i wypadniecia z pasa startowego (RE) majg ,Monitorowanie
parametréw lotu i trybéw automatycznych” (,Monitoring of Flight Parameters and Automation
Modes”), ,Postepowanie w przypadku awarii technicznych" (,Handling of Technical Failures”)
oraz ,Hamowanie i sterowanie statkiem powietrznym" (,,Aircraft Braking and Steering”).

Nalezy przyznac, ze choc Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa jest nadal kompozytowym wskaznikiem
zastepczym dla ,,faktycznego ryzyka catkowitego”, niemniej uznaje sie go jako lepszy punkt

~Duze samoloty”- Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa



odniesienia niz zwykte sortowanie wedtug liczby wypadkdw i powaznych incydentdw. Wskaznik
ten zostanie uzupetniony analizg jakosciowg w celu oszacowania rzeczywistego ryzyka poprzez
rozwazenie wzrostu / zmniejszenia narazenia na odpowiednie zagrozenia, oraz oczekiwanego
zmniejszenia ryzyk poprzez dziatania podejmowane w obszarze bezpieczehstwa, zardbwno w
odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk, jak i Problemdw Bezpieczenstwa. Analiza ta bedzie
nadal stanowi¢ wskaznik kompozytowy zastepczy dla ,faktycznego ryzyka catkowitego”, ale
zapewni bardziej spdjny ranking.

Udoskonalenie Portfolio jest jednym z gtdwnych zadanh Zespotu / Grupy ds. Wspdlnych Analiz - CAT
Aeroplanes CAG. Proces ten sktada sie z trzech gtéwnych etapdw / krokdw:

1. Aktudlizacja informaciji dostepnych dla kazdego Problemu Bezpieczenstwa. Wszystkie
informacje dostepne dla Zespotu CAT Aeroplane CAG sq rejestrowane w indywidualnej Karcie
/ Arkuszu Problemu Bezpieczenstwa (Safety Issue Fact Sheet) i sg aktualizowane przez
zarzqdzajgcego (menedzera) danym portfolio EASA, przy wsparciu cztonkéw CAG. Zebrane
informacje to m.in:

e wyniki w zakresie danego Problemu Bezpieczehstwa (np. dane dotyczgce zdarzen,
Wskazniki Poziomu Bezpieczenhstwa — SPIs i/lub efektywnosci),

e poziom narazenia na zwigzane z nim zagrozenie i rozwd] tego narazenia w
nadchodzqgcych latach (np. natezenie ruchu / lotdw, liczba operacji w okreslonych
warunkach, flota),

e mocne strony / stabosci istniejgcych barier bezpieczehstwa (np. wynikajgce z ostatnich
analiz bezpieczenstwa, wnioski / ustalenia z audytow),

e oczekiwana poprawa wynikajgca z niedawno wdrozonych, frwajgcych lub
proponowanych dziatan tagodzgcych (np. dziatania w ramach EPAS, $rodki zaradcze
zaproponowane po dokonaniu oceny bezpieczenstwa, inicjatywy innych partneréw).

2. Klastry Probleméw Bezpieczenstwa. Jak okreSlono powyzej, Zespdt CAT Aeroplane CAG
proponuje podziat Problemdw Bezpieczenstwa na trzy klastry: Monitorowanie, tagodzenie i
Ocena.

3. Ustalenie Priorytetowych Probleméw Bezpieczenstwa w ramach klastréw (Priorytetyzacja
Probleméw Bezpieczenstwa w klastrach). Po skonsolidowaniu grupowania Problemdow
Bezpieczenhstwa, Zespdt CAT Aeroplane CAG nadaje priorytety poszczegdlnym Problemom
Bezpieczenhstwa poprzez porébwnanie parami wszystkich Problemdw Bezpieczenstwa w
ramach tego samego klastra. Karty / Arkusze Problemu Bezpieczenhstwa stanowig obiektywny
punkt odniesienia dla wsparcia tego kroku.

Wynik tego udoskonalenia, zatwierdzony przez Komitet Wykonawczy ds. Bezpieczehstwa EASA
(EASA Executive Safety Committee), stanowi ostateczne Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa.
Dostarcza gotowe informacije na potrzeby planowania dziatah w zakresie bezpieczehstwa (np. w
ramach procesu EPAS) oraz definiowania zadan zwigzanych z oceng bezpieczehstwa w ramach
Zespotu / Grupy ds. Wspdlnych Analiz (Collaborative Analysis Groups - CAGs).

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa jest cyklicznie poddawane przeglgdowi wewnetrznemu i jest
publikowane w kolejnej edycji ASR. Jego zawartos¢ jest rdwniez brana pod uwage w odniesieniu
do dziatah EPAS (a zatem i posrednio do Polskiego Krajowego Planu Bezpieczenstwal), ktdre
zostanq rozpoczete / uruchomione w kolejnych latach.
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2.10 Wykonywane Oceny Problemoéw Bezpieczenstwa i zidentyfikowane
dziatania

Kontynuujgc prace w ramach Zarzgdzania Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa (SRM), Grupa ds.
Wspdlnych Analiz Bezpieczenstwa dla samolotoéw CAT (Collaborative Analysis Group for CAT
aeroplanes) sktadajgca sie z zainteresowanych stron z przemystu lotniczego, Panstw
Cztonkowskich i EASA, pracuje obecnie nad kolejnymi Ocenami Problemdw Bezpieczenstwa
zidentyfikowanymi jeszcze we wczesniejszych latach — do ktérych stopniowo dochodzqg jednak i
nowo zidentyfikowane.

Zarzqdzanie zasobami zatogi (CRM): W wyniku oceny stwierdzono, ze przeprowadzone dziatania
regulacyjne [przeglgd AMC i GM w odniesieniu do szkolenia w zakresie zarzgdzania zasobami
zatogi (CRM)] byty wystarczajgce, ale konieczne byto wsparcie ich poprzez wdrozenie
dodatkowych materiatéw promujgcych bezpieczenstwo, aby zapewni¢ / udostepnic
operatorom oraz organizacjom szkoleniowym najlepsze dostepne praktyki.

Wprowadzenie btednych parametréw startowych: Ocena problemu bezpieczenstwa i pdzniejszy
przeglgd danych uzyskanych w ramach ukierunkowanego studium pokazaty, ze problem ten byt
bardzie] powszechny niz pierwotnie szacowano. W zwigzku z tym EASA, wraz z gtéwnymi
zainteresowanymi stronami (m.in. Nadzorami Lotniczymi — w tym ULC, EAFDM i EOFDM)
opublikowata caty zestaw réznych materiatdw informacyjnych w tym zakresie, w celu
podniesienia $wiadomosci operatordw i zatdg lotniczych, oraz zachecenia do monitorowania
problemu poprzez programy i Fora Monitorowania Parametréw Lotu (FDM).

Oblodzenie na ziemii podczas lotu: W ramach wczeséniejszego Problemu Bezpieczenhstwa , latania
w niekorzystnych (adverse) warunkach pogodowych" Zespdt CAT Aeroplane CAG (Collaborative
and Analysis Group) przeprowadzit szczegdtowqg ocene dwdch scenariuszy zwigzanych z
oblodzeniem (na ziemi i podczas lotu). Ocena ,,oblodzenia na ziemi" zawiera szereg zalecen
dotyczqgcych dziatan w zakresie bezpieczenstwa, poczgwszy od udoskonalenia regulaciji dla
organizacji zajmujgcych sie odladzaniem, zapewnienia $Srodkéw [/ urzgdzeh do wyliczania
infensywnosci opaddw, az do oceny rozwigzah technicznych pozwalajgcych szacowad
obnizenie osiggdw samolotu podczas rozbiegu w frakcie startu. Wszystkie proponowane
dziatania w zakresie bezpieczenstwa sg oceniane w ramach Procesu Wstepnej Oceny Skutkow
(PIA) w celu okreslenia najbardziej skutecznych dziatan przewidzianych do wdrozenia. Ocena
,oblodzenia podczas lotu” wcigz znajduje sie na kohcowym etapie realizacji. Analogicznie
zidentyfikowane zostang w niej obszary wymagajgce poprawy i ewentualne dziatania w zakresie
bezpieczenstwa, ktére zostang uwzglednione w Procesie Wstepnej Oceny Skutkdw (PIA).

Swiadomosé zatogi lotniczej: Zespdt oceniajgcy EASA dokonat przeglgdu ostatnich wynikéw
badan wypadkdw, majgc na celu modelowanie sytuacii, w ktérych istotng role odgrywata
Swiadomos$¢ zatogi lotniczej (czy tez raczej jej brak). W wyniku oceny ustalono dwa gtdéwne
scenariusze:

1) zatoga lotnicza nie zareagowata odpowiednio na roztgczenie automatyki lub przejscie do
innego trybu dziatania bez nakazu / interwencji / polecenia zatogi oraz niewtasciwie
zarzgdzata (kierowata) samolotem, Sciezkq / trajektoriq lotu;

2) zatoga lotnicza jest zaskoczona zdarzeniem, ktére normalnie powinni przewidzie¢ w ramach
zarzqgdzania lotem, lub ktére powinno byto zosta¢ wykryte w ramach aktywnego
monitorowania.
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Zespdt oceniajgecy miat sfinalizowaé ocene obu scenariuszy i ich wptyw na wyniki pracy zatogi
lotniczej, tak by zawierata ew. wnioski dotyczgce potrzeby dalszych dziatah poza tymi juz
uruchomionymi.

Nieadekwatne / Niewtasciwe wykonanie manewru / procedury / operacji Go-Around: Zespot
oceniadjgcy finalizuje analize, ktéra bedzie oparta na przeglgdzie danych dotyczgcych
wypadkdéw i powaznych incydentdw, ktére byty badane w ciggu ostatnich 10 lat i bedzie
obejmowata nieadekwatne / niewtasciwe wykonanie manewru typu ,,odejscie na drugi krgg'.
Zgodnie z procesem SRM dziatania zwigzane z bezpieczenstwem zaproponowane w
»Sprawozdaniu z oceny” bedq stuzy¢ Procesowi Wstepnej Oceny Skutkdw (PIA).

2.11 Gléwne Obszary Dziatania w ramach KPB i EPAS (2021)

Istnieje wiele réznych dziatan w ramach KPB i EPAS, juz obecnie obejmujgcych sporg czesc
Kluczowych Obszaréw Ryzyka, ktére zostaty opisane w tym rozdziale. Ze wzgledu na liczbe tych
dziatan trudno je tutaj stre$ci¢ / podsumowaé. Jednak obszary dziatania na poziomie
operacyjnym sg podzielone na strategiczne Kluczowe Obszary Ryzyka dla ,wyprowadzania
statkéw powietrznych z sytuacji krytycznych” i ,bezpieczenstwa na drodze startowej”,
obejmujgce ,,wypadniecia” i ,zderzenia”.

2.11.1 Poziom krajowy
Wtargniecie na droge startowa (Runway Incursion —Rl)

W Krajowym Planie Bezpieczenstwa zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. a) Wtargniecie na
droge startowq (Runway Incursion Rl).

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Wtargniecie na droge
startowq (Runway Incursion - Rl) oraz drogi kotowania i ptyte.

Ze wzgledu na obecno$¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowania,
nieprawidtowa frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnie¢ na
drogi startowe wystepujg jednoczesnie zdarzenia zwigzane z wtargnieciami na drogi kotowania
lub/i ptyte. Zostaty one objete monitoringiem - jako tzw. ,,\Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa
Nizszego Rzedu” - ,Low Level SPIs" w stosunku do wtargnie¢ na drogi startowe — zaliczanych do
wWskaznikdw Poziomu Bezpieczenhstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPIs".
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= Powazny Incydent 0 4 1 2 1 0 0 0 0 0 0
—————— Incydent 19 9 26 12 36 56 15 3 53 37 21
—————— Zdarzenie 11 4 9 3 3 1 58 88 63 21 13
———— Nie okreslono 0 0 0 0 o] 0 0 0 2 1 40
------- in+Zd+Nie 30 13 35 15 39 57 73 91 118 59 74

Wykres 2-21. Wtargnigecia na droge startowq (Runway Incursion - Rl) oraz drogi kotowania i ptyte (Tl i Al), komercyjny
fransport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-22. Wiargniecie na droge starfowq (Runway Incursion - RI) oraz drogi kotowania i ptyte (Tl i Al), komercyjny
transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operaciji), Rzeczypospolita Polska 2011-
2021.

Wiekszo$¢ zdarzeh w tych kategoriach ma miejsce w CAT, gdzie dodatkowo posiadamy dosé
doktadne dane w zakresie nalotu (liczby operacji), dzieki czemu mozemy dokonaé nieco
pogtebionej analizy. Widoczny w 2020 roku spadek bezwzglednej liczby zdarzer lotniczych
zaliczonych do tych kategorii nie przetozyt sie zupetnie na wartosci wzglednego wskaznika
wyliczonego jako suma wszystkich zdarzen lotniczych w CAT na 100 000 operacji lotniczych w CAT.
Jak wida¢, od 2016 obserwujemy ciggty wzrost tego wskaznika — a cho¢ w ubiegtym roku doszto
do wyraznego wyhamowania to i tak zanotowano przyrost.
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Zagrozenie to nieustannie wzrasta zardwno na poziomie europejskim, jak i krajowym (co widaé na
obu powyzszych wykresach (Wykres 2-21, Wykres 2-22) - dlatego ULC w ramach dziatan KPB
zdecydowat sie m.in. na przetftumaczenie i opublikowanie Europejskiego Programu Zapobiegania
Wtargnieciom na Drogi startowe - EAPPRI 3 — materiaty w tym zakresie zostaty udostepnione na
stronie internetowej ULC w czerwcu 2020 roku.

Zagrozenie to wzrastato, co wida¢ na powyzszym wykresie, do 2019 r. — dlatego ULC w dalszym
ciggu bedzie monitorowat ten obszar zagrozen, takze podczas posiedzen Zespotu SSP oraz
Zespotu ds. Bezpieczenstwa drég startowych.

Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion - RE)

W KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. b) Wypadniecie z drogi starfowej (Runway Excursion
RE).

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Wypadniecia z drogi startowej
(Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty.

Ze wzgledu na obecno$¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowania,
niesprzyjajgca pogoda - staba widzialno$é, drogi startowe zanieczyszczone $niegiem /lodemiitp.)
obok wypadnie¢ z drog startowych wystepujq jednoczesnie wypadniecia z drég kotowania i ptyty
postojowej. Zostaty one objete monitoringiem - jako tzw. ,Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa
Nizszego Rzedu” - ,Low Level SPIs” w stosunku do wtargnie¢ na drogi startowe — zaliczanych do
wWskaznikdbw Poziomu Bezpieczenhstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPIs”.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
I Powazny Incydent 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0
Incydent 1 3 0 9 0 1 0 0 3 0 0
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
——————— In+Zd 1 3 0 9 0 1 1 0 3 0 0

Wykres 2-23. Wypadniecia z drogi startowej (Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty (TWY Ei AP E), komercyjny
fransport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 2-23) w CAT obecnie sytuacja wydaje sie byc¢
opanowana - w zakresie wypadkdw i powaznych incydentdw mamy stabilizacje od kilku lat na
poziomie zerowym, réwniez sumaryczna liczba incydentéw i zdarzeh ,bez wptywu na
bezpieczenstwo" utrzymuje sie na bardzo niskim poziomie i to mimo sporego wzrostu liczby
operacji po bardzo wyraznym spadku w 2015 r. To oczywiscie cieszy, choc¢ nalezy pamietac ze do
petnego obrazu konieczne jest analizowanie innych prekursoréw RE takich jak nieustabilizowane




podejscia (co nie jest niestety takie proste ze wzgledu na rézne kryteria tego typu zdarzeh u
réznych operatoréw —jest to zgodne z przepisami ale bardzo niefortunne z punktu widzenia analizy
sytuaciji).

Nieprawidtowy kontakt z drogqg startowq (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogg startowq (ARC) jest podobnie do Rl oraz RE zaliczane do grupy
wypadkdw 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 $miertelnych (non-fatal accidents).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. c) Nieprawidtowy kontakt z drogg starfowq
(Abnormal Runway Contact).
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
= Powazny Incydent 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0
—————— Incydent 6 9 11 8 10 16 7 7 68 51 58
~————— Zdarzenie 1 1 6 1 8 2 26 30 39 10 1
~————— Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8
------- In+Zd+Nie 7 10 17 9 18 18 33 37 107 61 67

Wykres 2-24. Zdarzenia typu ARC w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.
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Wykres 2-25. Zdarzenia typu ARC w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowqg - ARC jest bardzo czesto prekursorem Wypadniecia z
drogi startowej (RE). ARC razem z RE stanowiq najczesciej wystepujgcy rodzaj wypadkdw w
Panstwach EASA w zakresie wypadkdw lotniczych bez ofiar Smiertelnych (non-fatal accidents).
Od 2017 roku w Rzeczypospolitej Polskiej liczba wypadkdw z obszaru ARC utrzymuie sie na w miare
statym, stosunkowo niskim poziomie (w poréwnaniu do lat 2011 - 2016, a zwtaszcza
wrekordowego” 2015 r., cho¢ od dwdch lat odnotowujemy powolny wzrost), w CAT jest to
szczelliwie zero (dlatego tez ogromny spadek liczby operacji w CAT od 2020 r. nie miat w tym
przypadku zadnego znaczenia). W 2019 r. bardzo istotnie wzrosta liczba zgtoszonych zdarzen
lotniczych zakwalifkowanych przez PKBWL jako incydenty i zdarzenia ,bez wptywu na
bezpieczenstwo” — zwtaszcza w CAT, by w 2020 r. istotnie spas¢ — w sensie bezwzglednym, a w
ostatnim (2021) roku tylko nieznacznie wzrosngc. Jezeli jednak popatrzymy na wartosci wskaznika
wzglednego wyliczonego joko liczba wszystkich zdarzeh lotniczych te] kategori w CAT
odniesiona liczby operaciji, to zobrazowany w ten sposdb tfrend (patrz Wykres 2-25) jest bardzo
szybko rosngcy (nawet mimo niewielkiego spadku w 2021 r.) co jest dos¢ niepokojgce (i wymaga
dalszych analiz), i cho¢ moze wynikac takze z lepszego poziomu zgtaszania zdarzeh (w tym byé
moze na skutek lepszego wykorzystania danych z FDM - np. twarde lgdowania czesto sg trudne
do zidentyfikowania bez analizy zapisow parametréw lotu) to nie wyjasnia to w petni tego
dlaczego zaczeto sie to jeszcze na ponad rok przed pandemiq. W przyszto$ci analizy oparte o
ERCS powinny lepiej wyjasni¢ te sytuacje.



Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety) obejmuje dwie podstawowe kategorie:

— zderzenia naziemne (Ground Collisions — GCOL);
— zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

Same zdarzenia z kategorii RAMP stanowig czwartg w kolejnosci kategorie wypadkdw z ofiarami
Smiertelnymi (fatal accidents) na $wiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia zdarzenia GCOL i
RAMP powodujg olbrzymie straty materialne (uszkodzone statki powietrzne, urzgdzenia i maszyny
oraz wyposazenie lotnisk i agentdw obstugi naziemnej - tzw. handlingowych). Ogromna wigekszos¢
zdarzen kategorii RAMP ma miejsce w ramach dziatalnosci / operaciji CAT.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Bezpieczenstwo na ziemi:

— zderzenia naziemne (Ground Collisions - GCOL);
— zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

12

10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Incydent 0 2 1 1 0 2 2 0 1 2 5
Zdarzenie 2 3 0 0 0 1 2 4 3 2 5
------- W+PI 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1
------- In+Zd 2 5 1 1 0 3 4 4 4 4 10

Wykres 2-26. Zderzenia na ziemi / naziemne (Ground Collisions — GCOL), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.

Uwaga: Wypadek uwzgledniony na Wykres 2-26 i Wykres 2-27 to wjechanie wykonujgcego operacje NCO
samolotu VULCANAIR P68 w stojgcy samolot SAAB 340, ktory ulegt istotnym uszkodzeniom, w wyniku
czego zostat wycofany z operacji. W momencie zdarzenia na stojgcym SAAB-ie nie przebywaty zadne
osoby, zatem nikt nie zostat ranny. Wypadek ten nie zostat uwzgledniony w tabeli 1.4 gdyz zgodnie z
systemem EASA nie wykazuje sie w tych statystykach CAT wypadkdw, w ktérych uczestniczyt samolot CAT
stojacy bez nikogo na poktadzie na ptycie postojowej itp., natomiast na poziomie krajowym uznano, ze
takie wypadki rowniez bedg monitorowane w ramach obszaru CAT ze wzgledu na potencjalne
konsekwencje takich zdarzen. Z tego wynika pozorna rozbiezno$¢ danych w tym przypadku.
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2017 2018
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0,00
2019 2020 2021

zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Wykres 2-27. Zdarzenia typu GCOL w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Jak wida¢ na wykresie (Wykres 2-26) liczba zgtaszanych incydentdw i zdarzeh ,,bez wptywu na
bezpieczenstwo" po czterech latach utrzymywania sie na tym samym, sporo wyzszym poziomie
niz w poprzedzajgcym okresie (nie liczgc wyjgtkowego 2012 roku) doszto w ostatnim 2021 roku do
gwattownego skoku (z 4 do 10 zdarzen). Wzrost ten jest jeszcze bardziej wyrazny na Wykresie 2-27
obrazujgcym wskaznik (odniesiony do liczby operacji w CAT). Nie da sie tego wyjasni¢ wytgcznie
ani przyrostem liczby operacii, ani wiekszg tatwosciq zgtaszania — mozliwe, ze coraz istotniejszg
role zaczynajg odgrywaé nowe modele biznesowe - w tym outsourcing, coraz wieksze
ograniczenia finansowe, czasowe i przestrzenne, brak szczegdtowych przepisdw / wymagan
dotyczgcych obstugi naziemnej — tzw. handlingu oraz coraz czesciej sygnalizowane problemy
jezykowe czesci personelu naziemnego (problem obserwowany praktycznie na catym swiecie),
na co w ostatnich latach natozyta sie jeszcze pandemia COVID-19.

350

300

250

200

150

100

50

2011 2012 2013 2014 2015
Incydent 11 18 18 40 43
Zdarzenie 8 6 1 8 8
Nieokreslono 0 0 0 0 0
------- In+Zd+Nie 19 24 19 48 51

Wykres 2-28. Zderzenia kategorii RAMP, komercyjny transport
Rzeczypospolita Polska 2011-2021.

2016 2017
86 17
16 73
0 0

102 90

lotniczy (CAT),

2018 2019 2020 2021
4 122 78 82

163 197 81 40
0 4 2 103

167 323 161 225

w podzale na kategorie zdarzen,
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Wykres 2-29. Zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP) w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik*,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

* Uwaga: na powyzszym wykresie jako odniesienie przy wyliczeniach wskaznika zastosowano liczbe operaciji w CAT a nie
czynnosci obstugowych, gdyz takich danych nie posiadamy ale jest to wystarczajgco dobre rozwigzanie na tym poziomie
szczegotowosci.

Jak wida¢ na powyzszych wykresach (Wykres 2-28, Wykres 2-29) zdarzenia podczas obstugi
naziemnej (RAMP) po gwattownym wzroécie liczby zdarzeh w 2019 r., w 2020 r. doszto do prawie
réwnie drastycznego spadku zwigzanego z pandemiq, po czym w 2021 r. wystgpit ponowny
umiarkowany wzrost. Inaczej sytuacja wyglada gdy spojrzymy na wskaznik* (pokazany na Wykres
2-29) - tu wzrost trwa nieprzerwanie w bardzo duzym tempie juz od 2018 roku — przy czym
stosunkowo najwieksza dynamika wystgpita w 2019 roku. Uwzgledniajgc wspomniang wczesniej
pewnq niekompletno$¢ danych za 2017 r. poczatek tego wzrostu mozna cofngé do 2016 r. zatem
trudno wigza¢ go zardwno z utatwieniami w raportowaniu jak i pandemiq. Przyczynami sq
prawdopodobnie: coraz istotniejsza rola odgrywana przez nowe modele biznesowe — w tym
outsourcing, coraz wieksze ograniczenia osobowe / kadrowe, finansowe, czasowe i przestrzenne,
presja konkurencji i klientéw, brak szczegdtowych przepiséw dotyczgcych obstugi naziemnej —
tzw. handlingu oraz coraz czesciej sygnalizowane problemy jezykowe czesci personelu
naziemnego (problem obserwowany praktycznie na catym S$wiecie). Lliczba zgtaszanych
incydentdéw, zdarzeh ,bez wptywu na bezpieczenstwo" i nieokreslonych dos¢ szybko rosta do
kohca 2019 r. (prawdopodobnie przyczyng tego faktu sq podobne do tych zwigzanych ze
zderzeniami naziemnymi (Ground Collisions — GCOL)). Podobnie jak w poprzednich przypadku
spadek liczb zdarzen nastgpit od czasu rozpoczecia pandemii COVID-19.
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Pozar, dym, opary (Fire, Smoke & Fumes - FS&F)

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozen w lotnictwie.
Dotyczy to zardbwno sytuacji kiedy ogien pojawia sie w wyniku zderzenia (tzw. ,,Post-impact fire")
jak i pozaréw spowodowanych inng przyczyng niz uderzenie (tzw. ,Non-impact fire"), razem
oznaczanych jako ,,FS&F".




W czasie lotu wystgpienie pozaru moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem powietrznym,
zardbwno w wyniku spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych maszyny
jak i ,unieszkodliwienia” zatogi. Ogien na ziemi moze rozwing¢ sie na tyle szybko, ze nawet
sprawna akcja ratownicza nie zapobiegnie utracie zycia i zdrowia pasazerdw oraz mienia (vide
wypadek Suchoja Superjeta 5 maja 2019 na lotnisku Szeremietiewo w Moskwie).

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

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Pozar, dym i opary (Fire, Smoke &
Fumes).

18
16
14
12

10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= Powazny Incydent 1 1 0 0 0 0 0 2 2 0 0
e |ncydent 5 2 7 3 7 7 2 5 7 4 3
~————— Zdarzenie 1 0 0 0 2 2 13 12 6 3 0
——— Nie okreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10
------- In+Zd+Nie 6 2 7 3 9 9 15 17 13 7 13

Wykres 2-30. Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes) - F-POST oraz F-NI, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Wykres 2-31. Zdarzenia typu F-POST oraz F-NI' w CAT - liczba zdarzeh lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata

2011-2021.




Jak wida¢ na powyzszych wykresach (Wykres 2-30, Wykres 2-31) w CAT od 10 lat nie byto zadnego
wypadku zwigzanego z pozarem, natomiast liczba powaznych incydentédw ostatnio ponownie
spadta po sporym wzroécie w ciggu dwodch poprzednich lat (w latach 2020-2021 byto to
spodziewane w zakresie CAT ze wzgledu na drastyczne zmniejszenie liczby operacji
komercyjnych). W CAT w zakresie traktowanych sumarycznie incydentdw i zdarzenh ,,boez wptywu
na bezpieczenstwo” po spadku w 2020 r. odnotowano ponowny wzrost w roku nastepnym.
Ogdlnie jednak oba trendy mierzone bezwzglednq liczba zdarzeh sqg niekorzystnie wzrostowe w
perspektywie wieloletniej. Dla samego CAT trend wzgledy wskaznika wyliczonego jako liczba
wszystkich zdarzen tej kategorii w CAT na 100 000 operacji CAT ponownie bardzo wzrost w 2021 r.
daleko powyzej wczesniejszych rekordowo wysokich wynikéw z 2018 r. - dlatego ogdlny frend w
ciggu ostatniej dekady jest wyraznie niekorzystny). Konieczne jest dalsze monitorowanie sytuacii
gdyz przyczyny tych zmian nie sq do kohca jasne.

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

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkq liczbg zdarzen, ale z reguty
ogromng liczbg ofiar. Zarébwno w Europie jak i na $wiecie nagjliczniejsza grupa wypadkdw
Smiertelnych jest zwigzana z tym zagrozeniem. U operatordw z Panstw Cztonkowskich EASA
katastrofa z tego powodu wystepuje srednio raz na dwa lata, na $wiecie sq Srednio trzy kazdego
roku.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Utrata kontroli podczas lotu (Loss
of Control in Flight - LOC-I1)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Incydent 2 0 4 3 2 1 0 0 1 2 5
Zdarzenie 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 3
------- In+Zd+Nie 2 0 4 3 3 1 0 1 2 2 8

Wykres 2-32. Utrata kontroli podczas lotfu (Loss of Confrol in Flight — LOC-I), komercyjny fransport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-33. Zdarzenia typu LOC-I - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-
2021.

W CAT gwattowny wzrost liczby zdarzeh w tej kategorii w ostatnim roku, na poziomie liczb
bezwzglednych jak i wskaznika, budzi zrozumiaty niepokd] po poréwnaniu z danymi z lat
wczesniejszych.

Problem z interpretacjq jest zwigzany gtéwnie ze stosunkowo nieduzq liczbqg takich zdarzen co
powoduje, ze wiekszos¢ odchylen mozna traktowacd jako zdarzenia losowe, jest to jednak mato
prawdopodobne w zesztym roku. Niestety dalszy wzrost jest do$¢ prawdopodobny bo przez
pierwszy kwartat 2022 r. zgtoszono w CAT co najmniej 5 nowych zdarzenh tej kategorii.



Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP - na SP innych niz smigtowce

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem fechnicznym statku powietrznego sq
najczestszqg przyczyng wypadkdw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen jest
drugg pod wzgledem przyczyniania sie do wypadkdw Smiertelnych.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkéw
powietrznych SCF-NP

700
600
500
400
300
200

100

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Wypadek 2 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0
= Powazny Incydent 0 1 0 2 1 1 2 1 0 0 2
———— Incydent 149 130 159 203 311 353 118 58 275 206 476
—————— Zdarzenie 42 30 18 10 23 31 238 343 221 165 86
~———— Nieokreslono 0 0 0 0 2 0 2 0 3 0 101
------- In+Zd+Nie 191 160 177 213 336 384 358 401 499 371 663

Wykres 2-34. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP (niezwigzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-35. SCF-NP w CAT na statkach innych niz $migtowce - liczba zdarzeh lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita
Polska, lata 2011-2021.

W zakresie incydentdw i zdarzeh ,,bez wptywu na bezpieczehstwo" odnotowano bardzo duzy
wzrost zgtoszen w latach 2015-2016, pdzniej jednak nastgpito pewne wyhamowanie — aby
nastepnie (w 2019 r.) znowu nastgpit coraz szybszy przyrost, ktéry zaczat stopniowo coraz bardziej
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~Wyprzedzac” coroczny wzrost liczby operacii (co wida¢ na Wykres 2-35). Niestety w pierwszym
roku pandemii sytuacja w CAT ulegta znacznemu pogorszeniu co wida¢ dopiero po spojrzeniu
na dane wzgledne — odniesione do liczby operacji, i ten negatywny frend byt kontynuowany w
zesztym roku.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkéw
powietrznych SCF-NP niesprawnosci i/lub awarie systemu sterowania lotem

W celu blizszego przyjrzenia sie poszczegdinym przyczynom sktadowym oraz pogtebienia analiz
ryzyka Urzad zdecydowat sie doda¢ bardziej szczegdtowe podobszary zagrozen, obejmujgce
niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem.
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10

0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Powazny Incydent 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1
Incydent 20 10 23 26 58 48 19 5 47 30 48
Zdarzenie 5 1 2 1 4 1 36 45 24 20 11
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12
------- In+Zd+Nie 25 11 25 27 62 49 55 50 71 50 71

Wykres 2-36. Niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na
kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-37. Niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem w CAT - liczba zdarzeh lotniczych vs wskaznik,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.




W tym przypadku Wykres 2-37 wyglgda bardzo podobnie do analogicznych danych dia CAT i
niestety nie jesteSmy w stanie za wiele powiedzie¢ tylko na tej podstawie, poza tym ze trend jest
negatywnie wzrostowy. Jezeli jednak wezmie sie pod uwage widoczny na Wykres 2-37 trend
wzgledny odniesiony do liczby operacji to od razu widoczne jest dosé powaine pogorszenie w
ostatnim okresie - wlasciwie juz od 2019 roku.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkéow
powietrznych SCF-PP

Dla CAT w zakresie wypadkdw i powaznych incydentéw z kategorii SCF-PP trudno jest mowic o
jakim$ trwatym trendzie ze wzgledu m.in. na matq liczbe takich zdarzeh, cho¢ po rekordowym
2017 roku sytuacja wydaje sie opanowana biorgc pod uwage réwnoczesny przyrost liczby
operacji (oczywiécie tylko do 2019 roku).
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Powazny Incydent 1 0 0 0 0 0 2 0 1 1 0
Incydent 32 27 41 37 33 39 15 13 40 33 65
Zdarzenie 4 4 1 1 2 4 23 40 48 10 7
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12
------- In+Zd+Nie 36 31 42 38 35 43 38 53 88 43 84

Wykres 2-38. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-PP (zwiqzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT) — bez HELI, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-39. SCF-PP w CAT (bez HELI) - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.
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Jak wida¢ na powyzszych wykresach (Wykres 2-38, Wykres 2-39) sytuacja wyglgda zupetnie
inaczej dla zdarzeh lotniczych nie zaliczanych do wypadkdw i powaznych incydentéw -
bezwzgledna liczba zgtaszanych incydentdw i zdarzenh ,,bez wptywu na bezpieczenstwo” zaczeta
dos¢ szybko rosng¢ juz w 2018 roku az do spodziewanego spadku w 2020 roku (oczywiscie
zwigzanego przede wszystkim z drastycznie mniejszqg liczbg operaciji w CAT na skutek COVID-19,
w drugim roku pandemii doszto do ponownego przyrostu). Jednakze ten wzrost —i to bez zadnego
wyhamowania w trakcie pandemiii - staje sie jednoznacznie widoczny po zestawieniu go z liczbg
operacji co uczyniono na Wykres 2-39. | niestety nie da sie go juz wyjasnié¢ ani zwiekszeniem
liczby operaciji, ani wiekszq tatwosciq zgtaszania ani zresztqg nawet wptywem koronawirusa.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Zdarzenia z podwoziem (GEAR).

Ze wzgledu na rosngcgq liczbe zdarzeh zwigzanych z usterkami podwozia (GEAR), wyodrebniono
oddzielnie te kategorie oraz dodano nowy wskaznik dla OPS - Liczba uszkodzeh podwozia / 10 tys.
operacii.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Wypadek 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Incydent 26 29 36 51 68 65 17 24 49 32 63
Zdarzenie 20 10 3 2 3 6 31 66 39 25 16
Nieokreslono 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 19
------- In+Zd+Nie 46 39 39 53 73 71 49 90 88 57 98

Wykres 2-40. Zdarzenia z podwoziem (GEAR), komercyjny fransport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-41. GEAR w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.




Jak wida¢ na wykresach (Wykres 2-40, Wykres 2-41) liczba zgtoszonych zdarzeh kategorii GEAR w
CAT wtasciwie nieustannie rosta od 2014 az do 2019 roku - irok 2021 jest powrotem do tego trendu
po wyraznym spadku w pierwszym roku pandemii, ale na podstawie tylko tych danych trudno
byto wyciggac jakiekolwiek wnioski.

Dopiero Wykres 2-41 daje pewne sugestie odpowiedzi —w latach 2015-2019 (poza ,,specyficznym”
rokiem 2017) wskaznik wyliczony poprzez odniesienie wszystkich zdarzeh w tej kategorii do liczby
operacji w CAT byt na mniej wiecej statym poziomie (tylko nieco wyzszym niz w okresie
wczesniejszym) i zaczgt wzrastaé znaczgco dopiero w ostatnich pandemicznych latach. Tego
dos$¢ gwattownego wzrostu nie da sie w petni wyjasni¢ ani wiekszq tatwosciq zgtaszania, czy
rosngcq Swiadomosciqg Srodowiska. Mozliwe, ze coraz istotniejszg role zaczynajg odgrywac nowe
modele biznesowe — w tym outsourcing, jak rowniez wieksze ograniczenia finansowe, czasowe i
przestrzenne, problemy kadrowe podmiotdéw zajmujgcych sie obstugg techniczna statkdw
powietrznych, brak szczegdtowych przepisdw / wymagan dotyczgcych obstugi naziemnej — tzw.
handlingu (problem obserwowany praktycznie na catym $wiecie) oraz naktadajgce sie na to
réznorodne negatywne skutki pandemii.

Na Wykres 2-41 widoczny jest jak na razie ostatni wypadek w tej kategorii (10 stycznia 2018 r. -
Bombardier Dash 8 / Q400) - szczesliwie nie wigzat sie on z zadnymi ofiarami $miertelnymi.

Wykonywanie operaciji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,Approach below RVR
minima” (ApBRM)

Zagrozenie zwigzane z wykonywaniem operacji lgdowania ponizej miniméw RVR moze skutkowac
jedng z najpowazniejszych kategorii wypadkdw lotniczych jakim jest CFIT lub CTOL (zderzenie z
przeszkodqg podczas Ilgdowania jest klasyfikowane jaoko CTOL, natomiast ewentualna kolizia /
zderzenie po przerwaniu procedury lgdowania i rozpoczeciu procedury ,,Go-Around” powinna
by¢ klasyfikowana jako CFIT - jezeli nie byto innych przyczyn).

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Wykonywanie operaciji lotniczych
ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR minima” (ApBRM) - bedgcego
prekursorem do wypadkoéw CFIT / CTOL

Ze wzgledu na fakt, ze sq piloci podejmujgcy czasem proby kontynuowania operacii lgdowania
pomimo posiadane] wiedzy o RVR ponizej minimum, nalezy ustali¢ czy taka praktyka ma
incydentalny charakter, czy tez powstat niebezpieczny precedens zwigzany z podejmowaniem
nieuzasadnionego ryzyka.

Na ponizszym wykresie (Wykres 2-42) wida¢ znacznie mniejszg liczbe takich zdarzeh niz we
wcezesniejszych latach, cho¢ w 2018 roku byto ich wiecej niz rok wczeéniej, ale w 2019 ponownie
mielismy tylko jedno — zakwalifikowane po raz pierwszy jako powazny incydent. W 2020 na skutek
drastycznie mniejszej liczby operaciji w CAT nie mielismy zadnych zdarzeh w tej kategorii, natomiast
rok pdzniej tylko jedno. Danych jednak jest za mato by stworzy¢ miarodajng statystyke i wyciggac
wigzgce wnioski, poza tym nie ma pewnosci co do faktycznego poziomu raportowania tego typu
zdarzeh (ich zgtoszenie zalezy wtasciwie w najwiekszym stopniu od uczciwosci pilota, bo w
ogromnej wiekszosci przypadkdw trudno jest ustali¢ czy pilot rzeczywiscie nic nie widziat czy tez
jednak tfrafit na ,dziure w chmurach” i miat widoczno$¢ pasa). Istotna role moze odgrywaé tu
réwniez niebezpieczna prakiyka, zgodnie z ktérq piloci, ktérzy popetnili jakis btad sq czesto
"karani" wizerunkowo i finansowo poprzez czasowe odsuniecie od latania (z reguty ptacone maja
tylko za wykonane operacje), co zniecheca ich do zgtaszania czegokolwiek co nie wyjdzie na
jak np. w trakcie analiz FDM (przetozeni wykorzystujq czesto najdrobniejsze bledy zaldg).
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Niejako w powigzaniu z tym tematem Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego w dniu 18 maja 2018 .

podpisat decyzje nr 12, ktéra wprowadzit do stosowania ,Materiat doradczy w sprawie wdrazania
procedur ograniczonej widzialnosci na lotniskach" zwany potocznie , wytycznymi LVP". Zostat on
opracowany na podstawie dostepnych publikacji organizacji miedzynarodowych (ICAO, EASA,
EUROCONTROL), z uwzglednieniem obowiqzujacych przepisdw unijnych i krajowych. ,,Wytyczne
LVP" majg na celu wsparcie zarzqgdzajgcych lotniskami i innych zainteresowanych podmiotow w
procesie przygotowania lotniska do wykonywania operaciji lotniczych w warunkach ograniczonej
widzialnosci, w tym dostosowania infrastruktury technicznej oraz opracowania i wdrozenia na
lotnisku zatwierdzanych przez Prezesa Urzedu procedur ograniczonej widzialnosci (LVP).

12
11 ~
1

-~
~
~
~
Ss
~

[
o

1
1
l’
9 H
!
8 \
II, \
7 ! \
4 \
! k
6 / \
/ \
\
5 'l \‘ /\\
! \ K S
4 l’ “ AN / \‘\
/ \ Py \ / N
3 ] \ S \\ / N
ll —/\ \‘ ,’t \ K ~
2 — \\ N /
AN ,’, .
1 .
N\,
N,
0 - N
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Powazny Incydent 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Incydent 2 2 3 2 0 0 1 1 1 0 0
Zdarzenie 0 9 7 0 4 1 0 4 1 0 0
------- Wszystkie 2 11 10 2 4 1 1 5 3 0 0

Wykres 2-42. Wykonywanie startéw i lgdowan ponizej dopuszczalnej widzialnosci w CAT, Rzeczypospolita Polska, lata
2011-2021.

Zdarzenia Foreign Object Damage - FOD

Zagrozenie zwigzane z FOD potrafi mie¢ negatywny skutek nie tylko na ziemi (uszkodzenia statku
powietrznego, a co za tym idzie m.in. koszty napraw oraz zwigzane z opdznieniami operacii
lotniczych), ale réwniez w powietrzu (w przypadku nie wykrycia ich podczas przeglgdu przed
startem). Ze wzgledu na fakt, ze na porzgdek na czesci lotniczej lotniska ma wptyw nie tylko praca
zarzqgdzajgcego lotniskiem, ale réwniez rosngca liczba agentdw handlingowych, zdarzenia FOD
majg coraz czesciej miejsce w lotnictwie cywilnym, a ich konsekwencije w skrajnych przypadkach
mogqg mie¢ bardzo fragiczne skutki (vide wypadek Condorde Air France z 25 lipca 2000r.), choé
zreguty konczg sie ,tylko” powaznymii bardzo kosztownymi uszkodzeniami — gtéwnie silnikdw (np.

MD82 w Kopenhadze w Danii 30 stycznia 2013 r.).
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Incydent 2 0 0 3 7 6 6 1 29 31 17
Zdarzenie 22 14 12 10 17 11 26 44 40 32 9
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 18
------- In+Zd+Nie 24 14 12 13 24 17 33 45 70 63 44

Wykres 2-43. Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na

kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
I \\Vypadek 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0
B Powazny Incydent 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0
Incydent 5 2 4 5 10 11 2 1 11 20 5
Zdarzenie 5 2 0 2 11 4 19 33 30 21 3
------- In+Zd+Nie 10 4 4 7 21 15 23 34 41 41 10

Wykres 2-44. Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD techniczne i groundhandling — wszystkie operacje, w
podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.

Ogdlnie zaobserwowano bardzo duzy wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh w ostatnich latach (poza
ostatnim rokiem — o czym dalej) co najprawdopodobniej wynika z polepszajgce;j sie swiadomosci
i kultury raportowania w tym zakresie oraz w pewnym stopniu kombinacji stopniowego przyrostu
liczby operacji i jednoczesnych utatwieh w zgtaszaniu (wprowadzenie CBZ). System lotniczy —
réwniez w Rzeczypospolitej Polskiej — staje sie coraz bardziej skomplikowany, a na naszych
lotniskach dziata coraz wiecej réznych podmiotdw, ktérych prace nalezy skoordynowad — co
generuje znacznie wieksze prawdopodobierstwo wystgpienia zdarzeh FOD. Inng przyczyng tego
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wzrostu mogta by¢ niestety rosngca ilo$¢ problemdw z jakimi borykajg sie wspomniani juz
wczesniej agenci handlingowi (obstugi naziemnej), co przy jednoczesnym wzroscie presji
konkurencji na rynku prowadzi do pogorszenia sytuacii.

Naftomiast ogromny spadek w ostatnim (2021) roku jest bardzo zastanawiajgcy i w pewnym sensie
niepokojgcy, gdyz jego prawdopodobng przyczyng jest zmniejszenie nie tyle liczby zdarzeh co
liczby zgtoszen. W zakresie wskaznika wartosci powrdcity do poziomu z 2016 roku — czyli okresu
przed CBZ. Taka sytuacja moze wynikac¢ z juz wczesniej duzych, a teraz jeszcze pogtebiajgcych
sie problemdw z odpowiednim obsadzeniem personelem, ktéry ze wzgledu na obtozenie innymi
obowigzkami przy stosunkowo szybkim restarcie i duzym przyroscie operacji nie ma czasu na
raportowanie, co oczywiscie nie sprzyja nie tylko poprawie ale nawet utrzymaniu
dotychczasowego poziomu bezpieczenstwa. Jest to problem obserwowany rowniez na poziomie
miedzynarodowym, co potwierdzit ostatni EASA Safety Week.

Duzym ograniczeniem jest wcigz jako$¢ przekazywanych w zgtoszeniach danych (te
ofrzymywane jak dotgd nie pozwalajg na jednoznaczng identyfikacje przyczyn tego
negatywnego trendu) i dlatego nalezy doprowadzi¢ do poprawy w tej kwestii — cho¢ problem
ten dotyka wszystkich obszaréw.

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

MAC okresla zdarzenia polegajgce na kolizii w powietrzu dwdch statkdw powietrznych, co w
przypadku samolotdw komunikacyjnych zwykle kohczy sie duzq liczbq ofiar Smiertelnych. Pomimo
faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosngca
liczba niebezpiecznych zblizeh (AIRPROX), kwalifikowanych przez PKBWL z reguty jako incydenty
albo zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo”, nie pozwala na zignorowanie tych zagrozen.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Zderzenie w powietrzu i
niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity - MAC / AIRPROX)

MAC okresla zdarzenia polegajgce na kolizii w powietrzu dwdch statkdw powietrznych, co w
przypadku samolotdw komunikacyjnych zwykle kohczy sie duzq liczbq ofiar $miertelnych. Pomimo
faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii CAT, stale rosngca
liczba niebezpiecznych zblizeh (AIRPROX), kwalifikowanych przez PKBWL z reguty jako incydenty
albo zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo”, nie pozwala na zignorowanie tych zagrozen.
W CAT po niewielkim wzro$cie w 2019 r. w stosunku do wyjgtkowo duzego wyniku z 2018 r. w
ostatnim roku, zgodnie z przewidywaniami wartosci bezwzgledne jak i wzgledne —> odniesione do
liczby operaciji, znacznie spadty w pierwszym roku pandemii, co byto logiczng konsekwencjqg
powaznie mniejszego ,zageszczenia” ruchu komercyjnego, by ponownie zaczgé rosngé w
ubiegtym roku (trend wieloletni jest negatywny —> wzrostowy — i to réwniez w odniesieniu do
wskaznika uwzgledniajgcego ruch - liczbe operacii — nalezy przy tym bra¢ pod uwage, ze w tym
przypadku zaleznos$¢ nie jest liniowa ale raczej eksponencjalna -> wyktadniczal).

Obszar ten wymaga w dalszym ciggu dodatkowych analiz — by¢ moze analizy wartoéci ERCS dla
wszystkich zdarzeh pozwolg na lepsze zrozumienie faktycznego stanu.



10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
I Powazny Incydent 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Incydent 1 0 0 1 1 1 0 4 9 0 4
Zdarzenie 1 0 0 1 1 0 0 3 0 0 0
------- In+Zd+Nie 2 0 0 2 2 1 0 7 9 0 5

Wykres 2-45. Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX),
komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-46. Zderzenia w powietrzu i niemal zderzenia (Near Miss) - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021 (wg KPB).

W kategorii ,Zderzenia w powietrzu i niebezpieczne zblizenia” powazne incydenty, incydenty i
zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczehstwo"” oznaczajg sytuacije, gdy istniato ryzyko takiej kolizji,
jednak do zderzenia faktycznie nie doszto.

W kategorii ,Zderzenia w powietrzu” powazne incydenty, incydenty i zdarzenia ,,bez wptywu na
bezpieczenstwo” oznaczajg sytuacje, gdy istniato ryzyko takiej kolizji, jednak do zderzenia
faktycznie nie doszto. W CAT liczba takich zgtoszeh zaczeta gwattownie rosng¢ juz w 2018 roku i
trend ten byt kontynuowany réwniez w kolejnym roku, co jest niepokojgce. Oczywiscie w
pierwszym roku pandemii, ze wzgledu na gwattowny spadek liczby operacji w CAT i znacznie
mniegjsze zageszczenie ruchy komercyjnego, zdarzenia w tej kategorii spadty do zera, jednak w
zesztym roku ponownie wzrosty do poziomu wyzszego niz w 2018 .
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40 4
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20 2
10 1
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
I Powazny Incydent 3 3 1 4 3 1 0 0 6 0 1
Incydent 36 14 33 51 49 51 32 31 60 23 34
Zdarzenie 15 16 18 5 11 6 48 57 25 13 5
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 1
------- In+Zd+Nie 51 30 51 56 60 57 83 89 85 36 40

Wykres 2-47. Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia + zderzenia, komercyjny transport lotniczy (CAT),
w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-48. Naruszenia separacji + Ufrata separacji + Niemal zderzenia i zderzenia w powietrzu - tylko CAT - liczba
zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.
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0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

I Powazny Incydent 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0
Incydent 9 10 9 12 16 11 7 12 33 5 15
Zdarzenie 8 10 4 1 0 1 10 49 33 4 0
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14
------- In+Zd+Nie 17 20 13 13 16 12 17 61 66 9 29

Wykres 2-49. Naruszenia przestrzeni, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita
Polska 2011-2021.
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Wykres 2-50 Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita
Polska, lata 2011-2021.

Przeprowadzono dodatkowe analizy danych pod katem zidentyfikowania lokalizacji najbardziej
problematycznych elementdw przestrzeni powietrznej, w ktérych dochodzi do najwiekszej liczby
takich zdarzeh i okazaty sie nimi by¢ okolice wiekszoéci duzych lotnisk komunikacyjnych. Taki
rozktad nie jest zbytnio zaskakujgcy - w szczegdtowych danych widoczna jest sina korelacja
lokalizacji przypadkdw naruszania przestrzeni powietrznej z lokalizacjg lotnisk komunikacyjnych i
najbardziej obcigzonych korytarzy powietrznych.
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Poza innymi przyczynami zmeczenie zatdg (i w mniejszym stopniu kontrolerdw) rowniez moze mieé
wptyw na wystepowanie takich zdarzen.
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Ze wzgledu na liczne zgtoszenia poprzez CBZ oraz innymi kanatami problemdw wynikajgcych
potencjalnie m.in. ze zmeczenia kontroleréw / zatdég oraz wyniki dziatan nadzorczych, dla
podmiotéw lotniczych objetych obowigzkiem mierzenia poziomu bezpieczehnstwa w ramach
Systemu Zarzgdzania Bezpieczehstwem (SMS) dodano nowe Wskazniki SPIs:

— dla OPS: - liczba zdarzen - przypadkdw zmeczenia, oddzielnie dla pilotdw oraz personelu
poktadowego, mierzonych poprzez Fatigue Reports.

— dla ATC / ATM: - liczba zdarzeh - przypadkdw zmeczenia personelu (ATCO, FISO, AFISO)
mierzone poprzez Fatigue Reports.

Dodanie tych wskaznikdw ma na celu:

-  Wymuszenie na podmiotach lotniczych jeszcze powazniejszego podejscia do
zidentyfikowanego problemu;

— Podkreslenie wagi tych zagadnieh dla catego $rodowiska lotniczego i tym samym
sktonienie do lepszego raportowania zdarzen lub zagrozeh w tym zakresie;

— Stanowi forme informaciji zwrotnej dla zgtaszajgcych (feedbacku), upewniajgc ich co
do tego, ze zgtoszone przez nich problemy zostaty zauwazone i dodatkowo pozwalajgc
im sie zorientowad w skali catego zjawiska.

Kontrolowany lot ku ziemi (Contirolled Flight Into Terrain - CFIT)

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczeiciej
generuje wysokq liczbe ofiar $miertelnych. Cechqg szczegding tego zdarzenia jest fakt, ze do
samego momentu wypadku pilot najczesciej nie jest swiadomy zagrozenia.

Poza cyklicznym przedstawianiem wynikdw monitorowania Wskaznikdw Poziomu Bezpieczehstwa
(SPIs) zaangazowanym w nadzdér departamentom merytorycznym ULC i udostepnianiem (poprzez
strone internetowq ULC) ich zagregowanej wersji srodowisku lotniczemu i opinii publicznej w
ramach Zatgcznikdw do Krajowego Planu Bezpieczenstwa, Prezes ULC jest jednym z
pomystodawcdw, inicjatorow i wspottwdrcdw  Grupy Roboczej ds. integracji Systemow
Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMS). Grupa zrzesza Polskie organizacje i podmioty lotnicze, a jej
pierwsze (z dotychczasowych osmiu) spotkanie miato miejsce w lutym 2019 r. W trakcie spotkan
przedstawiane sqg m.in. dodatkowe pogtebione analizy wraz z wnioskami, co do ktérych
uczestnicy majg mozliwos¢ wyrazania wtasnych opinii i przekazywania swoich doswiadczeh oraz
dzielenia sie z innymi zaimplementowanymi u siebie ,,dobrymi praktykami’.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Kontrolowany lot ku ziemi
(Controlled Flight Into Terrain - CFIT)

Celowo zastosowano tu nazwe ,,Obszar zagrozeh — CFIT - tylko CAT: wszystkie alarmy GPWS i TAWS”
po to by unikng¢ niewtasciwego interpretowania tego wskaznika (zdarzenia CFIT najczesciej
kojarzg sie z wypadkami — W i powaznymi incydentami — Pl, a nie z samymi incydentami /
zdarzeniami dotyczgcymi ,,zatgczenia sie / uruchomienia alarmu GPWS i TAWS”).
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Incydent 7 5 5 1 3 9 4 4 20 22 35
Zdarzenie 1 4 4 1 3 3 15 66 71 55 23
Nieokre$lono 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46
------- In+Zd+Nie 8 9 9 2 6 12 19 70 91 77 104

Wykres 2-51. Zdarzenia kategorii Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain - CFIT)- wszystkie alarmy GPWS i
TAWS, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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I |n+Zd+Nie I Powazny incydent zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Wykres 2-52. Zdarzenia kategorii Konfrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain - CFIT)- wszystkie alarmy GPWS i
TAWS, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021

Obserwowany na powyzszych (Wykres 2-51, Wykres 2-52) gwattowny wzrost zgtaszanych zdarzen
(poza niewielkim spadkiem w 2020 r. w zwigzku z drastycznie mniejszq liczbg operacjiw CAT) zdaje
sie wynikac¢ przede wszystkim z tego, ze dopiero w ostatnich latach zaczeta rosngé wérdd zatdg i
operatorow Swiadomos¢ koniecznosci zgtaszania wszelkich zdarzeh zwigzanych z aktywacjg
alarméw GPWS i TAWS. Nadal jednak dane przewaznie sptywajg tylko od dwu operatordw i
dlatego rozwazane jest podjecie kolejnych dziatan z zakresu Promowania Bezpieczehstwa poza
zwracaniem uwagi na wage problemu podczas wszystkich corocznych Krajowych Konferencii
Bezpieczenhstwa w Lotnictwie Cywilnym i spotkan Grupy ds. SMS (cho¢ prawdopodobnie na
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skutek tych dziatah w ostatnich latach dotgczyto jeszcze dwu kolejnych). Z drugiej strony trend
wzrostowy widoczny zwtaszcza na Wykres 2-52 gdy spojrzymy na wskaznik uzyskany przez zliczenie
wszystkich zdarzen tej kategorii w odniesieniu do liczby operaciji CAT, jest bardzo niepokojgcy —
zwtaszcza jego gwattowny przyrost w trakcie pandemii (od 2020 r.) budzi duze obawy (konieczne
bedqg fu kolejne pogtebione analizy). Zgodnie z wyznaczonymi w KPB zadaniami ULC podejmuje
kroki w celu nawigzania wspodtpracy z organizacjami (oraz zachecenia do wspdtpracy miedzy
sobqg) w zakresie analizy danych pozyskiwanych z FDM - m.in. w ramach Forum FDM. Liczymy, ze
taka wspodtpraca wptynie pozytywnie na bezpieczehstwo w ww. obszarze i ztagodzi
niebezpieczny trend, przyczyniajgc sie jednoczesnie do podniesienia poziomu zgtaszania.

Krajowy Obszar Zagrozenh — Oslepienia pilotéw swiattami z ziemi (LASER)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Oslepienia pilotow swiattami z
ziemi (LASER)
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Incydent 44 78 81 105 81 79 110 83 135 43 64
Zdarzenie 7 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5
------- In+Zd+Nie 51 85 81 105 81 79 110 84 135 43 69

Wykres 2-53. Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotéw Swiattami z ziemi (LASER), komercyjny transport lotniczy (CAT),
w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2021.
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Wykres 2-54. Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotéw Swiattami z ziemi (LASER), komercyjny transport lotniczy (CAT),
w podziale na kategorie zdarzeh - liczba zdarzenh lotniczych vs wskaznik, Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021.

Dziatania podejmowane przez ULC w ramach kampanii informacyjnej w  zakresie
odpowiedzialnosci za odlepianie statkdw powietrznych - ,,Laser to nie zabawka” i zastosowane
formy przekazu:
- Dedykowane konferencje;
- Noéniki w srodkach komunikacji miejskiej;
— Materiaty udostepnione na YouTube oraz poprzez Facebook, Twitter, fora lotnicze i
technologiczne;
— Specjalny Biuletyn dostepny m.in. na stronie internetowej ULC oraz Prezentacje na
Warsztatach i Konferencjach Bezpieczehstwa ULC;
- Ulotki / plakaty umieszczane w sklepach RTV, no$nikach w terminalach lotniskowych, a
takze w szkotach podstawowych czy siedzibach podmiotdw nadzorowanych.

Skuteczno$¢ oddziatywania kampanii informacyjnych z czasem zaczyna wyraznie stabngé -
trzeba wiec te kampanie / dziatania okresowo powtarzaé - na to jednak potrzebne sqg
odpowiednie fundusze / srodki.

2.11.2 Poziom europejski

Sytuacje krytyczne (statku powietrznego): Gtéwne dziatania EPAS obejmujg te w sprawie
niezamierzonego lub niewtasciwego uzycia steru (rewersy steru), RMT.0581 dotyczgcego utraty
konftroli - szkolenie w zakresie zapobiegania sytuacjom krytycznym i wyprowadzania maszyny z
takich sytuacii oraz kolejne na temat utraty kontroli lub utraty trajektorii lotu podczas odejscia na
drugi krgg (Go-Around) lub wznoszenia. Szereg zadan zwigzanych z promocjq bezpieczenstwa
réwniez obejmuje ten Kluczowy Obszar Ryzyk.

Bezpieczenstwo na drodze startowej: W przypadku Kluczowych Obszardw Ryzyk: kolizii na drodze
startowej i wypadniecia z drogi startowej, dziatania EPAS obejmujg RMT.0296 (zakohczone) w
sprawie przeglgdu wymagan dotyczgcych osiggdw samolotu wykonujgcego operacje CAT,
nastepne dotyczgce prognozowania uskokdw wiatru dla operaciji samolotdow CAT (IR), oraz
jeszcze jedno -> zmniejszenia liczby wypadniec z drogi startowe;.
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2.12 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. Przedstawiono kluczowe statystyki i Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa w
oparciu o dane dotyczgce zaistniatych zdarzen. Portfolio bedzie aktualizowane przez EASA w
oparciu o wiedze i doswiadczenie operatoréw, producentdw i krajowych Wtadz Lotniczych (CAAs
/ NAA:s).

Najwazniejsze statystyki dla omawianego sektora znajdujqg sie w ponizszej tabeli (Tabela 2-4)

Na poziomie europejskim liczby wypadkdw i powaznych incydentéw w 2021 roku byty nizsze od
Sredniej z poprzedniego dziesiecioletniego okresu. Liczba ofiar Smiertelnych byta nizsza niz srednia
zlat 2010-2019, podczas gdy liczba powaznych incydentdw w 2020 roku nizsza niz w ktérymkolwiek
roku poprzedniej dekady.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej liczba wypadkdw Smiertelnych oraz bez ofiar $miertelnych wyniosta
0, doszto jedynie do pojedynczego powaznego incydentu. Byt to wiec wynik niemal najlepszy od
wielu lat (lepiej byto tylko w 2010 roku, gdy nie odnotowano zadnych zdarzeh tej klasy).
Oczywiscie wyniki te byty sporo ponizej sredniej dla wczesdniejszej dekady. W zwigzku z powyzszym
nie byto ani ofiar $miertelnych ani powaznych obrazen.

Tabela 2-4. Kluczowe statystyki Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze —samoloty.

q Geg Wypadki ..
Wypadki smiertelne bez ofiar émiertelnych Powazne incydenty

2011-2020 EASA 634 196 79

2021 EASA 3 8 3

2011-2020 PL 5 15 20

2021 PL 0 0 0

e oty mrone——Fovons et

2011-2020EASA 120 84

2021 EASA 4 1

2011-2020 PL 15 2

2021 PL 0 0

Jak wida¢ w powyzszej tabelce (Tabela 2-4) oraz na ponizszych wykresach (2-55i 2-56) wypadki i
powazne incydenty w tym sektorze w Rzeczypospolitej Polskiej bedgc zdarzeniami losowymi
wystepujg stosunkowo rzadko, co powoduje siine fluktuacje roczne i duze trudnosci w ocenie
trendu, zwtaszcza wobec mocno niepetnych danych o nalocie, przez co nie ma mozliwosci
odniesieniaich do liczby operaciji. Dla Pahstw Cztonkowskich EASA liczba wypadkdw Smiertelnych
w zesztym roku utrzymata sie na tym samym poziomie co rok wczesniej (liczba wypadkdw innych
niz $miertelne spadta do wartosci najnizszej od co najmniej 2011 r. aliczba powaznych incydentow
zrownata sie z najnizszym dotgd wynikiem dla roku 2013).
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020- 2021
I Liczba wypadkow smiertelnych PL 2 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0
mmmmm Liczba wypadkdéw innych niz Smiertelne PL 1 1 0 3 6 1 3 0 0 0 0
B Liczba powaznych incydentéw PL 3 2 3 3 1 1 3 1 2 1 0
= Liczba wypadkdow $miertelnych EASA 5 7 7 11 8 6 4 7 5 3 3
———— Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 23 24 22 23 22 13 26 16 11 16 8
Liczba powaznych incydentow EASA 9 6 3 4 5 11 13 8 7 13 3

Wykres 2-55. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty - w ramach Operacji Specjalistycznych (SPO)
- Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

W Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 2 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 1 1 0 3 6 1 3 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 2 3 3 1 1 3 1 2 1 0

Wykres 2-56. Wypadki smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazne incydenty w ramach Operacji Specjalistycznych (SPO)
- Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczypospolita Polska w latach 20011-2021.

>
e
L)
o
£
O
(72
|
o
N
R>
c
e
o
[ |
o
O
O
S
o
ﬁ
O
0.
(7¢)
N
o
c
N
O
>
e
L
=
O
o
Q
(72
o
O
O
S
o
Q
O




35

30

25
20
15
10
5
) || |
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
W Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
N |iczba ofiar $miertelnych PL 2 0 0 11 0 1 0 0 1 0 0
Liczba powaznych obrazen ciata EASA 4 7 4 6 16 9 9 2 1 6 1
Liczba ofiar $miertelnych EASA 5 13 16 31 16 9 5 8 13 4 4

Wykres 2-57. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary $miertelne i powazine obrazenia,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

Jak wida¢ w przywotywanej juz wczedniej Tabela 2-4 oraz na Wykres 2-57 r. dla Panstw
Cztonkowskich EASA liczba ofiar $miertelnych w zesztym roku utrzymata sie na tym samym
poziomie co rok wczesniej, ponadto odnotowano tylko 1 przypadek powaznych obrazeh ciata
(przy 16 wypadkach innych niz $miertelne). Sze$¢ z oSmiu wypadkdw bez ofiar $miertelnych
spowodowato znaczne uszkodzeniem statku powietrznego przy niewielkich lub zadnych
obrazeniach. W dwdch pozostatych wypadkach bez ofiar $miertelnych statek powietrzny zostat
zniszczony, jeden wypadek skutkowat jednymi powaznymi obrazeniami, drugi - niewielkim
urazem. Dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 2-58) liczby te wyniosty odpowiednio zero i zero.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 2 0 0 11 0 1 0 0 1 0 0

Wykres 2-58. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary smiertelne i powazine obrazenia,
Rzeczypospolita Polska w latach 2011-2021.




2.12.1 Zdarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w ramach Operacje Specjalistyczne (SPO) w 2021 roku nie doszto ani
do wypadkdéw ani do powaznych incydentdw. Na poziomie Europejskim liczba powaznych
incydentow i wypadkdéw w 2021 r. byta nizsza od sredniej z poprzedniej dekady dla wszystkich faz
lotu z wyjgtkiem podejscia do Igdowania. W 2021 r. w sumie 10 z 14 wypadkdw i powaznych
incydentéw miato miejsce podczas startu, podejicia lub Igdowania.

10

0 |
Manewrowani Nieznane /
Postdj Kotowanie Start Przelot . Podejscie Ladowanie Holowanie Brak
mmm— Srednia 2011-2020 EASA 0,4 2 8,6 7 56 2,7 5,9 0,3 1,3
I 2021 EASA 0 0 3 1 1 4 3 0 2
$rednia 2011-2020 PL 0,1 0,1 0,8 0,8 0,7 0,7 0,7 0 0,1
2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-59. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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Wykres 2-60. Operacije Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

W 2021 roku warto$ci wskaznikdw dla Rzeczypospolitej (Wykres 2-600) spadty do zera we wszystkich
fazach operacji SPO.




2.12.2 Zdarzenia lotnicze — w zaleznosci od rodzaju operacji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (1) liczba wypadkdw i powaznych incydentéw w 2021 roku jest
mniejsza niz srednia z lat 2011-2020 dla wszystkich rodzajéw operaciji poza lotami fotograficznymi,
dla ktérych byta réwna tej sredniej. Operacije zrzutu skoczkdw spadochronowych sq nadal typem
operaciji specjalistycznych z najwiekszq liczog wypadkdw.

12
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0 L Poka:
ot Lot Aerofotogra Lot okaz Zrzut Lot
obserwacyjn lotniczy / Holowanie = Pasterski Inny Nieznane
reklamowy y patrolowy metria agrolotniczy wyscig kalnbracyjny skoczkéw  fotograficzny
mmm— Srednia 2011-2020 EASA 0,9 0,5 4,7 0 4,7 4,6 0,1 9,8 1 9,5 0,1 0,5 11
2021 EASA 0 0 2 0 2 1 0 5 1 5 0 0 0
e $rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0 0 1 0 13 0,1 15 0 0,1 0
— 2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-61. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu typ operaciji, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

1,6
1,4
1,2
1
0,8
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0,4
0,2
0 [X Pok: L
Lot ot Lot  Aerofotogra Lot okaz Zrzut ot
obserwacyjn . . lotniczy / fotograficznHolowanie Nieznane
reklamowy patrolowy — metria agrolotniczy vicig kallbracyjny skoczkow
M $rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0 0 1 0 1,3 0,1 15 0 0,1 0
W 2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 2-62. Operacje Specijalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie)
w podziale ze wzgledu typ operaciji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 2-62) w 2021 r. liczba wypadkdw i powaznych incydentdw
we wszystkich typach operacji SPO szczesliwie byta réwna zero.
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2.12.3 Zdarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju napedu

Pod wzgledem rodzaju napedu, liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem
samolotdw z silnikiem ttokowym byta dla Panstw Cztonkowskich EASA takze w 2021 r. znacznie
nizsza niz srednia w poprzedniej dekadzie. Liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem
statkdw powietrznych z silnikami turbosmigtowymi byta w zesztym roku nieco nizsza w pordwnaniu
do $redniej z lat 2011-2020, natomiast liczba wypadkdw z udziatem samolotdw turbosmigtowych
byta nieznacznie wyzsza. W ubiegtym roku nie odnotowano wypadkdédw ani powaznych
incydentdéw z udziatem samolotéw napedzanych silnikami turboodrzutowymi.

W przypadku samolotdw turbo$migtowych liczby te byty nieco wyzsze w 2021 r. niz srednie z lat
2011 - 2020.
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$rednia 2011-2020 EASA 2021 EASA $rednia 2011-2020 PL 2021 PL
Silnik ttokowy 27,1 8 3,6 0
M Silnik turbosmigtowy 6 5 0,4 0
B Silnik turbowentylatorowy 0,2 1 0 0
B Silnik turboodrzutowy 0,2 0 0 0

Wykres 2-63. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie)
w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2011-2021.

2.12.4 Czynnik Ludzki [Human Factor] i Ludzka Wydolnosé [Human Performance]
- Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze — na samolotach

Z danych z poprzedniego roku wida¢, ze utrzymata sie tendencja, zgodnie z ktérg okoto jedna
szésta zgtoszeh wypadkdw i powaznych incydentéw dotyczgcych samolotdw prowadzgcych
operacje specjalistyczne powigzanych jest z wptywem czynnika ludzkiego (HF) lub wydolnoscig
cztowieka (HP). W taksonomii ECCAIRS sg one oznaczane jako zdarzenia dotyczgce personelu.
Patrzgc na dane za ostatnie pie¢ lat wida¢ wyrazny wzrost w 2019 roku, po ktérym nastepuje
spadek rok pdzniej - czyli w roku rozpoczecia pandemii. Liczbe takich zdarzeh za rok 2021 nalezy
jednak tfraktowac jako wstepnq i prawdopodobnie wzrosnie 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). Abstrahujgc od tego,
zmniejszenie liczby wypadkdéw i powaznych incydentéw w 2021 roku jest proporcjonalnie



odzwierciedlone w zmniejszeniu liczby powigzanych zidentyfikowanych przypadkdéw wptywu
HF/HP na wystgpienie i przebieg danego zdarzenia.
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Wykres 2-64. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z Czynnikiem Ludzkim (HF) oraz Wydolnoscig Cztowieka (HP) -
Operacje Specijalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze — samoloty, Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2017-2021

Kody opisujace czynnik ludzki i wydolnos¢ cztowieka pochodzq z tej samej taksonomii ECCAIRS,
ktorg wykorzystuje sie do okreslania Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszardw Ryzyk.

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 zadanh personelu.

Zastosowanie koddéw HF lub HP na
wysokim poziomie zostato
zobrazowane na Wykresie nr 2-66
Podobnie jak w latach poprzednich,

problemy ze swiadomosciq
sytuacyjng i wykonaniem zadan
pozostajg tatwiejsze do

zidentyfikowania po wypadku lub
powaznym incydencie niz czynniki,

ktére je powodujg, takie jak
zdarzenia  fiziologiczne lub te
zwigzane z  dos$wiadczeniem i
wiedzq. Jest  to  szczegdinie

prawdziwe w przypadkach gdy
badania zdarzeh nie zostaty jeszcze
zakonczone.

= Wykonywanie zadan
= Swiadomos¢ sytuacyjna i
zdarzenia sensoryczne

= Doswiadczenie i wiedza

= Fizjologia

Wykres 2-65. Wysokopoziomowy podziat zdarzeh pod kgtem
przypisanych do nich i koddéw zdarzenh zwigzanych z czynnikiem
ludzkim i wydolnoscig cztowieka, operacje specjalistyczne — samoloty
[Zrédto: EASA ASR 2022].



Na ponizszym wykresie (Wykres 2-66) pordwnano liczby wypadkdw i powaznych incydentéw z
zagregowanymi wynikami ryzyk wyliczonymi dla tych zdarzeh zgodnie z Europejskim Systemem
Klasyfikacji Ryzyk - ERCS, z uwzglednieniem szczegdtowych kodow zdarzeh w kontekscie Czynnika
Ludzkiego i Wydolnhosci Cztowieka (HF i HP).

Decision making

Impairment and incapacitation

Attention and vigilance

Mental and emotional states

Qualifications and experience

Mon conformance

Communication

Perception

Personnel actions

Knowledge

Use of equipment

Memory related

Training of personnel

Alertness and fatigue

Task management

Use of information

o
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Wykres 2-66. Kody zdarzeh dotyczgcych wptywu Czynnika Ludzkiego i Wydolnosci Cztowieka wedtug zagregowanego
wyniku ERCS i liczby wypadkdw oraz powaznych incydenty dia operacii specjalistycznych na samolotach [zrédto: EASA
ASR 2022].

W HF/HP accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Mozna zauwazyé, ze niektére zdarzenia sg obarczone wiekszym ryzykiem niz inne - tam gdzie
zagregowane wyniki oceny ryzyk ERCS sg duzo wyzsze niz bezwzgledna sumaryczna liczba
wypadkdw i powaznych incydentdow. Na przyktad wypadki i powazne incydenty zwigzane z
»uwagqg i czujnoscig” sq liczniejsze, ale ,mniegj ryzykowne” niz te zwigzane z ,,wykonywaniem
zadan niezgodnie z zatozeniami” (Non conformance) i ,komunikacjqg”.

Z drugiej strony sposrdd wszystkich czynnikdw ,,postrzeganie sytuacii” jest zdarzeniem niemal
najczesciej wystepujgcym ale obarczonym stosunkowo niskim (w pordwnaniu np. do
podejmowania decyzji) ryzkiem podczas gdy ,upolledzenie i niezdolno$¢ do wykonywania
zadan” niesie ze sobg ogromne ryzyko lecz na szczescie wystepuje ponad dwu i pdt krotnie
rzadziej niz to pierwsze.



2.4.6 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Portfolio) - Operacje
Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - na samolotach

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla Operacii Specjalistycznych (SPO) - Prac Lotniczych — na samolotach
pokazano ponize;j.

EASA dokonata andlizy pod kgtem ryzyka wypadkdéw, powaznych incydentdw i wybranych
incydentéw, do ktérych doszto w trakcie operacji specjalistycznych na samolotach w latach 2017-
2021. Wszystkie zdarzenia w tym zakresie zostaty poddane ocenie ryzyka z wykorzystaniem
Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyk (ERCS) i przypisano im wartosci ERCS. Btgd! Nie mozna o
dnalezé zrédta odwotania. przedstawia liczbe ocenionych zdarzenh w podziale na Wysokie i Niskie

wyniki ERCS.
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M Nizsze Ryzyko 8 3 0 4 1
B Wyzsze Ryzyko 35 28 23 28 13

Wykres 2-67. Liczby zdarzeri o Wysokim i Niskim Ryzyku zgodnie z ERCS dla specijalistycznych operacji — samoloty [Zrédto:
EASA ASR 2022].

2.12.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Ponizej przedstawiono Kluczowe Obszary Ryzyka dla operacji specjalistycznych z udziatem
samolotdw.

Mozna zaobserwowad, ze Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego sg zwigzane z najwyzszym
ryzykiem i zarazem najczestszym (i najbardziej prawdopodobnym) rodzajem wypadkdw lub
powaznych incydentéw w tym sektorze, co zresztq byto wnioskiem z analiz takze w poprzednich
latach.

W analizowanym okresie (5 lat) wystgpito okoto 36 zdarzeh (wypadkdédw lub powaznych
incydentéw), w ktdérych Kluczowym Obszarem Ryzyk byto ,,wypadniecie z pasa startowego” (RE),
jednak zagregowany wynik ERCS dla tych zdarzeh jest nizszy niz na przyktad wynik ryzyka
potencjalnych zderzeh z terenem czy zderzeh w powietrzu.

Podobnie jak w poprzednich latach Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dia samolotéw SPO opiera sie
wytgcznie na danych dotyczgcych zdarzen w odniesieniv do wypadkdw i powaznych
incydentéw (oraz wybranych incydentdw) zgromadzonych w repozytorium zdarzeh EASA i sg
uszeregowane w oparciu o tgczng ocene ryzyka ERCS.
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n A

Aircraft upset
¢ Other injuries
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Terrain collision
/ Obstacle collision in flight
/ Airborne collision
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Wykres 2-68. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla specjalistycznych operacii — samoloty [Zrédto: EASA ASR 2022].

Podobnie jak w przypadku podejicia przyjetego w odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk,
na Wykresie 2-69 wymieniono Problemy Bezpieczenstwa w Portfolio 2022 dla samolotow SPO i
przedstawiono zarédwno liczbe zdarzen, jak i ich oceny — zagregowane wyniki szacowanych ryzyk
ERCS. Jednak w tym przypadku zagregowany wynik ERCS uznaje sie za nieco mniej wiarygodny
wskaznik ryzyka i dlatego nie jest stosowany samodzielnie. Wynika to z faktu, ze bardziej precyzyjny
charakter Problemdw Bezpieczenstwa czyni ten wskaznik bardziej podatnym na nawet drobne
zmiany w wykorzystywanych danych (sg to tylko wypadki i powazne incydenty).

System reliability

Intentional low flying

Flight planning and preparation

Decision making and planning

CRM and operational communications

Perception and situational awareness

Experience, training and competence

of individuals

Bird and wildlife strikes

Airborne separation

Handling of technincal failures

Crosswind

Development and application of requlations
and procedures

Py
L)
o)
£
O
(72}
|
Q
N
R>
c
e
(o)
[ |
o
O
O
S
o
o
O
0.
(%2}
N’
)
c
N
O
>
e
L
=
O
o
Q
(72}
o
O
O
S
o
o
O

Aircraft maintenance

W Number of occurrences W Aggregated ERCS score

Wykres 2-69. Porownanie liczby zdarzeh i zagregowanych wynikdw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)

Bezpieczenstwa dla specjalistycznych operacji — samoloty [zrodto: EASA ASR 2022].
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla samolotdéw SPO przedstawiono w ponizszej tabeli.

Kluczowe Obszary Ryzyk klasyfikowane sg w formie macierzy zaktualizowanych Problemdow
Bezpieczenstwa i zagregowanej oceny ryzyka. Problemy Bezpieczehstwa sg wymienione po lewej
stronie tabeli i sg sortowane od géry, zgodnie ze zmniejszajgcymi sie zagregowanymi wynikami
ryzyk ERCS. Réznokolorowe tto poszczegdlnych wierszy tabeli oznacza wysokie lub niskie ryzyko
konkretnych Problemdw Bezpieczehstwa.

Na podstawie danych o zdarzeniach, ograniczonych tylko do wypadkdw i powaznych
incydentow, ,niezawodno$¢ systemow” jest Problemem Bezpieczehstwa o najwyzszym
zagregowanym wyniku ryzyka ERCS. Poza ,niezawodnosciqg systemu”, ,postrzeganie i
swiadomos¢ sytuacyjna” oraz ,,planowanie i przygotowanie lotu” to Problemy Bezpieczenstwa,
ktére majg najwiekszy wptyw na Kluczowe Obszary Ryzyk.

Tabela 2-5. Portfolio Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszaréw Ryzyk w ramach Operaciji Specjalistycznych
(SPO) wykonywanych na samolotach.

Przedzialy Zagregowanych Wynikéw

Ryzyk ERCS (2022) Kluczowe ObSZC"'y RYZYI(

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z terenem
[Terrain Collision]
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Zderzenie z przeszkodq
w powietrzu [Obstacle
Collision in flight]
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Zderzenie na drodze
startowej [Collision on
Pozar, dym, aspekty
zwiqzane z ci$nieniem
Zderzenie na ziemi
[Ground Damage]
Inne obrazenia

CRM i komunikacja operacyjna

Postrzeganie i swiadomo$é sytuacyjna -
Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje zatogi -

lotniczej

s s vioryer [ LFAORRIS



Rozdziat 3. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY - SMIGLOWCE

Niniejszy rozdziat obejmuje caty transport lotniczy z udziatem Smigtowcdw i jest podzielony na
dwie gtéwne czesci.

Pierwsza z nich obejmuje loty w ramach fransportu komercyjnego realizowane przez
operatordw lotniczych posiadajgcych certyfikat AOC przy uzyciu certyfikowanych
Smigtowcdw. W tym rozdziale zebrano razem loty komercyjne nad Igdem, wtgczajgc HEMS, air
faxi 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,
wtqgczajgc w to loty reklamowe, fotograficzne i z podwieszanym tadunkiem.

Dla kazdej czesci przedstawiono najwazniejsze dane statystyczne. Kazda sekcja zawiera
indywidualne Portfolio Ryzyka Bezpieczehstwa, zawierajgce przeglgd gtdéwnych rodzajow
ryzyka dla tego rodzaju operacji na poziomie europejskim.

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

Kluczowe statystyki dotyczgce operaciji w ramach AOC komercyjnych przewozéw lotniczych
na $migtowcach posiadajgcych certyfikat wydany przez Panstwo Cztonkowskie EASA (w tym
RP) lub zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowskim EASA (w tym RP) przedstawiono w ponizszej
tabeli (Tabela 3-1). Dziedzina ta obejmuje zaréwno lotnictwo biznesowe, ustugi taksdéwek
powiefrznych i loty widokowe, jak i stuzbe ratownictwa lotniczego na helikopterach
medycznych (HEMS) oraz loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
lgdowania (Off-shore).

Najwazniejsze dane statystyczne w tej dziedzinie znajdujqg sie w Tabela 3-1, ktéra pordwnuje
liczby wypadkdéw ($miertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych incydentéw w 2021
roku i w okresie 10 lat (2011-2020) dla Rzeczpospolitej Polskiej i Pahstw Cztonkowskich EASA.
Zawiera rowniez zestawienie pordbwnawcze liczb ofiar miertelnych i powaznych obrazenh ciata,
ktore miaty miejsce w poszczegdinych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba zgtoszonych zdarzeh lotniczych (wypadkdw i
powaznych incydentdw) w 2021 r. jest nieco nizsza w stosunku do roku 2020. Biorgc pod uwage
zestawienie poréwnawcze z kilku lat mozna zaobserwowad, ze na terenie UE dochodzi do
coraz mniegjszej liczby wypadkdw lotniczych na $migtowcach w ramach $wiadczenia ustug
komercyjnych (AOC). W 2021 roku odnotowano dwa wypadki (bez ofiar $miertelnych) i 7
powaznych incydentdw w wyniku ktérych doszto do jednego przypadku zaistnienia
powaznych obrazen ciata wsérdd zatogi.

Na terenie Rzeczpospolitej (PL) w obszarze komercyjnego transportu lotniczego z uzyciem
Smigtowca juz od wielu lat nie doszto do zadnych wypadkdw jedynie poza trzema
przypadkami sprzed dwdch lata zaistnienia powaznych incydentdw z udziatem $migtowcodw
(Wykres 3-1). Naturalng uwagqg jest, ze w wyniku niezaistnienia zadnych wypadkdéw nie
odnotowano zadnych ofiar Smiertelnych ani powaznych obrazeh ciata w §réd zatogi lub

pasazerdw.
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Tabela 3-1. Gtowne statystyki dla operacji komercyjnych smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
Wypadki bez ofiar

. Powazne incydent
Smiertelnych y y

Wypadki Smiertelne

2011-2020 EASA 21 48 44
2021 EASA 0 2 7
2011-2020 PL 0 0 3
2021 PL 0 0 0
Ofiara $miertelna

2011-2020 EASA 82 29
2021 EASA 0 1
2011-2020 PL
2021 PL

3

2

-

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Liczba wypadkow 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 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0

Wykres 3-1. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty, w komercyjnych operacjach
Smigtowcdw CAT, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba wypadkéw $miertelnych EASA 4 1 0 1 2 4 1 2 5 1 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA 2 5 3 7 9 5 4 8 3 2 2
M Liczba powaznych incydentéw EASA 1 3 2 4 2 3 6 8 7 8 7
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 1 0 0 0 0 2 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 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 U
M Liczba ofiar smiertelnych EASA 12 6 0 2 7 22 6 6 20 1 0 U
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 6 4 2 1 7 4 2 0 1 2 1 3
M Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Q
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 O

Wykres 3-3. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w innych operacjach komercyjnych smigtowcdéw, Rzeczypospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.




3.1.2 Idarzenia lotnicze — w zaleznosci od fazy lotu

Na ponizszym wykresie mozna zaobserwowaé, ze od wielu lat z udziatem Panstw
Cztonkowskich EASA najwiecej zdarzen lotniczych ma miejsce podczas fazy przelotu oraz
lgdowania. W roku 2021 zaistniato 9 takich zdarzen z czego tylko 6 z nich zostato
zdefiniowanych pod katem zaistnienia w zaleznoéci od fazy lotu. Jedynie dwa przypadki
wystgpity podczas fazy przelotu. Kolejne w trakcie postoju, startu, podejscia do lgdowania oraz
podczas lgdowania (przyziemienia).

Pomimo ze, na terenie Polski w 2021 roku nie doszto do zadnego wypadku i powaznego
incydentu z udziatem $migtowca w ramach ustugi komercyjnej , warto jednak zauwazy¢, ze
najczesciej zdarzenia miaty miejsce podczas fazy przelotu i lgdowania (Wykres 3-5).

mmy

Liczba zdarzen
N

Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowani Podejscie Ladowanie Holowanie Nlemakne/Bra
I Srednia 2011-2020 EASA 0,4 0,2 1,5 3,2 1,1 15 2,4 1
I 2021 EASA 1 0 1 2 0 1 1 3
$rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0,2 0 0 0,1 0
2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-4. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem), w operacjach komercyjnych
smigtowcdow, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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Postoj Kotowanie Start Przelot anem;rowanl Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak
m $rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0,2 0 0 0,1 0
m2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-5. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie), w operacjach
komercyjnych smigtowcow, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.




3.1.3 ZIdarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju operacji

Podobnie jak w przypadku $redniej z 10 lat (2011-2020), najwyzsza liczba wypadkdw i
powaznych incydentdw w 2021 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA miata miejsce w trakcie
operacji HEMS. Operacja typu HEMS sg jedynymi operacjami lotniczymi w ramach ktérych
doszto do zdarzeh w ostatnim roku.

Pomimo ze, na terenie Polski w 2021 roku nie doszto do zadnego wypadku i powaznego
incydentu z udziatem Smigtowca w ramach ustugi komercyjnej, warto zwrdci¢ uwage, ze
najczesciej zdarzenia zachodzity w ramach wykonywania operacji HEMS lub Air Ambulance
(Wykres 3-7).
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Wykres 3-7. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem), w komercyjnych operacjach
Smigtowcow, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.




3.1.4 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju

Na teranie wszystkich Panstwach Cztonkowskich EASA w minionym roku wszystkie wypadki i
powazne incydenty w ramach operacji CAT dotyczyty Smigtowcdédw z napedem
furbowatowym.

Pomimo ze, na terenie Polski w 2021 roku nie doszto do zadnego wypadku i powaznego
incydentu z udziatem $migtowca w ramach ustugi CAT to warto zauwazyé, ze w okresie
ostatnich 10 lat wszystkie zdarzenia dotyczyty $migtowcdw z napedem turboSmigtowym
(Wykres 3-8).
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Silnik ttokowy Silnik turbowatowy
M $rednia 2011-2020 EASA 1,3 10
W 2021 EASA 0 9
$rednia 2011-2020 PL 0 0,3
m2021PL 0 0

Wykres 3-8. Operacje sSmigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

3.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Ket Risk Areas)

Problemy Bezpieczenstwa zostaty uszeregowane biorgc pod uwage procentowy udziat w
wypadkach $miertelnych i pozostatych (w tej kolejnosci), a dopiero przy nastepnej analizie na
podstawie ich udziatu w wypadkach $miertelnych, wypadkach pozostatych, powaznych
incydentach iincydentach (odpowiednio), przy wykorzystaniu danych EASA.

Nalezy zauwazy¢, ze jedno zdarzenie moze by¢ zwigzane z wiecej niz jednym kluczowym
obszarem ryzyka.

Gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk (Wykres 3-9) zidentyfikowane i uszeregowane za pomocg
metodologii oceny ryzyka ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,Zderzenie w powietrzu”,
»Lderzenie z przeszkodg podczas lotu” oraz ,,Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego”. Tak
samo niebezpieczne ale przy wiekszym prawdopodobienstwie wystgpienia mogq okazac sie
sytuacje zwigzane ze ,,Zderzeniem z terenem”.



Higher Risk ./— Airborne collision

Obstacle collision
in flight

Terrain collision

Aggregated ERCS score

iczy

Aircraft upset \.

Fire, smoke and pressurisation

Other injuries

/T

Lower Risk

0 5 10 15 20 25

Number of rsk scored occurrences

Wykres 3-9. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny
ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — smigtowce, [Zrédto: EASA ASR 2022].

Lower Risk Higher Risk

Inadeqguate airborne separation under VFR operation

Inadequate obstacle clearance during low-altitude operation,
take-off and landing

Incorrect in-flight decision making

Degraded visibility conditions

Adverse weather encounter - effects other than on visibility

Inaccurate perception of risk / hazardous risk appetite

Poor pre-flight planning and preparation
Poor management of take-off and landing sites

Unanticipated yaw / Loss of tail rotor effectiveness

Ineffective application of crew resource management
and multicrew cooperation

Incorrect application of operational rules and procedures
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Inadequate flight path management during manual control
Pilot fatigue

Helicopter system failures - other than engine, rotor
and transmissions

Helicopter-maintenance-related issues

Engine loss of power in flight

Operac

Inefficient flight crew monitoring functions

Helicopter rotor and transmission system failures

Improper management of helicopter continuing
airworthiness

2 a 6 8 10 12 14 16 18 20

B Number of accidents and serious incidents I Aggregated ERCS score

Wykres 3-10. Smigtowce CAT - Problemy Bezpieczenstwa, liczby zdarzer o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka
ERCS, [zrodto: EASA ASR 2022].




W oparciu wczesdniejsze analizy udato sie wyrdzni¢ nastepujgce relacje miedzy Kluczowymi
Obszarami Ryzyk o ,priorytecie 1, 2, 3i 4", a Problemami Bezpieczehstwa:

e Iderzenie w powietrzu:
o Nieodpowiednia separacja powietrzna podczas operacji VFR

e Kolizja z przeszkodg w powietrzu:
o Nieodpowiedni prze$wit nad przeszkodami podczas pracy na matej wysokosci,
start i Igdowanie

e Sytuacja krytyczna SP

o Nieoczekiwane odchylenie / Utrata skutecznosci wirnika ogonowego
o Awarie systemu $migtowca - inne niz silnik, wirnik

3.1.6 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Portfolio)

Aktualne Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla operacji komercyjnych z uzyciem $migtowcodw (w
komercyjnym transporcie $migtowcowym) przedstawia obraz ryzyka oparty na Kluczowych
Obszarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczehstwa zidentyfikowanych na
podstawie danych z wypadkdw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce we wszystkich
Panstwach Cztonkowskich UE w latach 2017 -2021 (Tabela 3-2).

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa tgczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajg. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w goérnej czesci tabelii
sq traktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wy-nik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczenstwa sg wymienione w lewej czesci tabeli i sg rowniez
posortowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS. Zwigzek
miedzy Problemem Bezpieczenstwa a Kluczowym Obszarem Ryzyka jest reprezentowany
krzyzykiem, jesli oba zostaty zidentyfikowane w co najmniej 5 przypadkach, lub kétkiem, jesli
taka kombinacja zostata zidentyfikowana w mniej niz 5 przypadkach. Sposrdd danych, na
bazie ktérych opracowano to Portfolio Problemy Bezpieczenhstwa przedstawione w tabeli
ponizej mozna wyrdzni¢ jako najczestsze przyczyny w frzech Kluczowych Obszarach Ryzyk o
najwyzszym zagregowanym wyniku ERCS.

Tabela 3-2. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszaréw Ryzyk w ramach AOC
komercyjnych przewozdw lotniczych na smigtowcach.

Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ryzyk
ERCS (2021) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

powietrzu
[Airborne Collision]
Kolizja z przeszkodami
podczas lotu
[Obstacle collision in flight]
Sytuacja krytyczna SP
(Aircraft Upset)
[Terrain Collision]
Inne obrazenia
[Other injuries]
Pozar, dym, aspekty
zwiqgzane z ci$nieniem

Zderzenie z przeszkodq w
Zderzenie z terenem

operacji VFR
pracy na matej wysokosci, start i lgdowanie




Przedziaty Zagregowanych Wynikéw Ryzyk
ERCS (2021)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Kluczowe Obszary Ryzyk

Zderzenie z przeszkodq w

powietrzu
[Airborne Collision]

podczas lotu

Kolizja z przeszkodami
[Obstacle collision in flight]

Sytuacja krytyczna SP
(Aircraft Upset)

Zderzenie z terenem
[Terrain Collision]

Inne obrazenia
[Other injuries]
Pozar, dym, aspekty
zwigzane z ci$nieniem

Planowanie i podejmowanie decyszji
[Incorrect in-flight decision making]

Pogorszona widzialnosé/warunki widocznosci
[Degraded visibility conditions]

Niekorzystne warunki pogodowe - wplyw inny niz na
widocznosé

Niepoprawne postrzeganie ryzyka
[Inaccurate perception of risk / hazardous risk
appetite]

Nieodpowiednie planowanie i przygotowanie lotu

Nieodpowiednie zarzgdzanie miejscami startu i
lgdowania

Nieoczekiwane odchylenie / Utrata skutecznosci
wirnika ogonowego
[Unanticipated yaw / Loss of tail rotor effectiveness]

Nieefektywne stosowanie zarzqdzania zasobami
zalogi i wspotpraca wielozatogowa

Nieprawidiowe stosowanie zasad i procedur
operacyjnych

Nieefektywne systemy zarzqdzania bezpieczenstwem

Dynamiczna wywrotka
[Dynamic rollover]

Zdarzenia z ptakami lub innymi zwierzetami [Bird and
other wildlife hazard]

Problemy zwiqgzane z podwieszeniem tadunku
[External-sling-load-operations-related issues]

Imeczenie pilota

Nieodpowiednie zarzgdzanie torem lotu podczas
sterowania recznego.

[Inadequate flight path management during manual
control]

Awarie systemu $migtowca - inne niz silnik, wirnik
[Helicopter system failures - other than engine, rotor
and transmissions]

Problemy zwigzane z konserwacjq Smigtowcow
[Helicopter-maintenance-related issues]

Utrata mocy silnika w locie
[Engine loss of power in flight]

Niewtasciwe zarzqdzanie ciggtq zdatnosciq do lotu
smigltowca

Awarie wirnika i uktadu przeniesienia napedu
smigtowca
[Helicopter rotor and transmission system failures]

Nieefektywne funkcje monitorowania zatogi lotniczej

()

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku
O = Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1

Priorytet 2

Priorytet 3

Priorytet 4

iglowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy

je Sm

Operac



3.1.7 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
na poziomie krajowym

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu stanu technicznego statkow
powietrznych (Smigtowcéw) SCF-NP i SCF-PP.

Ponizsze wykresy przedstawiajg monitorowane obszardw zagrozen z zakresu SCF-NP. oraz SCF-
PP ujete w Krajowym Planie Bezpieczehstwa (KPB 2022 — 2025). Jednoczesénie zdarzenia na
Smigtowcach zostaty wyodrebnione w Europejskim Planie Bezpieczenstwa Lotniczego ze
wzgledu na specyfike operacii Smigtowcowych.

Mozna zaobserwowad, ze w ostatnim roku (2021r.) w zakresie zdarzehn typy SCF-NP liczba
incydentéw znaczqco wzrosta w stosunku do roku 2020. Pomimo tego, ze zdarzenia
sklasyfikowane jako ,,Nieokreslone” od wielu lat nie miaty miejsca, odnotowano 5 takich
zdarzeh w ubiegtymroku (Wykres 3-11). Warto jednak zwréci¢, uwage ze zdarzenia te, nie majg
az tak duzego wptywu na wykonywanie operacji lotniczych. Nalezy natomiast bardziej
przyjrze¢ sie zdarzeniom zwigzanym z usterkami technicznymi na $migtowcach (SCF-NP i SCF-
PP) ze wzgledu na szczegdlnie niekorzystne / niepozgdane konsekwencje takich zdarzen
(probleméw z uktadem sterowania bgdz systemem napedowym w trakcie lotu) w trakcie
wykonywania operacji Smigtowcowych.

HELI: SCF-NP tylko CAT HELI: SCF-NP tylko CAT
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W Zdarzenia 1 1 0 1 0 2 31 30 27 10 7 W Zdarzenia 1 3 1 0 1 1 14 30 8 4 0
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Wykres 3-11. Incydenty i zdarzenia ,,bez wptywu na Wykres 3-12. Incydenty i zdarzenia ,,bez wptywu na
bezpieczenstwo" typu SCF-NP na smigtowcach, tylko CAT, bezpieczenstwo" typu SCF-PP na smigtowcach, tylko CAT,
Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021 (wg KPB 2022 —2025). Rzeczypospolita Polska, lata 2011-2021 (wg KPB 2022 —2025).



3.2 OPERACJE SPECJALISTYCINE NA SMIGLOWCACH (SPO) i z podwieszonym
tadunkiem (HESLO)

Niniejszy rozdziat 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),
wtgczajgce w to loty reklamowe, fotograficzne i z podwieszanym tadunkiem (HESLO).

3.2.1 Przeglad kluczowych statystyk

Najwazniejsze statystyki dla tego sektora lotnictwa znajdujg sie w Tabela 3-3 i obejmujg
poréwnanie liczby wypadkdw ($§miertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych incydentéw
w ostatnim roku (2021) i w okresie 10 lat (2011-20220) dla Rzeczpospolitej Polskiej i Panstw
Cztonkowskich EASA. Obejmuje réowniez pordwnanie liczb ofiar $miertelnych i powaznych
obrazen, ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Tabela 3-3. Kluczowe statystyki dla operacji specjalistycznych — prace lotnicze — smigtowce, Rzeczypospolita Polska vs
Panistwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

... Wypadki bez ofiar ..
“ Wypadki Smiertelne St Powazne incydenty

2011-2020 EASA 25 113 27
2021 EASA 1 4 3
2011-2020 PL 1 7 0
2021 PL 0 0 0

2011-2020 EASA 45 45
2021 EASA 1 1
2011-2020 PL 1 1
2021 PL 0 0

Na ternie Panstw Cztonkowskich EASA (Wykres 3-13) sumaryczna liczba zgtoszonych zdarzen
(wypadkdw i powaznych incydentdw) od kilku lat spada. Zarédwno liczba wypadkdw Smiertelnych
i wypadkdw bez ofiar $miertelnych, jak i liczba powaznych incydentéw w 2021 r. jest znaczgco
nizsza w stosunku do lat ubiegtych.

W 2021 r. na terenie Polski nie doszto do zadnego wypadku ani powaznego incydentu w tym
obszarze. Tym samym nie odnotowano zadnych ofiar $miertelnych bgdZ powaznych obrazen
ciata wsérdéd uzytkownikédw. Pomimo pojedynczych przypadkdéw kiedy dochodzito do réznych
zdarze to w okresie ostatnich kilku lat mozna zaobserwowac bezwypadkowose¢ podczas operacii
SPO na Smigtowcach (Wykres 3-14).
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Wykres 3-13. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazine incydenty, dla s$migtowcowych operacji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA.
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Wykres 3-14. Wypadki Smiertelne, bez ofiar $miertelnych i powazine incydenty, dla smigtowcowych operacji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczypospolita Polska.




3.2.2 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Na poziomie europejskim w 2021 r. (dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA) wiekszos¢
wypadkdw i powaznych incydentdw miata miejsce podczas fazy manewrowania czyli
identycznie jak rok wczesniej (Wykres 3-15). Na podstawie danych z ubiegtych lat mozna
zauwazy¢, ze faza ,manewrowania” jest najbardziej niebezpiecznym etapem lotu podczas

zadan SPO na $migtowcach. Podobna sytuacja wystepuje w Polsce. Pomimo, ze nie doszto do (())
zadnego wypadku lub posaznego incydentu w ciggu ostatniego roku (2021r.) to najwyzsza liczba (S
zdarzen podczas operaciji SPO na Smigtowcach zachodzi podczas fazy ,manewrowania” oraz ;
fazy ,przelotu” (Wykres 3-16). 2
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Postdj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak
I Srednia 2011-2020 EASA 0,5 0,1 2,4 3 6,4 12 2,3 0
I 2021 EASA 2 0 0 1 4 1 0 0
s $rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0,4 0,3 0 0,1 0
e— 2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-15. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie
EASA, w latach 2011-2021.
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M $rednia 2011-2020 PL 0 0 0 0,4 0,3 0 0,1 0
W 2021 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-16. 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 2011-2021.




3.2.3 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju operacji

Na podstawie danych ASR 2022 na poziomie europejskim dla wszystkich Panstw Cztonkowskich
EASA do najwiekszej liczby wypadkdw i powaznych incydentéw dochodzi podczas zadan
lotniczych w celu lotéw ,,budowalnych / z tadunkiem zewnetrznym oraz lotéw agrolotniczych i
fotograficznych (Wykres 3-17).

W Rzeczypospolitej Polskiej w 2021 r. nie doszto do zadnych wypadkdw i powaznych incydentéw.
Jednoczesnie na podstawie danych z poprzednich lat mozna ocenié, ze najbardziej zagrozonymi
obszarami sqg loty patrolowe oraz operacje wykonywane w celu zadan aerofotogrametrycznych
(Wykres 3-18).
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w Wykres 3-17. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazine incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
c operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
N Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2021.
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M $rednia 2011-2020 PL 0 0,2 0,2 0 0 0 0 0,1 0 0,1 0 0,3
m2021PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 3-18. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.




3.2.4 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju napedu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2021 r. wiekszo$¢ catkowitej liczby wypadkdw i powaznych
incydentéw dotyczyto Smigtowcdw napedzanych silnikami turbowatowymi.

Pomimo, ze w 2021 roku nie zaistniaty zadne wypadki i powazne incydenty podobnie jak na
poziomie europejskim w obszarze kraju do najczesciej zachodzgcych zderzen lothiczych zachodzi
na Smigtowcach wyposazonych w silniki furbowatowe (Wykres 3-19).
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iglowce
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icze - sm

N

0

Silnik ttokowy Silnik turbowatowy
m Srednia 2011-2020 EASA 3,6 12,9
I 2021 EASA 0 8
srednia 2011-2020 PL 0,2 0,6
m— 2021 PL 0 0

Wykres 3-19. Operacije Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - $migtowce: wypadkii powazne incydenty (razem / tqgcznie)
w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

3.2.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)
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Aircraft upset—.
™

Fire, smoke and pressurisation

Terrain collision

Aggregated ERCS score

—— Ground damage

~— Obstacle collision
— Airborne collision /i flight

_——Other injuries

Number of risk scored occurrences

Wykres 3-20) pod wzgledem swej istotnosci (wysokim ryzyku) to:

o ,Syluacja Krytyczna Statku Powietrznego”

e ,Iderzenie z terenem”

o ,Iderzenie z przeszkodqg powietrzu”

¢ ,Wypadniecie z drogi startowej / twarde lgdwanie”

Jedno zdarzenie moze by¢ zwigzane z wiecej niz jednym Kluczowym Obszarem Ryzyk.

Jednoczesdnie na wykresie ERCS sg uwzglednione obszary przy nieco nizszym ryzyku ale znaczgce
dla bezpieczenstwa operacji i dotyczg przede wszystkim:

e ,Pozar, dym, problemy z cisnieniem”

¢ ,Uszkodzenia na ziemi”

¢ ,Kolizje w powietrzu”

e ,Inne obrazenia”



Aircraft upset\

— Fire, smoke and pressurisation

/

/— Terrain collision
/

Aggregated ERCS score

Ground damage

Obstacle collision
Airborne collision in flight

__——"0ther injuries

Number of risk scored occurrences

Wykres 3-20. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk

ERCS dla specjalistycznych operacii — $migtowce, 2017-2021 [Zrédto: EASA ASR 2022].

Ponizszy wykres (Wykres 3-21) przedstawia zagrozenia bezpieczenstwa zidentyfikowane na
podstawie informacji o zdarzeniach oparte na ilosci ich zaistnienia oraz poziomu ryzyka
okre$Slonego metodologig ERCS. Liczba zdarzen wskazuje, jak czesto wystepuje problem
bezpieczenstwa, podczas gdy zagregowany wynik ERCS zapewnia wskazanie skumulowanego

ryzyka zwigzanego z bezpieczenstwem.

Engine loss of power in flight

Inadequate obstacle clearance during low-altitude operation,
take-off and landing

Dynamic rollover

Helicopter-maintenance-related issues

Lack of knowledge of aircraft systems and application
of procedures

Inadequate training and competence transfer - initial
and recurrent training

External-sling-load-operations-related issues

Incorrect application of operational rules and procedures
Inefficient flight crew monitoring functions

Adverse weather encounter - effects other than on visibility

Downwash adverse effects

Helicopter rotor and transmissian system failures

Ineffective application of crew resource management and
multicrew cooperation

Inaccurate perception of risk / hazardous risk appetite

Poor management of take-off and landing sites

Helicopter system failures - other than engine, rotor
and transmissions.

Inadequate airborne separation under VFR operation
Improper management of helicopter continuing airworthiness

Unanticipated yaw / Loss of tail rotor effectiveness
Degraded visibility conditions

Hoist-operations-related issues

Vortex ring state |
Poor pre-flight planning and preparation {J
Incorrect in-flight decision making [

ﬂ 5 10 15 20 5

W Number of accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

I"HHHIIIII”””"'IIH
|

Wykres 3-21. Porownanie liczby zdarzeh i zagregowanych wynikdw ERCS dla kazdego Problemu
Bezpieczenstwa, 2017-2021 [zrédto: EASA ASR 2022].
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3.2.6 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawia obraz ryzyk w oparciu o Kluczowe Obszary Ryzyka i
zwigzane z nimi Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane na podstawie danych dotyczgcych
wypadkdw i powaznych incydentdéw, ktére miaty miejsce na terenie UE w latach 2017-2021 (74
zdarzenia — wypadki i powazne incydenty) w $migtowcowych operacjach specjalistycznych
(SPO).

Na podstawie danych wspierajgcych Portfolio mozna wyrdznic nastepujgce Problemy
Bezpieczenhstwa jako najczestsze czynniki przyczyniajace sie do Kluczowych Obszardw Ryzyk o
najwyzszym tqgcznym wyniku ERCS.

iglowce

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upset]
e Utrata mocy silnika w locie.
e Dynamiczna wywrotka.
¢ Problemy zwigzane z obstugg podwieszonego tadunku.

V4

ICZe - SM

Zderzenie z przeszkodq podczas lotu
e Przelot na matej wysokoséci nad przeszkodami podczas startu | lgdowania

Inne obrazenia
e Problemy zwigzane z obstugg podwieszonego tadunku.

Kolizje w powietrzu
¢ Nieodpowiednia separacja powietrzna podczas operacji VFR

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa tgczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajg. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w goérnej czesci tabelii sq
tfraktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny ryzyka
ERCS. Problemy Bezpieczenhstwa sq wymienione w lewej czesci tabeli i sqg réwniez posortowane
zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS.
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Tabela 3-4. Portfolio Ryzyk Bezpieczeristwa Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszardw Ryzyk w ramach operacii
SPO na smigtowcach.
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Przedziaty 7 h Wynikéw Ryzyk
rzedziaty Ogreg:gsc’(?(’)‘;l) ynikow Ryzykd Kluczowe Obszary Ryzyka

je specja

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

[Aircraft Upset]
Zderzenie z
przeszkoda w
powietrzu
[Obstacle collision in
Inne obrazenia
[Other injuries]
[Terain Callision]
Kolizje w powietrzu
[Airborne caollision]
[Ground damage]
Z ci$nieniem
[Fire, smoke and
pressurisation]

o 9
(o))
Z =
cQe
Xz
S O
Un.
2
82
2
> O
925

Pozar, dym, problemy

Zderzenie z terenem
Uszkodzenia na ziemi

Operac

Utrata mocy silnika w locie

[Engine loss of power in flight]

Przelot na matej wysokosci nad przeszkodami podczas startu i
lgdowania

[Inadequate obstacle clearance during low-altitude operation,
take-off and landing]

Dynamiczna wywrotka

[Dynamic rollover]

Problemy zwiqzane z obstuga techniczna $migtowcoéw
[Helicopter-maintenance-related issues]




Przedziaty Z h Wynikéw Ryzyk
rredrialy Togreg oo YW Ryzyke Kluczowe Obszary Ryzyka

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja Krytyczna
Statku Powietrznego
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
przeszkoda w
powietrzu
[Obstacle collision in
Inne obrazenia
[Other injuries]
[Terain Callision]
Kolizje w powietrzu
[Airborne caollision]
Uszkodzenia na ziemi
[Ground damage]
Z ciSnieniem
[Fire, smoke and
pressurisation]

Zderzenie z terenem
Pozar, dym, problemy

Nieodpowiednie szkolenie i transfer kompetenciji - szkolenia
wstepne i okresowe

Brak wiedzy na temat systeméw i zastosowan statkéw
powietrznych procedur

iglowce

Problemy zwigzane z podwieszeniem tadunku [External-sling-
load- operahons -related |ssues]

icze - Sm

Niedoktadne postrzeganie ryzyka
[Inaccurate perception of risk / hazardous risk appetite]

Awarie wirnika i uktadu przeniesienia napedu smigtowca
[Helicopter rotor and transmission system failures]

Nieprzewidziane odchylenie / Utrata skutecznosci wirnika
ogonowego

Zagadnienia zwiqzane z operacjami podnoszenia
[Hoist-operations-related issues]

Zjawisko pierscienia wirowego
[Vortex ring state]

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku
O = Zdarzenia o niskim ryzyku
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3.2.7 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Liste problemdw bezpieczenstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa ustalono
za pomocg analiz EASA.

W aktualnym Krajowym Palnie Bezpieczehstwa 2022 — 2025 zostaty szczegdtowo okreslone
biezgce i zaplanowane dzianina dla sektora operacji lotniczych SPO na $migtowcach.

o
O Na poziomie krajowym do najwazniejszych podjetych dziatan powigzanych z problemy
g bezpieczenstwa nalezq:
g
R
E Dziatanie nr RES.3h.001 Monitorowanie wskazanych SPIs w ra-mach SMS
\
. Dziatanie RES.3h.002 Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw z obszaru HELI przez
() Zespot SSP.
N
O
‘= Dziatanie RES.3h.003 Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB
Dziatanie FO.3h.001 Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie HELI w podmiotach OPS.
Dziatanie FO.3h.002 Dziatania naprawczo-zapobiegawcze wynikajgce z bazujgcej na

ERCS analizy poziomdw ryzyk w wybranych gtéwnych obszarach
zagrozenh dla CAT.

Dziatanie SP.3h.001a Spotkania Grupy HELI w ramach Grupy roboczej SMS do spraw
integraciji systemdw zarzgdzania bezpieczehstwem.

Dziatanie SP.3h.002 Promowanie  poprzez strone  internetfowq (dedykowang
podzaktadke) wykorzystania GM  w  kontekicie poprawy
bezpieczenstwa operacyjnego oraz wymiany do-$wiadczeh
pomiedzy ekspertami w tej dziedzinie. Zachecanie operatoréw do
korzystania z dobrych praktyk opracowanych przez EHEST/IHEST.
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Dziatanie RES.3h.004a Monitorowanie SPIs w zakresie:
- liczby przypadkdw awarii i niesprawnosci oraz uszkodzeh wirnika
no$nego i ogonowego HELI,
- wirnik gtdwny / noény HELI - wszystkie zdarzenia techniczne w tym
uktad sterowania,
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Rozdziat 4. NIEKOMERCYJNA DZIALALNOSC LOTNICZA (GA NCO)
4.1 OPERACIJE NIEKOMERCYJNE - samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego (GA NCO)
zarejestrowanych w Polsce w poréwnaniu do danych z Panstw Cztonkowskich EASA, w grupach
masowych ponizej 5700 kg. Przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa
oparte na danych ze zdarzen lotniczych. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa zostato wzbogacone o
ekspertyzy od operatordw, producentdw, aeroklubdw i stowarzyszeh lotniczych oraz innych
Krajowych / Narodowych Wtadz Lotniczych (CAAs / NAAs).

W konsekwenciji wyjscia Wielkiej Brytanii z systemu EASA, aby dane za 2021 r. mozna bylo na
réownych zasadach poréwnywaé z poprzednimi dziesiecioma latami, dane o zdarzeniach
pochodzqgce z Wielkiej Brytanii nie sq juz uwzgledniane w rocznym przeglgdzie bezpieczenstwa.

4.1.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla sektora znajdujqg sie w ponizszych tabelach.

W 2021 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA (Tabela 4-1 oraz Wykres 4-1, Wykres 4-2) w ramach
operacji niekomercyjnych z udziatem samolotéw odnotowano, podobnie jak w zesztym roku, 58
wypadkdw Smiertelnych. Patrzgc jednak na wypadki bez ofiar $miertelnych, mozna zauwazyé, ze
nastgpita delikatna tendencja wzrostowa.

Biorgc pod uwage trend wieloletni mozna zauwazyé, ze ogdlna liczba zdarzen (wypadkdw
i powaznych incydentdw) zmienita sie bardzo nieznacznie. Nastgpit spadek zaréwno wypadkdw
jak i powaznych incydentow.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (Tabela 4-1 oraz Wykres 4-1, Wykres 4-2) w 2021 r. (w ramach
niekomercyjnych operacji samolotow Lotnictwa Ogdlnego) doszto do dwdch wypadkdw
Smiertelnych. Odnotowano takze niewielkqg liczbe powaznych incydentdw, ktérych w 2021 r. byto
dwanascie.

Tabela 4-1. Kluczowe statystyki dla niekomercyjnych operacji — samoloty, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

., . Wypadki bez ofiar ..

2011-2020 EASA 552 2937 1154
2021 EASA 58 335 186
2011-2020 PL 28 150 81
2021 PL 2 18 12
= o T oty smitone ] povaine e —
2011-2020 EASA 872 410
2021 EASA 95 47
2011-2020 PL 50 13
2021 PL 3 1
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Pie¢ lat temu EASA opublikowata po raz pierwszy poczgtkowe wskazniki wypadkéw dla
samolotow  (statoptatdw) Lotnictwa Ogdlnego (GA). Wskazniki te zostaty oparte na
odpowiedziach 12 Krajowych Wtadz Lotniczych (w tym ULC) na wynikach wspdlnego
kwestionariusza badawczego EASA / AOPA z 2014 roku i szacunkach dokonanych w odniesieniu
do pozostatych panstw cztonkowskich EASA. Zostaty nastepnie scalone
z informacjami przekazanymi przez GAMA.

W 2021 roku EASA wykorzystata dane pochodzgce z ankiety przeprowadzonej przez AOPA
i GAMA na poczatku 2021 roku. Dane ofrzymane od GAMA i AOPA zawieraty szacunkowq liczbe
godzin lotu na jednosilnikowych samolotach ttokowych. Nowa ankieta zawiera znacznie wiecej
danych z klubdéw i szkét lotniczych. Oznacza to, ze naloty kazdego samolotu byty
najprawdopodobniej znacznie wyzsze niz w przypadku prywatnych samolotdw.

400 25
350
20

300

250
15

LICZBA WYPADKOW

200

10
150

CZESTOTLIWOSC WYPADKOW NA 100 000 OPERACII

100

50

2017 2018 2019 2020 2021
. Liczba wypadkow innych niz Smiertelne 299 328 330 336 335
N |iczba wypadkow $miertelnych 45 82 59 56 58
Czestos¢ wypadkow Smiertelnych 2,5 4,1 3,2 3,1 3,3
Czestos¢ wypadkow bez ofiar Smiertelnych 16,8 16,5 18 18,5 19,3
Wykres 4-1. Wskaznik czestosci wypadkdw smiertelnych i wypadkdw innych niz $miertelne zwigzanych

z niekomercyjnymi operacjami samolotéw GA w latach 2017-2021, w Panstwach Cztonkowskich EASA.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Liczba wypadkéw $miertelnych EASA 55 40 41 59 58 57 45 82 59 56 58
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne EASA 297 288 226 287 295 251 299 328 330 336 335
M Liczba powaznych incydentéw EASA 55 40 41 59 58 57 45 82 59 56 58
M Liczba wypadkow $miertelnych PL 6 1 1 1 0 4 1 1 3 1 2

M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 13 9 11 8 12 14 8 7 19 25 18
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 1 3 8 9 3 9 6 13 22 12

Wykres 4-2. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty, w niekomercyjnych operacjach
samolotéw GA, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

Powyzsze dane EASA sg mocno niepetne ze wzgledu na nieuwzglednianie w nich wiekszosci
(cho¢ nie wszystkich) wypadkdw SP klasy ultralight / VLA — Very Light Aircraft / LSA - Light Sport
Aircraft do jakich doszto w Panstwach Cztonkowskich EASA.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Liczba wypadkéw smiertelnych PL 6 1 1 1 0 4 1 1 3 1 2
M Liczba wypadkoéw innych niz Smiertelne PL 13 9 11 8 12 14 8 7 19 25 18
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 1 3 8 9 3 9 6 13 22 12

Wykres 4-3. Wypadki $smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
samolotéw GA, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

o]
o

[o2)
o

N
o

N
o

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 42 43 33 48 48 39 48 38 48 37 48
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 105 81 82 88 83 82 70 115 92 83 112
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 2 0 0 0 0 1 2 0 0 2 1
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 15 2 3 4 0 7 2 1 3 2 3

Wykres 4-4. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw GA,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

Powyzsze dane EASA sg niepetne ze wzgledu na nieuwzglednianie w nich wiekszosci (cho¢ nie
wszystkich) wypadkdw SP klasy ultralight / VLA — Very Light Aircraft / LSA — Light Sport Aircraft do
jakich doszto w Panstwach Cztonkowskich EASA.
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2011 2012 2013 2014 2015 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 2 0 0 0 0 1 2 0 0 2 1
M Liczba ofiar $miertelnych PL 15 2 3 4 0 7 2 1 3 2 3

Wykres 4-5. Ofiary $Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw GA,
Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (Tabela 4-1 oraz Wykres 4-4, Wykres 4-5) w 2021 r. w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego zginety trzy osoby, natomiast byt
jeden przypadek wystgpienia powaznych obrazen ciata.



Przy obliczaniu liczby tzw. ruchdw [movements] za jeden ruch uwaza sie jeden lot od
uruchomienia silnika do jego wytqczenia, niezaleznie od fego ile operacji przyziemienia
i natychmiastowego startu [touch and go landings — TGLs] oraz faktycznych lgdowan zostato
wykonanych.

Na wykresie Wykres 4-1 warto zwrdci¢ uwage na wskaznik wypadkdw $miertelnych, ktoéry jest
stosunkowo stabilny w czasie.

4.1.2 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Jesli chodzi o faze lotu w ramach niekomercyjnych operacii samolotéw Lotnictwa Ogdlnego dla
Panstw Cztonkowskich EASA, podziaty w 2021 roku wyszty niemal doktadnie tak jak $rednia
dziesiecioletnia. Mozna réwniez zauwazyl, ze wiekszo$¢ wypadkdw ma miejsce w fazie
lgdowania, czego wynikiem sg czesto wypadniecia z drogi startowej. O ok. 20% - 40% wzrosta
liczba zdarzen, ktéra odbyta sie w fazie startu, w trakcie przelotu i Igdowania.

Biorgc pod uwage faze lotu, ogdlnie wiekszos¢ wypadkdw w ramach niekomercyjnych operacii
samolotdw  zachodzi podczas kolejno: Ilgdowania  (60%), startu  (13,3%), przelotu
(13,3 %) oraz podejscia (3,65 %).

Jedli chodzi o podziat wypadkdw i powaznych incydentdw w zaleznosci od fazy lotu w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, to dla Rzeczypospolitej Polskiej
srednie dziesiecioletnie wpisujg sie mniej wiecej w proporcje obserwowane dla Panhstw
Cztonkowskich EASA.
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Manewrowani

Postdj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Nieznana
M $rednia 2011-2020 EASA 9 20,9 80,6 84,9 16,1 42,7 182,6 34,5
W 2021 EASA 12 29 105 119 13 50 219 37
$rednia 2011-2020 PL 0,3 1,5 51 5,5 1,1 2,4 9,4 1,2
W 2021 PL 1 1 4 4 0 1 18 1

Wykres 4-6. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie), dla
niekomercyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2011 -2021.
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Postdj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznana
M $rednia 2011-2020 PL 0,3 1,5 51 5,5 1,1 2,4 9,4 1,2
2021 PL 1 1 4 4 0 1 18 1

Wykres 4-7. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie)dla
niekomercyjnych operacji samolotdow GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

4.1.3 Idarzenia lotnicze — w zaleznosci od rodzaju operaciji

Podobnie jak w roku 2020 w ubiegtym roku wiekszos¢ wypadkdw w niekomercyjnym Lotnictwie
Ogodlnym dla Panstw Cztonkowskich EASA wydarzyta sie podczas lotdw rekreacyjnych, a kolejne
miejsce pod tym wzgledem zajety operacje obejmujgce loty szkoleniowe / freningowe
(instruktazowe). Jest to zrozumiate, gdyz sq to najbardziej powszechne rodzaje operacji w tym
sektorze lotnictwa.

Zaréwno dla lotéw szkoleniowych / treningowych (instruktazowych) jak i rekreacyjnych liczba
zdarzeh wzrosta w poréwnaniu z ubiegtym rokiem.
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0 =l 7 ] - o .. == _
Lot Lot . Lot .
rekreacyjny treningowy Relokacja doswiadczalny Lot pokazowy Nieznany Inny Pusty

MW $rednia 2011-2020 EASA 256,9 117 6,6 5,6 15 18,6 9,2 54,8
W 2021 EASA 295 168 11 4 1 17 8 88
M $rednia 2011-2020 PL 8,7 8,2 0,3 0,9 0 5 1,4 0,1
2021 PL 15 9 1 0 0 4 1 2

Wykres 4-8. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomercyjnych
operacji samolotéw, w podziale na gtdwne typy operacji, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2011-2021.




Uwaga: W przypadku Rzeczpospolitej Polskiej loty pasazerskie to tak naprawde loty
demonstracyjne a kategoria Nieznany obejmuje znacznq liczbe lotéw obecnie sklasyfikowanych
ogdinie jako Niekomercyjne bez podania dalszych szczegdtdw. Znaczna liczba tak opisanych
operacji w zesztym roku wynika m.in. z niezakohczenia procesdw badawczych zdarzen.
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Lot rekreacyjny Lot treningowy  Relokacja doswiadczalny Lot pokazowy Nieznany Inny Pusty
M $rednia 2011-2020 PL 8,7 8,2 0,3 0,9 0 5 1,4 0,1
W2021PL 15 9 1 0 0 4 1 2

Wykres 4-9. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomercyjnych
operacji samolotéw, w podziale na gtdwne typy operaciji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

4.1.4 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa — operacje niekomercyjne - samoloty

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa samolotow GA NCO znajduje sie ponizej identyfikujac Kluczowe
Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa.

To Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa obejmuje Problemy Bezpieczenstwa, ktdére zostaty
zidentyfikowane poprzez analize zdarzen lotniczych - i ustalono zwigzki z odpowiednimi
Problemami Bezpieczehstwa. Poczgtkowo portfolio zostato opracowane przez EASA. To
prawdopodobnie problemy pogtebione bardzo zréznicowanym kodowaniem w ECR / ECCAIRS
kwestii zwigzanych z ,,Cztowiekiem / Czynnikiem ludzkim” a nawet ,,Obszarem operacyjnym”
w zakresie Lotnictwa Ogdinego, oraz kwestie zwigzane z ttumaczeniem z jezykdw narodowych,
spowodowaty bardzo duze poczgtkowe ,,niedoszacowanie” liczby powigzanych z odpowiednimi
Problemami Bezpieczehstwa wypadkdw $miertelnych na poziomie europejskim — problem ten
nadal nie zostat w petni rozwigzany.

111



4.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Ponizszy Wykres 4-10 przedstawia Kluczowe Obszary Ryzyk (Key Risk Areas - KRAs) w odniesieniu
do liczby wypadkdw, w pordwnaniu z zagregowanym wynikiem ERCS.
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Wykres 4-10. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla niekomercyjnych operacji — samoloty, 2021 [zrédto: EASA ASR 2022].

4.1.6 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Porffolio) oraz
Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i wyniki ERCS

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa oparte na powyzszych danych mozna zobaczy¢ w tabeli (Tabela
4-2). Portfolio tgczy dane dotyczgce zdarzen z niektérymi danymi wejsciowymi otrzymanymi
z Collaborative Analysis Group - CAG. Dwa najwazniejsze Problemy Bezpieczehstwa -
.. planowanie i przygotowanie lotu i ,,mozliwa kolizja w powietrzu” dzielg wypadkilotnicze na dwie
gtéwne kategorie Problemdw Bezpieczenstwa.

Nalezy zauwazyé, ze to Portfolio jest w catosci oparte na zapytaniach do bazy danych (Querries)
— a zatem wyniki nie byty w petni zweryfikowane pod wzgledem ich poprawnosci.
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Tabela 4-2. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na samolotach [zrodto: EASA ASR 2022].
Przedziaty zagregowanych wynikéw

ryzyk ERCS (2021) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z terenem
Zderzenie z przeszkoda
w powietrzu
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Wypadniecia z Drogi
Startowej
Zderzenie na drodze
startowej
Zderzenie na ziemi
zwigzane z ci$nieniem
Inne obrazenia

x
o
o
o
o
o
o

Planowanie i przygotowanie lotu

Mozliwa kolizja w powietrzu (airborne
conflict)

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje
poszczegdlnych oséb

Niezamierzony lot w warunkach
ograniczonej widzialnosci/ pod/ponizej
podstawy chmur (IMC/scud flying)

x

o

Operacje na spadochronach

Postepowanie z usterkami technicznymi

Niezawodnos¢ innych systemow

Niezawodnos¢ systemu silnikowego

Komunikacja operacyjna

Planowanie i podejmowanie decyzji w czasie
lotu

Zarzadzanie Sciezka lotu

Masa i rownowaga SP

Niewtasciwa regulacja na wejsciu systemu
{Inappropriate control input)

Zarzadzanie paliwem

Turbulencje

O|/0O|0Of O [O|O| ©O |O

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Tolerancja na zniszczenie przy zderzeniach z
dronami

Dziatanie wiatru bocznego

Obstuga techniczna statku powietrznego

Oblodzenie w locie

Znajomosc systemow statku powietrznego i
procedur

Ol O |[O|X|(O| O [O|O|O| X |O|O| O |O|X|X|X|Xx

Oblodzenie na ziemi

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku
0 = Zdarzenia o niskim ryzyku

»Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego” (,,A/C Upset”), wirdd ktérych najczestszym Problemem
Bezpieczehstwa jest ,.planowanie i przygotowanie lotu”, ,,mozliwa kolizja w powietrzu” a
nastepnie ,,doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje niektérych oséb”, sq obarczone
najwyzszym ryzykiem. Silnie zwigzane z tymi Problemami Bezpieczenstwa jest , postepowanie w
przypadku awarii technicznych", ktére podkreslajg te dziatania pilota, ktére sq albo prekursorami,
albo wynikajgcymi z nich dziataniami majgcymi na celu naprawe sytuacii.

Operacje niekomercyjne - samoloty
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4.1.7 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczehstwa w niekomercyjnych operacjach
samolotdw Lotnictwa Ogdlnego (GA) to:

POZIOM KRAJOWY

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczesciej
generuje wysokq liczbe ofiar $miertelnych. Cechqg szczegding tego zdarzenia jest fakt, ze do
samego momentu wypadku pilot najczesciej nie jest swiadomy zagrozenia.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2.f) Kontrolowany lot ku ziemi (Confrolled Flight
Into Terrain - CFIT).

Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkq liczbq zdarzen, ale z reguty
ogromng liczbg ofiar. Zaréwno w Europie jak i na $wiecie ndjliczniejsza grupa wypadkdéw
Smiertelnych jest zwigzana z tym zagrozeniem.

Dziatanie RES.2f.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP
z obszaru CFIT — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych.

Dziatanie RM.2f.001 w _ramach KPB: Opracowanie materiatdw informacyjnych dotyczgcych
sygnatow EPGWS, TAWS lub innych systemow ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemiq — zadanie
zrealizowane.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2.g) Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control
in Flight).

Dziatanie RES.29.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot SSP
z obszaru LOC-I - jest to zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane
w ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

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

MAC okredla zdarzenia polegajgce na zderzeniu w powietrzu co najmniej dwdch statkdw
powietfrznych. Pomimo faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w
kategorii CAT, to jednak zdarzajq sie dos$¢ regularnie w innych typach operacii.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2.h) Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne
zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX).

Dziatanie RES.2h.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP
z obszaru MAC - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w ewentualnych dziataniach
z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie RM.2h.001 w ramach KPB: Projekt publikaciji dotyczgcych klasyfikaciji naruszen separacii
— zadanie zrealizowane.
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Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP, na SP innych niz Smigtowce

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego sq
najczestszg przyczyng wypadkdw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen,
jest druga pod wzgledem przyczyn jezeli chodzi o wypadki Smiertelne.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. i) Stan fechniczny statkdw powietrznych SCF-
NP oraz SCF-PP, na SP innych niz Smigtowce.

Dziatanie RES.2i.002 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot SSP
z obszaru SCF-NP, SCF-PP, GEAR —zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenrstwa.

Dziatanie FO.2i.003 w ramach KPB: Szczegdlny nadzdr i weryfikacja stanu technicznego SP
podczas audytéw organizacji AMO i CAMO - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2i.004 w ramach KPB: Inspekcje SPOT i RAMP — prowadzone w oparciu o KEY RISK
ELEMENTS (kluczowe obszary wptywajgce na zdatnos¢ do lotu) dla kazdego statku powietrznego
- zadanie cykliczne.

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowqg (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogqg startowq (ARC) jest podobnie do Rl oraz RE zaliczany do grupy
wypadkdw 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
stanowiqg obszar najczesciej wystepujgcych wypadkdédw w Panstwach Cztonkowskich EASA - w
kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar Smiertelnych (non-fatal accidents).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. c) Nieprawidtowy kontakt z drogg starfowq
(Abnormal Runway Contact).

Dziatanie SP.2c.001 w ramach KPB: Powotany zostat Krajowy Zespot ds. Bezpieczenstwa drog
starfowych na podstawie Decyzji Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Dziatanie RES.2¢.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP
z obszaru ARC - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

POZIOM EUROPEJSKI

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Planowanie i przygotowanie do lotu: Jest to Problem Bezpieczenhstwa czesto powodujgey wypadki
CFIT, szczegdlnie gdy pogorszajgca sie pogoda wymaga korekty planu lotu w jego trakcie.
Wdéwczas zdolnosci pilota do jednoczesnego planowania i pilotowania sg poddawane probie.

Zamierzony lot na niskim putapie / na matej wysokosci: Problem ten znaczgco wptywa na
decyzje podejmowane przez pilota. W przypadku presji wtasnej (wewnetrznej) lub zewnetrznej,
takie oddziatywania jak niekorzystne / watpliwe / zte warunki pogodowe powodujq, ze niektdrzy
piloci starajg sie dotrze¢ do planowanego celu zamiast czekac¢ na poprawe obecnej sytuacii
pogodowej. Ten Problem Bezpieczenstwa powtarza sie przy wypadkach zwigzanych z utratg
kontroli w locie, w ktérych wystepujg przeciggniecia lub korkociggi podczas lotu na matych
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wysokos$ciach, lub zwigzanych z kontynuowaniem lotu w warunkach ograniczonej widzialnosci
IMC.

Separacja w powietrzu: Brak separacji w powietrzu jest frzecim najpowazniejszym Problemem
Bezpieczenhstwa jedli chodzi o ofiary $miertelne w ostatnich latach. Nieodpowiednie planowanie
lotu i brak znajomosci ztozonych struktur przestrzeni powietrznej sq czestymi przyczynami braku
odpowiedniej separacji w powietrzu. Ponadto, jednymi z kiku zidentyfikowanych czynnikéw
sprawczych sg rowniez: Swiadomos¢ sytuacyjng i zdolno$¢ niedoswiadczonych pilotéw do
skutecznej komunikacji z ATC.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Po wystgpieniu awarii technicznej podczas lotu
znacznie zwieksza sie obcigzenie pilota. Dowiedziono, ze do niektérych wypadkdédw doszto
poniewaz pilot skupit sie w znaczgcym stopniu na problemie technicznym, a nie na pilotazu. W
wyniku tego wystepujg sytuacje, gdy ostateczne konsekwencje wypadku sg znacznie
powazniejsze niz gdyby postepowanie w przypadku awarii technicznej byto odpowiednie.

Problemy Bezpieczenstwa zwiqgzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcja i sSwiadomosé sytuacyjna: Dany Problem Bezpieczenstwa wigze sie z rdznymi
przyczynami wypadkéw, w szczegdlnosci ze Swiadomoscig pilota o stanie energii statku
powietrznego, co moze by¢ przyczyng utraty kontroli, a takze Swiadomos¢ o potozeniu
geograficznym samolotu, jak i jego pozycji w odniesieniu do innych statkéw powietrznych.
Dziatania w ramach RMT.0677 majg umozliwi¢ pilotom tatwiejsze zdobycie uprawnien IFR, co
powinno znacznie zmniejszy¢ ryzyko niezamierzonych lotdw w chmurach i umozliwi¢ pilotom
prywatnym (tylko z licencjg PPL) bardziej bezpieczne latanie w krytycznych warunkach
pogodowych.

Podejmowanie decyzji i planowanie: Proces podejmowania decyzji i planowania rdzni sie w
zaleznosci od osoby. Proces ten wptywa bezposérednio na dziatania pilota, stanowigce nastepnie
podstawe dla kohcowego wyniku. Dlatego bardzo wazne jest, aby pilot miat dostep do
wtasciwych informacji podczas planowania i podejmowania decyzji - aby umozliwic jak najlepszy
rezultat w kazdej napotkanej sytuacii.

Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje poszczegdlnych oséb / indywidualnych oséb: Koncowy
priorytetowy obszar z zakresu HF jest zwigzany z wiedzqg, szkoleniem i kompetencjami
indywidualnych oséb. Dzieki analizie konfliktu powietrznego przeprowadzonej przez NoA
ztozono$¢ struktur przestrzeni powietrznej zostata zidentyfikowana joko jeden z przyktaddw, w
ktorych skomplikowana natura systemu lotniczego stanowi wyzwanie, szczegdlnie dla prywatnych
pilotdw. Ocena Ryzyka Bezpieczenstwa w tym olbszarze bedzie szczegdlnie uwzgledniac sposoby
dostarczania jasnych, prostych informacji, aby pomdc pilotom uzyskaé odpowiednie dane
umozliwiajgce wykonanie lotu tak bezpiecznie, jak to mozliwe.

4.1.8 Czynnik ludzki

Okoto jedna pigta raportowanych wypadkdédw i powaznych incydentéw zwigzanych
z operacjami niekomercyjnymi wykonywanymi na matych samolotach zwigzana jest z czynnikiem
ludzkim. Statystyki z lat 2017-2021 sg wzglednie stabilne/jednakowe w odniesieniu do liczby
zdarzen zidentyfikowanych w zakresie czynnika ludzkiego i mozliwosci cztowieka, podczas gdy
wykres za rok 2021 powinien by¢ odczytywany jako spodziewany z tendencjg wzrostowq. Dzieje
sie tak, dlatego ze czynnik ludzki i mozliwosci cztowieka czesto nie sq brane pod uwage podczas
wystgpienia wypadkdw i powaznych incydentdw dopdki ostateczny raport nie zostanie
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opublikowany. Zastosowanie czynnika ludzkiego w znacznym stopniu wskazane zostato na
wykresie ponizej (Wykres 4-11). Zdecydowanie mozna stwierdzi¢, ze wystepowanie zdarzenh
zwigzanych z wykonywaniem zadan jest tatwiejsze do zdiagnozowania niz podstawowe przyczyny
odnoszqgce sie do wykonywania tych zadan.

m Zdarzenia zwigzane ze
Swiadomoscia sytuacyjng

m Zdarzenia zwigzane z
wykonywaniem zadan przez
personel

= Zdarzenia zwigzane z
doswiadczeniem i wiedza

= Zdarzenia zwigzane z fizjologia

Wykres 4-11. Szczegdtowe kody zdarzert odnosnie czynnika ludzkiego wedtug europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka
ERCS i liczby zdarzer odnosnie wypadkdw i powaznych incydentéw wtqczajqc operacje niekomercyjne na matych
statkach powietrznych.

Perception
Qualifications and experience
Decision making ——
Attention and vigilance :
p—
Non conformance
Mental and emotional states :
Training —
Use of equipment :
Impairment and incapacitation :
Communication m
Knowledge m
Task management m
Memory related
Alertness and fatigue

B HF/HP acddents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 4-12. Szczegdtowe kody zdarzert odnosnie czynnika ludzkiego wedtug europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka
ERCS i liczby zdarzer odnosnie wypadkdw i powaznych incydentéw wtqczajqc operacje niekomercyjne na matych
statkach powietrznych.

Poréwnanie liczby wypadkdw i powazinych incydentdw zgodnie z europejskim systemem
klasyfikacji ryzyka ERCS odnosnie tych incydentdw, biorgc pod uwage kodowanie zdarzen
w kontekscie czynnika ludzkiego i mozliwosci cztowieka. Niektére wydarzenia obcigzone sq
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wiekszym ryzykiem niz pozostate jak wskazano na wykresie, gdzie wskaznik europejskiego systemu
klasyfikaciji ryzyka (ERCS) jest duzo wiekszy od liczby incydentdw i powaznych zdarzen.

4.2 OPERACJE NIEKOMERCYJNE - $migtowce

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje S$migtowcoéw i wiatrakowcdw
o maksymalne] masie startowej ponizej 5700 kg, ktére sg zarejestrowane w Panstwach
Cztonkowskich EASA. W tym rozdziale przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyka
Bezpieczenhstwa bazujgce na danych o zdarzeniach lotniczych.

4.2.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla Rzeczypospolitej Polskiej i Panstw Cztonkowskich EASA w tej dziedzinie
znajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg poréwnanie liczby wypadkdéw (Smiertelnych
i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w 10-letnim okresie 2011-2020 oraz
w ostatnim roku (2021). Obejmuje to rdwniez pordwnanie liczby ofiar $miertelnych
i powaznych obrazenh odniesionych w tych wypadkach w tym okresie.

Dla Panhstw Cztonkowskich EASA tgczna / catkowita liczba wypadkdw i powaznych incydentdw
w 2021 r. byta nizsza w poréwnaniu z 2020 r. Niska liczba zgtoszonych powaznych incydentéw w
poréwnaniu z wypadkami sugeruje stabg kulture raportowania w ramach niekomercyjnych
operacji Smigtowcoéw- w 2021 r. odnotowano jeden powazny incydent.

Nalezy podkresli¢, ze dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2021 r. byt jeden wypadek $miertelny, a
wypadkdw bez ofiar Smiertelnych zdarzyty sie dwa.

Tabela 4-3. Gtéwne statystyki dla niekomercyjnych operacji sSmigtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Parstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

Wypadki bez ofiar

Wypadki Smiertelne Powazne incydenty

$miertelnych

2011-2020 EASA 39 230 54
2021 EASA 6 17 5
2011-2020 PL 4 7 5
2021 PL 1 2 1
=" “omss | Obayimersine | Fowsne obraseniaciola_|
2011-2020 EASA 85 44
2021 EASA 11 9
2011-2020 PL 10 5
2021 PL 2 0
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 2 3 3 1 4 11 8 7 9 6 5
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA 32 23 35 25 23 15 22 18 25 12 17
M Liczba powaznych incydentéw EASA 3 2 7 8 1 4 3 4 4 3 6 q’
M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 2 0 0 0 0 1 1 1 1 O
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 1 3 0 1 2 1 1 2 3 2 ;
W Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0 1 o
g
Wykres 4-13. Wypadki Smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach .9
Smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021. E
Dla Panstw Cztonkowskich EASA w trakcie niekomercyjnych operacii $migtowcowych w roku 2021 n
(Wykres 4-13 i Tabela 4-3) miato miejsce 5 wypadkdw Smiertelnych. '
Tymczasem - dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 4-13 i Wykres 4-14 oraz Tabela 4-3 ) w 2021 r. byt qC,
jeden wypadek smiertelny; w przypadku powaznych incydentéw odnotowano jedno zdarzenie. .;
3,5 qh’
s S
25 4
Q2
2 c
Q
1 g
. | | |‘ || ‘ | ‘ 8-
0
2011 | 2012 = 2013 = 2014 = 2015 | 2016 = 2017 = 2018 | 2019 = 2020 = 2021
M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 2 0 0 0 0 1 1 1 1
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 1 3 0 1 2 1 1 2 3 2
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0 1

Wykres 4-14. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

Zgodnie z tfrendem wyznaczonym przez wypadki réwniez liczba ofiar Smiertelnych dla Panstw
Cztonkowskich EASA byta w 2021 r. zauwazalnie nizsza niz w roku poprzednim. Takze liczba
powaznych obrazeh ciata spadta w stosunku do roku poprzedniego.

W 2021 r. dla Rzeczypospolite] Polskiej (Wykres 4-15, Wykres 4-16 oraz Tabela 4-3) liczba ofiar
Smiertelnych wyniosta 2.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

iglowce

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

Wykres 4-15. Ofiary $miertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczypospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 1 0 1 0 0 0 0 1 0
M Liczba ofiar Smiertelnych 0 0 5 1 1 0 0 0 1 2 2

Wykres 4-16. Ofiary $miertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji $migtowcdw, Rzeczypospolita Polska,
w latach 2011-2021.




4.2.2 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od typu napedu

Zdecydowana wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentédw dla Pahstw Cztonkowskich EASA w
2021 r. dotyczyto $migtowcdw napedzanych silnikami ttokowymi, co réwniez odpowiada
proporcjom widocznych w danych za poprzednich 10 lat.

W 2021 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 4-17) doszto do 1 wypadku Smigtowca z silnikiem
turbowatowym-, i do 2 na ttokowym.

25

20

15
10
0 | —

wv

Silnik ttokowy Silnik turbowatowy
W 2021 EASA 16 12
M $rednia 2011-2020 EASA 19,6 13
m2021PL 2 1
M $rednia 2011-2020 PL 0,9 0,8

Wykres 4-17. Wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie) w trakcie niekomercyjnych operacii $migtowcow,
z podziatem na rodzaj napedu, Rzeczypospolita Polska vs Pahstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

4.2.3 Idarzenia lotnicze — w zaleznosci od fazy lotu

Najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentdw w 2021 r. dla Panstw Cztonkowskich EASA
(Wykres 4-18) miata miejsce podczas faz startu, w trakcie przelotu i Igdowania.

Mozna przy tym zauwazyé, ze w Rzeczypospolitej Polskiej od lat najbardziej krytycznymi fazami lotu
Smigtowca sqg start, przelot i lgdowanie oraz manewrowanie.

Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznana
M $rednia 2011-2020 EASA 1 1,3 6,3 6,1 4 3,2 7,9 2,8
W 2021 EASA 0 1 5 6 1 1 7 7
o $rednia 2011-2020 PL 0,1 0 0,5 0,4 0,4 0,2 0,5 0,3
W2021PL 1 1 0 1 0 0 1 0

Wykres 4-18. Wypadki $miertelne, bez ofiar $miertelnych i powazne incydenty (razem/tqcznie) w podziale na fazy lotu w
niekomercyjnych operacjach $migtowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021
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0,8
0,6
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°' I I I

0
PostOJ Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Lagdowanie Nieznana

N

N

M $rednia 2011-2020 PL

m2021PL 1 1 0 1 0 0 1 0

Wykres 4-19. Wypadki $miertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) w podziale na fazy lotu w
niekomercyjnych operacjach $migtowcow, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.

4.2.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa - operacje niekomercyjne - Smiglowce

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla niekomercyjnych operacji na Smigtowcach zostato
opracowane w oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw z lat 2017-2021. Zawierato
ono informacje na temat Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigzanych z nimi priorytetowych
Problemdw Bezpieczehstwa — uszeregowanych w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka
ocenionych zgodnie z metodologiqg ERCS.

4.2.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Wykres 4-20 przedstawia informacje dotyczgce zagregowanego wyniku oceny ryzyka zdarzeh
wysokiego ryzyka, kitére miaty miejsce w latach 2017-2021, dla réznych rodzajéw operacii

wchodzgcych w zakres tego sektora.

Aircraft upset \

Runway collision

w

§ Obstacle collision
e} ‘ — Ground damage / in flight

-4 |

= |

E | | /

& [

g ‘ | / _~ Terrain collision

g .‘ S

= H o«

Other injuries

__——— Airborne collision

Number of risk scored occurrences

Wykres 4-20. Operacje niekomercyjne — $migtowce, zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS oraz liczba ofiar
Smiertelnych w zaleznosci od typu operaciji, [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Na powyzszym wykresie widaé gtdwne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane z dziatalnoscig
Smigtowcdw niekomercyjnych - ,Sytuacje krytyczne SP" [,Aircraft Upset”], i ,Zderzenia z
przeszkodami w locie"” — zidentyfikowane w oparciu o zagregowany wynik oceny ryzyka i liczbe
zdarzen wysokiego ryzyka.

Inadequate obstacle clearance during low-altitude operation,
take-off and landing

Degraded visibility condition

Inaccurate perception of risk / hazardous risk appetite
Inadequate flight path management during manual control
Unanticipated yaw / Loss of tail rotor effectiveness

Dynamic rollover

Incorrect in-flight decision making

Inefficient flight crew monitoring functions

Poor pre-flight planning and preparation

Improper management of helicopter continuing airworthiness

Pilot fatigue

Inadequate handling of simulated technical failures
and abnormal procedures during a training flight
Engine loss of power in flight

Inadequate airborne separation under VFR operation

Lack of knowledge of aircraft systems and application of procedures
Incorrect application of operational rules and procedures

Helicopter system failures - other than engine, rotor and transmissions
Ineffective application of crew resource management and multicrew cooperation
Helicopter rotor and transmission system failures

Poor management of take-off and landing sites

Inadequate training and competence transfer - initial and recurrent training
Adverse weather encounter - effects other than an visibility

Deficiencies and inconsistencies in operating manuals

Bird and other wildlife hazard

Vortex ring state

Helicopter-maintenance-related issues

Ineffective safety management systems

External-sling-load-operations-related issues

Navigation-related issues

11-||||||||I‘I||‘|u|‘

Inadequate flight path management with the use of automation

L=

B Number of accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 4-21. Szczegdtowe kody zdarzeh odnosnie czynnika ludzkiego wedtug europejskiego systemu klasyfikacii ryzyka
ERCS i liczby zdarzer odnosnie wypadkdw i powaznych incydentdw wtqczajgc operacje niekomercyjne na matych
statkach powietrznych.

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upset]:
e Niezawodnos¢ systemow
e Zarzgdzanie $ciezkg lotu
e Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje poszczegdinych osdb
e Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna
o Postepowanie w przypadku awarii technicznych
e Awarie systemdw
e Znajomosc systemow statku powietrznego i procedur

Zderzenie z terenem:
e Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna.
e Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkéd
[Helicopter Obstacle See and Avoid].
¢ Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych oséb.
¢ Podejmowanie decyzji i planowanie.
¢ Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrzne;j.
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Urazy / Obrazenia
e Zarzgdzanie $ciezkqg lotu.
e Niezawodnos¢ systemow.
e Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna.
e Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje poszczegdinych oséb.
e Podejmowanie decyzji i planowanie.

Zderzenia z przeszkodami w locie:
e |dentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie
przeszkdd.
o Srodowisko / Warunki zredukowanej widzialnosci / Pogorszona widzialno$¢ / Pogorszone
warunki widocznosci (Degraded Visual Environment).
¢ Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrzne;.
e Operacje na lgdowisku (Landing Site Operations).

Tabela 4-4. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na smigtowcach [zrédto: EASA ASR 2022].

Przedzialy zagregowanych wynikéw ryzyk ERCS

(2021) Kluczowe Obszary Ryzyk

terenem

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja
krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie z
Zderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision
Zderzenie na
drodze startowej
Inne obrazenia
Zderzenie na

Nieodpowiednie okreslenie odlegtosci od
przeszkody przy operacjach wykonywanych na
matych wysokosci a takze podczas startu i
ladowania (Inadequate obstacle clearance during
low-altitude operation, take-off and landing

Zte warunki zwiqzane z widocznosciq

Nieodpowiedzialne podejmowanie ryzyka/
przekraczanie go
Niewtasciwa zarzgdzanie Sciezkq podejscia

Nieprzewidziane odchylenie/ utrata $migta
ogonowego
Dynamiczna wywrotka

Niewlasciwe podejmowanie decyzji w trakcie lotu
Niewystarczajgce funkcje monitorujgce przez zatoge

Nieodpowiednie planowanie i przygotowanie do lotu

Imeczenie zatég/pilotéw

Niewtasciwe postepowanie z zasymulowanymi
usterkami technicznymi i nieprawidtowymi
procedurami podczas lotu szkolnego

Utrata mocy silnika w locie (Engine loss of power in
flight

VFR
zastosowania procedur

N 7

Niewtasciwe stosowanie procedur i przepisow
operacyjnych




Przedzialy zagregowanych wynikéw ryzyk ERCS

(2021) Kluczowe O szary R Yk

powietrzu

terenem

powietrzu
[Airborne Collision

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja
krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
przeszkodq w
Zderzenie z
Zderzenie w
Zderzenie na
drodze startowej
Inne obrazenia
Zderzenie na

Awarie systeméw na $migtowcach- innych niz na
silnikach i wirniku nosnym

Stabe/ Zte zarzqdzanie podczas operacji startu i w
terenie przeznaczonym do Igdowania

Niewlasciwe przygotowanie i przekazywanie
informacji odnosnie wstepnych szkolen i
przypominajgcych

Napotkanie réznych warunkéw pogodowych- innych
niz zwigzanych z widzialnosciq

Problemy zwigzane z wykonywaniem operacji z
podwieszonym tadunkiem

Nieefektywne systemy zarzgdzania
bezpieczenstwem

Kwestie/ problemy zwigzane ze zdarzeniami z
nawigacja

Niewtasciwe zarzqgdzanie $ciezkg podejscia
(Inadequate flight path management with the use of
=1d i ki k °
o = Zdarsenia o nitkim ryzyky Priorytet 1 | Priorytet 2 | Priorytet 3 | Priorytet 4

Sposréd  danych, na bazie ktérych opracowano to Portfolio odpowiednie Problemy
Bezpieczenhstwa mozna wyrdzni¢ jako najczestsze przyczyny w czterech Kluczowych Obszarach
Ryzyk o najwyzszym zagregowanym wyniku ERCS (czyli inaczej ujmujgc - nastepujgce relacje
miedzy Kluczowymi Obszarami Ryzyk o ,priorytecie 1, 2, 3 lub 4", a Problemami Bezpieczenstwa).

Wymieniane sg tylko Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane w co najmniej 5 zdarzeniach
(wypadkach i powaznych incydentach) i sortowane wedtug malejgcej liczby zdarzeh. Jesli wiecej
niz 5 Problemdw Bezpieczenstwa spetnia te kryteria, wymienia sie tylko 5 najwazniejszych
Problemdw Bezpieczenstwa.
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4.2.6 Najwainiejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania:

Przedstawiona ponizej lista Problemdéw Bezpieczehstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk
Bezpieczehstwa zostata ustalona wytgcznie przy uzyciu danych EASA.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie przeszkéd
- Smiglowce: Ten Problem Bezpieczenstwa jest najczestszg przyczyng  wypadkdw
Smigtowcowych, poniewaz dotyczy wymienionych powyzej Kluczowych Obszardw Ryzyka.
Dziatanie EPAS SPT. 0092, majgce promowacl bezpieczenstwo Lotnictwa Ogdlnego (GA)
w Europie w celu podniesienia poziomu bezpieczehstwa, skupia sie na tym i innych réwnie
waznych Problemach Bezpieczenstwa w niekomercyjnych operacjach smigtowcowych.

Zamierzony lot na matym putapie (matej wysokosci) / w poblizu powierzchni ziemi: Catkiem duza
cze$¢ niekomercyjnych operacji Smigtowcowych odbywa sie na matej wysokosci. Wigze sie to ze
wspomnianym powyzej Problemem Bezpieczenstwa, jak réwniez z przywotanym ponizej
Problemem postrzegania i Swiadomosci sytuacyjnej. Ryzyko latania na matym putapie wigze sie
nie tylko z ryzykiem kolizji, ale takze krétszym czasem reakcji w przypadku awarii technicznych.

Postepowanie w przypadku awarii _technicznych: Ten Problem Bezpieczehstwa dotyczy
wykonywania lotu $migtowcem pomimo wykrycia awarii technicznej. Podczas awarii
technicznych zwieksza sie obcigzenie pilota, dlatego najwazniejsze jest, aby pilot skupit swojg
uwage przede wszystkim na pilotazu, a dopiero w nastepnej kolejnosci na rozwigzaniu problemaéw
technicznych.

Kontrolowanie trajektorii / Sterowanie trajektoriq lotu $migtowca i wykorzystanie automatyzacii:
Ten Problem Bezpieczehstwa dotyczy kontroli trajektorii lotu $migtowca przez pilota, co wskazuje
na problemy z planowaniem, a takze zdolnosciqg / niezdolnosciq pilota do wtasciwej kontroli statku
powietrznego, moggca wynikac z réznych powoddw.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i swiadomosé sytuacyijna: Jest czestq przyczyng wypadkdw zaistniatych w trakcie
operacji na smigtowcach i stanowi uzupetnienie wszystkich wspomnianych wyzej operacyjnych
Probleméw Bezpieczenstwa. Smigtowce lgdujg w bardziej ograniczonym przestrzennie (zwartym)
obszarze niz samoloty, zatem proces lgdowania wymaga znacznie wyzszego poziomu
Swiadomosci sytuacyjnej niz w przypadku konwencjonalnego lgdowania, jako ze pilot podczas
lgdowania $migtowcem musi uwzgledni¢ obszar znajdujgcy sie za nim i po jego obu stronach.

Indywidualna presja i czujnosé: Praca pod duzg presjg czasu moze spowodowaé pominiecie
waznych informacji zwigzanych z biezqgcg sytuacjq. Ten Problem Bezpieczenstwa odnosi sie
réwniez do poziomu czujnosci pilota w momencie wystgpienia zdarzenia.
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Rozdziat 5. BALONY

Zakres niniejszego rozdziatu obejmuje operacje balonami na ogrzane powietrze, ktérych
panstwem rejestracii jest panstwo cztonkowskie EASA.

Przedstawione dane opierajg sie na wypadkach i powaznych incydentach zebranych przez
Agencje na podstawie rozporzgdzenia (UE) 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i powaznych
incydentdw oraz rozporzgdzenie (UE) 376/2014 w sprawie zgtaszania zdarzen jak réwniez poprzez
aktywne wyszukiwanie tych zdarzen z innych oficjalnych zrédet.

W konsekwenciji wyjscia Wielkiej Brytanii z systemu EASA, aby dane z 2021 r. mozna byto poréwnac
Z poprzednimi dziesiecioma latami na rownych zasadach, dane o zdarzeniach pochodzgce z
Wielkiej Brytanii nie sq juz uwzgledniane w rocznym przeglqgdzie bezpieczenstwa.

5.1 Przeglqd kluczowych statystyk

Rozdziat zawiera kluczowe statystyki dotyczgce operacii balonowych oraz portfolio danych, ktére
obejmujg przeglad gtdwnych zagrozeh bezpieczehstwa dla tego rodzaju operacji na poziomie
europejskim, w oparciu o dane o zdarzeniach.

Po raz pierwszy jako zréodto danych dla kluczowych statystyk zostato wykorzystane, wspdine
europejskie repozytorium (ECR).

Czynnik ludzki/ludzka wydolno$¢ oraz zagrozenia dla bezpieczenstwa zostaty opisane w tym
rozdziale réwniez z wykorzystaniem bazy danych EASA jaoko zawierajgcej bardziej adekwatne
informacije.

Kluczowe statystyki dotyczgce sektora lotniczego przy uzyciu balondw (BOP) znajdujg sie w
ponizszych tabelach (Tabela 5-1), ktére obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i
bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w okresie 2011 r. — 2020 r. oraz w 2021 r.
Obejmujg one réwniez pordwnanie liczby ofiar $§miertelnych i powaznych obrazeh odniesionych
w tych wypadkach.

W Polsce w 2021 r. nie doszto do zadnego wypadku ani powaznego incydentu.
Warto w tym miejscu podkresli¢, ze jak dotgd w Polsce w trakcie operacji balonowych nie doszto
do zadnego wypadku $miertelnego.

Tabela 5-1. Kluczowe statystyki dla balonéw operacji balonowych, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie
EASA, w latach 2011-2021.

Wypadki bez ofiar
$miertelnych

Wypadki $miertelne

Powazine incydenty

2011-2020 EASA 14 150 36

2021 EASA 2 14 0

2011-2020 PL 0 10 0

2021 PL 0 0 0
T N

2011-2020 EASA 16 152

2021 EASA 2 19

2011-2020 PL 0 6

2021 PL 0 0
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Ponizszy wykres (Wykres 5-1) przedstawia liczbe wypadkdw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar
Smiertelnych i powaznych incydentéw na poziomie europejskim (w Panstwach Cztonkowskich
EASA) oraz krajowym (w Polsce).

Warto tutaj podkresli¢, ze w 2021 r. w Europie doszto do 2 wypadkdw Smiertelnychi 14 wypadkdw
bez ofiar $miertelnych; natomiast nie odnotowano zadnego powaznego incydentu.
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Liczba wypadkdéw i powaznych
incydentow

w

M Liczba powaznych incydentéw EASA 1 2 3 4 5 6 0 7 4 4 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA 18 16 20 14 7 11 14 21 15 14 14
M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 2 2 3 1 2 1 0 0 1 2 2

Wykres 5-1. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar Smiertelnych, i, powazne incydenty zwiqzane z operacjami balonowymi,
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.[zrédto ASR 2022]

Na ponizszym wykresie (Wykres 5-2) przedstawiona jest sytuacja wytgcznie dla Polski dotyczgca
ilosci wypadkdw $miertelnych, wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych i powaznych incydentdéw w
okresie wielu poprzednich lat (2011-2021). Jak mozna zauwazy¢ od wielu lat dochodzi kazdego
roku do co najmniej jednego wypadku bez ofiar Smiertelnych lub do jednego powaznego
incydentu. Istotng informacjg jest faokt, Ze w 2021 r. jok réwniez od wielu
lat w Polsce nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego w trakcie wykonywania operaciji
balonowych.
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M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 1 1 1 0 0 1 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 2 3 2 0 1 0 1 1 0 0
M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 5-2. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty zwiqgzane z balonami Rzeczypospolita Polska,

w latach 2011-2021.



Ponizsza statystyka (Wykres 5-3) przedstawia liczby ofiar Smiertelnych oraz powaznych obrazeh
ciata na poziomie europejskim (w Pahnstwach Cztonkowskich EASA) oraz na poziomie krajowym
(w Polsce).

Niestety w przeciwienstwie do lat ubiegtych w Europie moina zauwazy¢ delikatny wzrost
wypadkdw Smiertelnych.
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M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 16 19 19 15 14 7 6 18 20 18 19
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 1 4 3 1 4 1 0 0 1 1 2

Wykres 5-3. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Parstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2011-2021 [Zrédto ASR 2022].

W 2021 r. w Polsce nie doszto do zdarzenia, w ktérym zatoga/pasazerowie odniegliby powazne
obrazenia ciata.

2,5

2
c
9]
No15
@
ke
N
©
Q
N
9
-
0,5 |
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 2 2 1 0 0 0 1 0 0 0
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 5-4. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Rzeczypospolita Polska w latach
2011-2021.




5.2 1Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

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

Jezeli chodzi o obszar europejski to najwiecej wypadkdw i powaznych incydentéw wystepuje
podczas lgdowania. Odnotowano 20 % spadek wypadkdw podczas Igdowania w 2021 roku w
poréwnaniu do $redniej dziesiecioletnie;.

Jednak obserwuje sie wzrost w innych fazach lotu, takich jak podczas postoju, startu i
manewrowania. W przypadku balonéw faza postoju obejmuje okres, w ktérym balon jest
napetniony gorgcym powietrzem, ale kosz nadal pozostaje na ziemi.
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Postdj Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2011-2020 EASA 0,9 0,9 1,7 0,4 1,2 12,9 0
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Liczba wypadkdéw i powaznych incydentéw

W 2021 EASA 3 2 1 1 0 9 0

Wykres 5-5. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021[zrédto ASR 2022].

Analizujgc dziesiecioletni okres, w latach 2011-2021, w Polsce najwiecej wypadkdéw z udziatem
balonéw miato miejsce podczas fazy podejscia do Igdowania i samego Igdowania oraz rzadziej
podczas startu i przelotu.
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Postoj Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2011-2020 PL 0 0,1 0,3 0 0,3 0,6 0,1
m2021PL 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 5-6. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.
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5.3 Idarzenia lotnicze - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem balondéw zwigzanych jest z lotami
pasazerskimi i rekreacyjnymi (Wykres 5-7).

Nalezy pamietac, ze do celdw tego sprawozdania (zgodnie z metodologiqg przyjetq przez EASA w
ASR 2022), wydarzenia takie jak zawody i ustanawianie rekorddw uwazane sqg za cze$¢ pokazu
lotniczego.

Wypadki w kategorii pasazerskiej nieznacznie wzrosty w 2021 r. w poréwnaniu ze srednig 10-letniq,
natomiast w lotach rekreacyjnych zanotowano znacznie mniej wypadkéw w poréwnaniu z
poprzednimi dziesiecioma latami.
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Pokaz lotnicz Lot Lot Lot Lot Lot
v . treningowy / Inny Lot pasazerski . . Nieznany/brak
/ zawody Komercyjny i rekreacyjny | fotograficzny | zapoznawczy
Instruktaz
M érednia 2011-2020 EASA 1,8 2 1 1,2 7,5 6,2 1,0 1,0 2,9
2021 EASA 0 1 1 0 7 4 0 0 2

Wykres 5-7. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na rodzaj operacji, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021[zrédto ASR 2022].

W Polsce najwiecej wypadkdw z udziatem balondw ma miejsce podczas pokazdw lotniczych i
podczas lotéw rekreacyjnych.
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Wykres 5-8. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na rodzaj operacji, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021




5.4 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawia zidentyfikowane zagrozenia bezpieczehstwa
Zwigzane z operacjami przy wykorzystaniu balondw. Portfolio zostato opracowane przez EASA z
wykorzystaniem danych ECCAIRS z lat 2017-2021.

W oparciu o ponizszy ERCS (Wykres 5-9) najwazniejszymi obszarami ryzyka, ktdére niosg najwieksze
zagrozenie sq , kolizje z przeszkodami w locie”.

Doktadna analiza wypadkdw i powaznych incydentdw dotyczy kolizji z liniami energetycznymi lub
obiektami budowlanymi (budynki) i drzewami. Wiele z tych kolizi miato miejsce podczas
lgdowania lub niskich przelotow. Gtéwnymi przyczynami twardych Igdowan balonami sq przede
wszystkim podmuchy wiatru lub zstepujgce prgdy powietrza — ,,duszenia” (downdrafts), ktére
przyczyniajq sie do utraty kontroli z uwzglednieniem bezwtadnosci balonu.

Obstacle collision

_ in flight e
Aircraft upset—
o
g
S
- Fire and
= smoke
[N}
5t o]
-
m
(=]
g
(=]
2 Balloon landings

Terrain collision —

Other
injuries

Airborne conflict

o Ground damage

8

Wykres 5-9. Kluczowe obszary ryzyka zagregowanych wedtug agregowanego wyniku ERCS dla operacji balonowych
[Zrédto: EASA ASR 2022].

Number of risk scored occurrences
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Nastepna analiza (Wykres 5-10) przedstawia liczbe zdarzeh lotniczych istotnych dla
bezpieczenstwa i poréwnanie jej do oceny zagregowanych wynikdw ERCS (klasyfikacja ryzyka —
poziom niski/wysoki).

Powerline collisions

Presence and use of pilot restraints

Fuel systems

Ageing structures

Collision with buildings and trees

Control of flight path and inertia

Pre-flight planning and preparation

Inflight decision making and planning

Airborn conflict

DUHHIHII

W HF/HP accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 5-10. Liczba zdarzen lotniczych w odniesieniu do oceny poziomu ryzyka [zrédto: EASA ASR 2022].

Ponizej w tabeli (Tabela 5-2) przedstawione zostato Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dia operacii
balonowych, w ktérym zawarto najwazniejsze obszary ryzyka z kluczowymi zidentyfikowanymi
zagrozeniami.

Problemy bezpieczenstwa (zagrozenia) sg wymienione po lewej stronie tabeli i sg sortowane od
géry do dotu, wedtug zagregowanego wyniku ryzyka ERCS. Rdzne kolorowe paski oznaczajq
wysokie lub niskie ryzyko zwigzanych z zagrozeniami dla bezpieczehstwa.

Gtéwne zmiany w pordwnaniu do ubiegtego roku to przeniesienie do Priorytetu 1 problemu
wNiezawodnos¢ systemdw"” oraz dodanie w tej kategorii problemu dotyczgcego starzenia sie
struktur / materiatu. Usunieto z tabeli problemy, ktére w tamtym roku byty w Priorytecie 3
dotyczgce m.in. kwestii cisnienia oraz paliwa. Dodano rowniez Kluczowe Obszary Ryzyka takie jak
»Sytuacje krytyczne (Aircraft Upset)”, ,Zderzenie z ziemiq (Terrain Collision)” i ,Inne obrazenia
(Other Injuries)”.
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Tabela 5-2. Portfolio dla operacji balonowych [Zrédto: EASA ASR 2022]

Przedziaty zagregowanych wynikéw

ryzyka ERCS (2021) Kluczowe Obszary Ryzyka

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Zderzenie z
przeszkodq
[Obstacle collision]
Lgdowanie
[Balloon landings]
Sytuacja krytyczna
[Aircraft Upset]
Pozar i zadymienie
[Fire and smoke]
Inne obrazenia
[Other injuries]
Sytuacje konfliktowe
w powietrzu
[Airborne conflict]
Zderzenie z terenem
[Terrain collision]

Obecnos¢ i uzycie paséw bezpieczenstwa -------
T — N I

o ————T— T
e N N N N
T S ] ol ] ]
e T )] ) ]

Io<:|e

Konflikt w pometrzu

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku
o = Zdarzenia o niskim ryzyku

Pnorytet 1 Prloryie'r 2

5.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Gtéwne problemy bezpieczenstwa zidentyfikowanych w portfolio zostaty okreslone za pomocqg
analiz EASA.

Lista najwazniejsze problemodw/zagrozenia bezpieczenstwa dotyczgce operacji przy uzyciu
Balonéw (BOP) to:

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Bliskos¢ linii _elekiroenergetycznych / kolizie z linig energetyczng: Zadanie promowania
bezpieczenstwa skierowane do operatordw i pilotdw balonowych w celu ograniczenia ryzyka
zderzen z liniami energetycznymi oraz wspierania pilotdw w podejmowaniu decyzji

i zwiekszaniu Swiadomosci sytuacyjnej.

Obecnosé i wykorzystanie uprzezy bezpieczenstwa przez pilotéw: Na podstawie statystyk i analiz
wypadkdw udowodniono, ze korzystne jest posiadanie uprzezy na poktadzie balonu, aby chroni¢
pilota przed wypadnieciem. Chociaz nie ma wyszczegdlnionych dziatan w EPAS

w odniesieniu do uzywania uprzezy, koordynacja prac na poziomie krajowym odbywata sie za
posrednictwem Wtadz Lotniczych i aeroklubdw balonowych.

Kontirola manualnej trajektorii lotu: Kontrola manualnej frajektorii lotu obejmuje zrozumienie przez
pilota praw fizyki, a w szczegdlnosci zagadnien dotyczgcych bezwtadnosci balonu. Poniewaz
bezwtadnos¢ zmienia sie wraz z rozmiarem balonu, pilot powinien podejmowac dziatania w taki
sposdb, aby mdogt prawidtowo kontrolowad trajektorie lotu balonu.
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Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Bliskos¢ linii___elekiroenergetycznych/podejmowanie  decyzji: 7adanie  promowanica
bezpieczenstwa skierowane do operatordw i pilotéw balonowych w celu ograniczenia ryzyka
zderzen z liniami energetycznymi oraz wspierania pilotéw w podejmowaniu decyzji

i zwiekszaniu Swiadomosci sytuacyjnej.

Podejmowanie decyzji i planowanie: Planowanie i podejmowanie decyzji przez pilota ma
zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego wykonywania operacji balonowych, co obejmuje
zarébwno decyzje o starcie jak i lgdowaniu. [Trzem wypadkom Smiertelnym i czterem wypadkom
bez ofiar Smiertelnych z lat 2012-2016 jako jedng z przyczyn przypisano btedne planowanie i
podejmowanie decyzji przez pilota.]

Percepcija i Swiadomos¢ sytuacyijna: Ten Problem Bezpieczenstwa jest bardzo wazny, przy lotach
balonem. Czesto te loty odbywajqg sie tuz nad wierzchotkami drzew i polami kukurydzy. Jesli stohce
jest nisko, dostrzezenie linii energetycznej moze by¢ niemozliwe. Jako ze zderzenia z liniami
energetycznymi to najpowszechniejsze wypadki z kategorii zderzen balondw z przeszkodami
podczas lotu piloci powinni wycigga¢ / angazowad pasazerdw do wspdlnego prowadzenia
obserwaciji w celu unikniecia kolizji z linig energetyczng, tym samym podnoszgc percepcije i
swiadomos¢ sytuacyjng.

5.6 Czynnik ludzki

Okoto 1/6 sposrdd wszystkich raportow wypadkdw i powaznych incydentdédw odnosnie balondw
rozpoznaje/ uwzglednia zdarzenia zwigzane z czynnikiem ludzkim i mozliwosciami cztowieka. W
taksonomii ECCAIRS oznaczone sq one jako zdarzenia z udziatem personelu. Pordwnujgc statystyki
z ostatnich pieciu lat, liczba zidentyfikowanych zdarzeh odnosnie czynnika ludzkiego i wydolnosci/
mozliwosci cztowieka jest niewielka ale stabilna, biorgc pod uwage, ze sporo zagadnieh jest
zidentyfikowanych podczas bardziej doktadnego badania — oznacza, ze wykresy dla 2021 roku
mogqg ulec zmianie po opublikowaniu przez Komisje Badania Wypadkdw Lotniczych raportu
kohcowego.
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Wszystkie ywpadki i powazne incydenty
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2017 2018 2019 2020 2021
B Wypadki i powazne incydenty 16 33 22 35 19
B HF/HP wypadki i powazne incydenty 4 3 2 0 0

Wykres 5-11. Udziat czynnika ludzkiego i ludzkiej wydolnosci w wypadkach i powaznych incydentach zwigzanych z
operacjami balonowymi.
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Na wykresie ponizej (Wykres 5-12) przedstawiono zastosowanie koddéw zwigzanych z czynnikiem
ludzkim i wydolnoscig cztowieka.

Zdarzenia powigzane ze Swiadomosciqg sytuacyjng i zdarzenia sensoryczne, jak réwniez
wykonywanie zadanh przez personel, wydajqg sie by¢ tymi najczesciej i najbardziej rozpoznanymi i
zgtaszanymi.

m Zdarzenia zwigzane ze swiadomoscig sytuacyjng
m Zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan przez
personel

= Zdarzenia zwigzane z doswiadczeniem i wiedzg

m Zdarzenia zwigzane z fizjologig

Wykres 5-12. Zastosowanie wysokopoziomowych koddéw zdarzen zwigzanych z HF/HP w wypadkach i powaznych
incydentdw.

Na ponizszym (Wykres 5-13) pordwnuje liczbe wypadkdédw i powaznych incydentéw z
zagregowanym wynikiem ryzyka ERCS dla tych zdarzen, wykorzystujgc szczegdtowe kody zdarzeh
HF i HP. Wida¢, ze niektére rodzaje wydarzehh majg wieksze ryzyko niz inne, jak wskazano, gdy
zagregowany wynik ryzyka jest znacznie wyzszy niz liczba wypadkdw i powaznych incydenty
(uwaga i czujinos¢ vs percepcija).

Szczegdtowe dane dotyczgce czynnika ludzkiego i koddw zdarzeh zwigzanych z wydolnosciq
cztowieka wedtug zagregowanego wyniku ERCS oraz liczby wypadkdw i powaznych incydentdw
obejmujgcych wszystkie operacje balonowe przedstawiono na ponizszym wykresie [zrédto: ASR
2022].

Attention and vigilance

perception :

Personnel actions

Qualifications and experience _
S

B HF/HP accidents and serious incidents Aggregated ERCS score

Wykres 5-13. Wypadki i powazne incydenty z udziatem czynnika HF/HP wedtug wyniku ERCS.
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Rozdziat 6. SZYBOWCE

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

Przedstawione statystyki sq oparte na danych dotyczgcych wypadkdw i powaznych incydentdow
zebranych przez Agencje na podstawie: Rozporzgdzenia (UE) 996/2010 w sprawie badania
wypadkdw i powaznych incydentéw oraz Rozporzgdzeniu (UE) 376/2014 w sprawie zgtaszania
zdarzeh oraz poprzez aktywne wyszukiwanie tych zdarzen z innych oficjalnych zrédet.

Rozdziat zawiera: kluczowe statystyki dotyczgce operacii na szybowcach i portfolio danych, ktére
zapewniajg przeglad gtdwnych zagrozen bezpieczenstwa dla tego typu operaciji na poziomie
europejskim na podstawie danych o zdarzeniach.

Srodowisko szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowej (European Gliding
Union - EGU) aktywnie uczestniczyto w pracach EASA nad nowo wprowadzonymi zasadami
eksploataciji szybowcdw (OPS) i licencjonowania zatdg statkdw powietrznych (FCL) dotyczgcymi
szybowcdw i zapewnito EASA cenne dane wejsciowe i wglad w specyfike operacji na
szybowcach (ich eksploatacii). Analiza EGU przy wymiernym wsparciu Brytyjskiego Stowarzyszenia
Szybowcowego (British Gliding Association - BGA) zapewnita wglgd w to, gdzie znajdujqg sie
najistotniejsze zagrozenia i jak nalezy je klasyfikowac by byty jak najlepiej zrozumiate i pomocne
dla catego srodowiska szybowcowego.

6.1 Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujg sie w tabeli ponize] (Tabela 6-1) i obejmujqg
poréwnanie liczby wypadkdw (§miertelnych i bez ofiar §miertelnych) oraz powaznych incydentéw
w 10-letnim okresie 2011-2020 oraz w ostatnim roku (2021). Zawierajg one réwniez pordwnanie
liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w tym samym
okresie.

Mozna zaobserwowac znaczy spadek liczby wypadkdw Smiertelnych i odnosnie liczby wypadkdw
bez ofiar Smiertelnych.

W przypadku szybowcdw dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2021 r. liczba wypadkdéw
Smiertelnych wyniosta 14 a jesli chodzi o liczbe ofiar $miertelnych to zgineto 17 oséb (wykres 6.1 i
tabela 1).

Liczba wypadkdéw bez ofiar $miertelnych spadta do 137. Ponadto nastgpit spadek liczby
powaznych obrazen do 22. Szczegdtowq ewolucje zmiany liczby wypadkdw $miertelnych i bez
ofiar $miertelnych mozna zaobserwowac w tabeli 1, natomiast rozktad roczny liczby ofiar
Smiertelnych i powaznych obrazenh — na wykresie ponizej (Wykres 6-1). Mozna zauwazy¢, ze liczba
wypadkdw Smiertelnych byta dos¢ stabilna w ciggu ostatniej dekadly.

Tabela 6-1. Gtéwne statystyki dla szybowcdw, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 201 1-
2021.

Wypadkl bez ofiar
“ Wypadki $miertelne émiertelnych Powazne incydenty

2011-2020 EASA 1677
2021 EASA 14 137 32
2011-2020 PL 17 142 31

2021 PL 1 11 3
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“ Ofiary smiertelne Powazine obrazenia ciata

2011-2020 EASA 299 338
2021 EASA 17 22
2011-2020 PL 19 27
2021 PL 1 0
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
32 29 22 18 31 21 29 23 48 25 14

M Liczba Wypadkow smiertelnych EASA
202 167 174 143 183 184 169 137

M Liczba powaznych incydentéw PL

Wykres 6-1. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczypospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

q’ M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 149 166 140
o M Liczba powaznych incydentéw EASA 14 12 13 7 21 32 32 32 28 36 32
; M Liczba wypadkow $miertelnych PL 2 2 3 0 3 2 2 2 3 0 1
o M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 11 14 13 19 26 18 10 12 13 19 11
-g 1 8 2 1 5 4 2 0 3 5 3
N
(72]

30
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15
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

wv

M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 2 2 3 0 3 2 2 2 3 0 1
M Liczba wypadkoéw innych niz Smiertelne PL 11 14 13 19 26 18 10 12 13 19 11
1 8 2 1 5 4 2 0 3 5 3

M Liczba powaznych incydentéw PL

Wykres 6-2. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczypospolita
Polska, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

w
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M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 21 20 37 47 34 36 23 29 63 28 22
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 3 5 1 5 5 1 4 5 1 0
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 40 29 24 21 37 23 27 25 42 31 17
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 3 2 3 0 4 2 2 2 3 0 1

Wykres 6-3. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcow, Rzeczypospolita Polska, w latach

2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 3 5 1 5 5 1 4 5 1 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 3 2 3 0 4 2 2 2 3 0 1
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Wykres 6-4. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczypospolita Polska, w latach
2011-2021.
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6.1.1 Szacunkowe wskazniki czestosci zdarzen (wypadkoéw i powaznych
incydentow)

Brak jest doktadnych danych liczbowych dotyczgcych liczby operacji szybowcodw
w Panstwach Cztonkowskich EASA. Jednakze wykorzystano dostepne dane dotyczgce floty,
przekazane przez Panstwa Cztonkowskie EASA Stowarzyszeniu Producentdw Lotnictwa Cywilnego
(General Aviation Manufacturer Association - GAMA) i na tej podstawie oszacowano liczbe
operaciji. Dzieki ekstrapolacji tych danych dla pozostatych Panstw Cztonkowskich EASA mozliwe
byto okreslenie przyblizonej liczby szybowcdw w Europie.

Poniewaz dane dotyczgce ekspozycii / narazenia (czyli nalotéw w poszczegdinych regionach) sq
bardzo fragmentaryczne, niemozliwe jest obecnie sporzgdzenie mapy wypadkowosci
w Europie. Panstwa Cztonkowskie EASA, aerokluby i stowarzyszenia sq zachecane do
gromadzenia i udostepniania EASA i wtasnym Nadzorom Lotniczym zagregowanych danych
dotyczgcych nalotéw w celu uzyskania bardziej kompleksowego przeglgdu obecnej sytuacii
z korzyscig dla wszystkich zainteresowanych stron.

200 9
180 3
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N w E=y
Czestotliwosc wypadkéw na 100000 operacji

-

Liczba wypadkow smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych

H .

2017 2018 2019 2020 2021

. Liczba wypadkow innych niz Smiertelne 143 183 184 169 137
I |iczba wypadkow $miertelnych 29 23 49 25 14
Czestos¢ wypadkow Smiertelnych 1,3 1 2,1 1,2 0,7
Czestos¢ wypadkow bez ofiar Smiertelnych 6,3 8,1 8 8,2 6,4

Wykres 6-5. Liczba wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar sSmiertelnych) oraz estymowane wskazniki na 100 000 operacji
szybowcow, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2017-2021.

6.2 ZIdarzenia lotnicze — w zaleznosci od fazy lotu

Same szybowce z natury stawiajg przed pilotem duzo innych wyzwan niz te w przypadku lotu
innym statkiem powietrznym. Wigze sie to z innymi $rodkami/mozliwosciami startu i potrzebg
czestszego planowania w trakcie lotu miejsca do Igdowania. Jesli chodzi o faze lotu, wiekszose
wypadkdw z udziatem szybowca ma migjsce podczas lgdowania - na Igdowisku lub poza polem
wzlotéw z powodu utraty noszenia. Twarde Igdowania oraz tzw. ,,cyrkle” (siiny obrét wzgledem osi
pionowej) sg spowodowane gtéwnie problemami zwigzanymi z percepcjg i Swiadomosciq
sytuacyjng. Nalezy zauwazyé, ze dane na ponizszym wykresie (Wykres 6-6) zawierajg wszystkie
lgdowania - zardwno na lotnisku, jak i poza nim. Najczestszym problemem podczas startu za
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wyciggarkg jest zahaczenie koncdwkq skrzydta o ziemie, a podczas poczgtkowego wznoszenia -
utrata kontroli.

Wypadki przy lgdowaniu zasadniczo nie prowadzg do ofiar Smiertelnych, jednak czesto wigzg
sie ze znacznymi uszkodzeniami kadtuba.

120
100
80
60
40
20 | I
Postdj Kotowanie Holowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
o érednia 2011-2020 EASA 2,1 3 0,8 4,9 32,8 9,7 15,2 97 15,2
W 2021 EASA 2 2 3 38 18 3 16 92 9
® $rednia 2011-2020 PL 0,3 0,1 0,1 53 2,3 1,5 2,3 7,2 0,8
m2021PL 0 0 1 4 1 0 0 6 1

Wykres 6-6. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcow, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczypospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

o — _I || II I I ‘l II

Postoj Kotowanie Holowanie Start Przelot Manewrowanie Podejécie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2011-2020 PL 0,3 0,1 0,1 53 2,3 15 2,3 7,2

Szybowce

N w £~ wv

-

0,8
m2021PL 0 0 1 4 1 0 0 6 1

Wykres 6-7. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem/ tqcznie) z udziatem szybowcdw, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.



6.3 ZIdarzenia lotnicze — w zaleznosci od rodzaju operaciji

Wykres 6-8 pokazuje, ze dla Panstw Cztonkowskich EASA gtéwnymi typami operacji na
szybowcach sqg loty rekreacyjne. Jesli chodzi o liczbe zdarzen lotdw instruktazowych
i freningowych to w 2021 roku mozna zaobserwowac znaczny spadek tego typu zdarzen
w poréwnaniu do wszystkich zdarzen zarejestrowanych w przeciggu ostatnich 10 lat. Trzeba
podkresli¢, ze wiele z nieznanych/niezidentyfikowanych faz lotu nie zostato skategoryzowanych z
powodu braku informaciji i wciqz trwajgcych badanh przez krajowe Komisje Badania Wypadkdw
Lotniczych.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (Wykres 6-8, Wykres 6-9) proporcje sg nieco inne. Dla pokazdw
lotniczych / wyscigdw (a wtasciwie konkurséw / zawoddéw szybowcowych), liczba zdarzen
(wypadkdw i powaznych incydentdw) pozostata na tym samym poziomie natomiast w przypadku
lotéw szkoleniowych (treningowych / instruktazowych) oraz lotdéw rekreacyjnych zanotowano
wzrost zdarzenh (powyzej sredniej dziesiecioletnigj).

140

120
100
80
60
40
‘ I il
0 | [—— - —— I

o
O
3
8 Pokaz lotniczy LOti;:i:LTi:r/y/ Holowanie Lot rekreacyjny Nieznany/Brak
> M $rednia 2011-2020 EASA 10,5 47,6 0,7 145,2 28,5
N W 2021 EASA 4 30 0 127 32
N M $rednia 2011-2020 PL 3,2 8,3 0 4,8 16
m2021PL 0 5 0 4 2

Wykres 6-8. Wypadki $miertelne, bez ofiar $miertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) dla szybowcow,
w podziale na wybrany rodzaj operacii, Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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Lot treningowy/

Pokaz lotniczy instruktaz Holowanie Lot rekreacyjny Nieznany/Brak
M $rednia 2011-2020 PL 3,2 8,3 0 4.8 1,6
m2021PL 0 5 0 4 2

Wykres 6-9. Wypadki $miertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) dla szybowcdw, w podziale

na wybrany rodzaj operacii, Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.




6.4 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa - Szybowce

Ponizsze Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawia obraz ryzyka oparty na Kluczowych
Obszarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczehstwa zidentyfikowanych na podstawie
danych z wypadkdw i powaznych incydentéw, ktére miaty miejsce w Panstwach cztonkowskich
EASA. Warto zauwazyé, ze te Problemy Bezpieczenstwa zostaty sformutowane na podstawie

bezposrednich przyczyn wypadkow.

6.4.1 Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i analizy Probleméw

[ L ./ Obstacle collision in flight
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Wykres 6-10. Rozktad (dystrybucja)- Kluczowe obszary ryzyka wedtug zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS i liczby
zdarzeh obejmujgcych szybowce [Zrodto: EASA ASR 2022].

Number of risk scored occurrences

Jedli andliza zostanie zmodyfikowana tak, aby obejmowata tylko wypadki $miertelne, to
najwazniejszym obszarem ryzyka, budzgcym najwieksze obawy, sq Sytuacje Krytyczne Statku
Powietrznego [Aircraft Upset], co zgadza sie z wnioskami ptyngcymi z analizy Problemdw
Bezpieczenhstwa widocznych na wykresach ERCS .

Ryzyko uszkodzenia lub obrazeh podczas ,Sytuacji Krytycznych Statku Powietrznego ->
Szybowca” [,Aircraft Upset”] sg dominujgcym Kluczowym Obszarem Ryzyk.

~Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego” [,Aircraft Upset”] zwigzane sq z ,przeciggnieciami /
korkociggami” oraz ,innymi rodzajami utraty kontroli”, i czesto kohczq sie ofiarami Smiertelnymi.
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Inappropriate flight control inputs
Off-field landings

Aerotow

Incomplete winch launch

Airborn conflict

Experience, training and competence of individuals
Medical

Inflight decision making and planning
Handling of technical failures

High wind encounter

Under/overshoot

Approach path management on sailplanes
Landing on airfield

Pre-flight planning and preparation

Sailplane integrity

szybowcow[zrédto: EASA ASR 2022]

W HF/HP accidents and serious incidents

B HF/HP accidents and serious incidents

Wykres 6-12. Kwestie bezpieczenstwa wedtug zagregowanego wyniku ERCS i
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Aggregated ERCS score

Wykres 6-11. Problemy bezpieczenhstwa /obszary ryzyka w operacjach szybowcowych [zrodto: EASA ASR 2022].

Powyzszy wykres ERCS przedstawia réznice miedzy liczbg wypadkdw a zagregowanym ryzykiem.
Niektdre z przedstawionych problemdw bezpieczenstwa majg znacznie wyzsze ryzyko niz liczba
zdarzeh. Te problemy bezpieczehstwa powinny by¢ dalej oceniane, bo chociaz mogq
wystepowad rzadziej to posiadajg wyzsze ryzyko gdy sie zdarzajq.
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Aggregated ERCS score

liczby

wypadkéw z udziatem



Zdarzenia wysokiego ryzyka zaznaczono na wykresie ryzyka jako niebieskie, tymczasem nizszego
ryzyka sq z6tte. Jest to swoista lista Problemdw Bezpieczenstwa w zaleznosci od liczby zdarzenh z
wyzszym lub nizszym wynikiem ERCS (Zdarzenia o wysokim ryzyku vs zdarzenia o niskim ryzyku).
Najczestszym skutkiem wypadkdw wysokiego ryzyka sg powazine / znaczne uszkodzenia
uczestniczgcych w nich szybowcdw.

Podczas badania zidentyfikowanych problemdw bezpieczenstwa pokazanych na Wykres 6-12
mozna zaobserwowad na podstawie zgtoszonych zdarzen, ze nieodpowiednie sterowanie lotem
generuje najwiekszqg liczbe zdarzeh i to stanowi najwyzsze ryzyko. Oznacza to, ze problem silnie
przyczynia sie do utraty konftroli lub sytuacii krytycznej samolotu.

Lgdowanie poza wyznaczong ptaszczyzng lgdowania/lgdowiskiem to kolejne najwyzsze ryzyko.
Jest ono nieco wyzsze niz liczba zdarzen, jednak ryzyko jest zwigzane gtdwnie z uszkodzeniem
statku powietrznego i obrazeniami wynikajgcymi z takiego zdarzenia.

Trzecie co do wielkosci ryzyko dotyczy $ciSle powigzanych kwestii, czyli holowania i niepetnego
startu za wyciggarkg. Gtéwne ryzyko podczas startu holowniczego wigze sie z koordynacijqg
miedzy samolotem holujgcym a szybowcem. Na przyktad, jesli pilot szybowca nie utrzymuje
prawidtowego toru za samolotem holujgcym, moze to skutkowacé utratq kontroli nad samolotem
holujgcym. Starty za wyciggarkg niosq ze sobqg ryzyko uderzenia skrzydta o ziemie podczas
rozbiegu powodujgc jego rozbicie. Kagt natarcia przy starcie za wyciggarkg ma réwniez kluczowe
znaczenie dla utrzymania przecigzeh konstrukcyjnych w granicach dopuszczalnych.

Konflikt w powietrzu jest zwigzany gtdwnie z innym ruchem w okolicy i konieczne jest zapewnienie,
aby pilot i samolot byli widziani i widzieli innych, jednoczesnie regularnie informujgc o swojej
lokalizacji przez radio.

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije pilotéw odgrywajq role w niektérych wypadkach
i powaznych incydentach skutkujgce, na przyktad, niewtasciwym kontrolowaniem lotu,
podejmowaniem decyzji podczas lotu oraz planowaniem postepowania w sytuacji awarii
technicznych. Znajduje to rowniez odzwierciedlenie w reakcjach na lot w niekorzystnych
warunkach pogodowych (siiny wiatr i niedociggniecia/przeciggniecia [nie dolot/przelot -
miniecie strefy przyziemienia).

6.4.2 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio danych przedstawia gtédwne kluczowe obszary ryzyka i ich powigzania ze
zidentyfikowanymi problemami bezpieczenstwa dla danego sektora. Wszystkie zdarzenia ujete w
danych sg oceniane pod kagtem ryzyka za pomocq Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka
(ERCS). Kluczowe obszary ryzyka sqg sortowane wedtug zagregowanego wyniku ERCS od lewej do
prawej, a problemy bezpieczenstwa sg sortowane przez zagregowany wynik ERCS od géry do
dotu. Rézne kolorowe paski oznaczajg wysokie lub niskie ryzyko zwigzane z bezpieczehstwem.
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Tabela 6-2. Portfolio dla operacji szybowcowych [Zrodto: EASA ASR 2022]

Przedzialy zagregowanych wynikéw

ryzyk ERCS 2021 Kluczowe Obszary Ryzyk (ERCS)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

P P I S A G

Inappro rlaie control i |n P ui

o N N S N N G
[Off-field landings]

[Holowanietaerotows | x | o | x [ o | x o || |
--ﬂﬂ--“--

Sepurcqu w powietrzu

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje
poszczegdlnych oséb

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Zderzenie z terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie w
powietrzu
Airborne Collision
Wypadniecia
Zderzenie na pasie
startowym
Inne obrazenia
Zderzenia na ziemi
Pozar i dym

mp— I O

P B L
Planowanie i przygotowanie lotu ---
S I

6.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

6.5.1 Poziom krajowy

Zdarzenia w kategorii GTOW

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktére mogg mieé bezposredni zwiqzek ze
sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi. Jakosé
tego sprzetu oraz wyszkolenie obstugujgcego go personelu odgrywa jednak bardzo wazng role
w zakresie bezpiecznego prowadzenia operacji holowania szybowca.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3. e) Zdarzenia lofnicze zwigzane
z holowaniem szybowca (GTOW).

Dziatanie RM.3e.001 w ramach KPB: Wydanie wytycznych dotyczqcych holowania szybowcdw
(obszary techniczne, organizacyjne, operacyjne) — w zakresie holowania szybowcdw na razie
zostaty na stronie infernetowej ULC opublikowane ,,Wytyczne nr 5 Prezesa ULC z dnia 6 czerwca
2019 r. w sprawie uzytkowania naziemnych urzqdzen startowych wykorzystywanych do startéw
szybowcow”.
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Dziatanie RES.3e.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt SSP
z obszaru GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie F0.3e.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w podmiotach ATO w zakresie
GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki audytéw bedq wykorzystane w kolejnych analizach
i dziataniach nadzorczych.

6.5.2 Poziom europejski

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy 3 Kluczowych
Obszardw Ryzyka: sytuacii krytycznej SP, zderzenia z terenem oraz zderzenia z przeszkodqg podczas
lotu. Podobnie jak w przypadku wielu Problemdw Bezpieczehstwa, zadanie ma na celu poprawe
bezpieczenstwa w Lotnictwie Ogdinym (GA) w Europie - w obszarze szybownictwa $cisle
wspotpracowac bedq EASA, Europejska Unia Szybowcowa (European Gliding Union - EGU) i
stowarzyszenia krajowe.

Odtgczenia liny holowniczej i awarie kabli / lin: R6zne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane sq z tym
Problemem Bezpieczenstwa - w tym sytuacja krytyczna SP, zderzenia z przeszkodqg podczas lotu
oraz przerwany start za wyciggarkaq.

Brak separacji w powietrzu: W operacjach szybowcowych odpowiednia separacja/ odlegto$c
pomiedzy statkami powietrznymi nie zawsze jest tatwa do osiggniecia. Szkolenie w zakresie
percepcji i swiadomosci sytuacyjnej jest zatem wazne dla zmniejszenia liczby zdarzeh zwigzanych
z tym Problemem Bezpieczenstwa.

6.6 Czynnik ludzki

Okoto 11% raportéw o wypadkach szybowcowych i powaznych incydentach identyfikuje czynnik
ludzki (HF) lub problemy zwigzane z wydolnosciq cztowieka (HP), ktére sqg oznaczone jako
»zdarzenia personelu” w taksonomii ECCAIRS. Dane przedstawione na ponizszym wykresie (Wykres
6-13) za okres 2017-2020 sqg dos$¢ stabilne podczas gdy dane za 2021 pokazujg delikatng
tendencje spadkowq. Dane te mogg ulec zmianie ze wzgledu na to, iz dane odnoénie czynnika
ludzkiego i ludzkiej wydolnosci sg dopiero udostepniane w raporcie kohcowym.
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B Wypadki i powazne incydenty 204 238 261 230 183
W HF/HP wypadki i powazne incydenty 34 26 30 27 2

Wykres 6-13. Wypadki i powazne incydenty zwigzane z czynnikiem ludzkim (HF) oraz wydolnosciq ludzkg (HP), szybowce,
Panstwa Cztonkowskie EASA ,2017-2021.

Zastosowanie koddw HF lub HP mozna zobaczy¢ na ponizszym diagramie (Wykres 6-14). Podobnie
jak w przypadku wielu obszardw ujetych w tym sprawozdaniu, wykonywanie zadah przez
personel, $wiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia zwigzane ze $wiadomoscig sytuacyjng sq
najczescie] kodowanymi wysokopoziomowymi typami zdarzeh HF i HP.

m Zdarzenia zwigzane ze
Swiadomoscig sytuacyjna
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m Zdarzenia zwigzane z
wykonywaniem zadan przez
personel

= Zdarzenia zwigzane z
doswiadczeniem i wiedzg

m Zdarzenia zwigzane z fizjologia

Wykres 6-14. Wysokopoziomowe kody zdarzen z czynnikiem ludzkim i ludzkg wydolnosciq zwigzane z wypadkami i
powaznymi incydentami, szybowce, Panstwa Cztonkowskie EASA 2017-2021.
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Kolejny wykres (Wykres 6-15) pordwnuje liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw uzywajgc
kodow zagregowanego ryzyka ERCS tych zdarzeh z wykorzystaniem szczegdtowych kodow
czynnika ludzkiego (HF) i wydolnoéci cztowieka (HP). Kwalifikacje i doswiadczenie wraz
z podejmowaniem decyzji wyrdzniqjq sie jako zdarzenia zwigzane z czynnikiem ludzkim jako te
obarczone najwiekszym ryzykiem.
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Wykres 6-15. Szczegdtowe kody zdarzeh z czynnikiem ludzkim i ludzkqg Wydolpoéciq wraz z zagregowanymi wynikami oceny
ryzyka ERCS zwigzane z wypadkami i powaznymi incydentami, szybowce [Zrodto: EASA ASR 2022].




Rozdziat 7. RPAS / BSP / UWAS / UAV / Drony

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

7.1 Przeglad kluczowych statystyk

Ponizsza tabela przedstawia liczbe wypadkdw, powaznych incydentdw i incydentdw, zdarzen
bez wptywu na bezpieczenstwo oraz zdarzeh nieokreslonych, ktére obejmujg operacje z udziatem
bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP) w okresie 2015 — 2020 i w 2021 roku.

Tabela 7-1. Zdarzenia z udziatem bezzatogowych statkéw powietrznych.

I 72wy Zdarzenia bez wptywu
Wypadki Powazne . vPly Nieokreslone
incvden na bezpieczenstwo

2015 -2020 PL 1 200 28 5
2021 PL 0 68 11 15

Analiza statystyczna oparta na danych ECCAIRS oraz CBZ w wykazata, ze w 2021 roku w polskiej
przestrzeni powietrznej zaistniato w sumie 94 zdarzen lotniczych z udziatem bezzatogowych
statkdw powietrznych. Jest to okoto 21 % wiecej niz w ostatnim roku (2020 r) oraz okoto 38 %
wiecej w stosunku do 2019 roku.

Wiekszo$¢ tych zdarzen sklasyfikowano jako incydenty (68 zdarzenia). Reszta dotyczy klasyfikacii
wzdarzeh bez wptywu na bezpieczenhstwo" lub zdarzen, ktdérych klasyfikacja nie zostata okreslona
whieokreslone” (Wykres 7-1). Warto zaznaczy¢, ze wérdd tych zdarzen nie doszto do zadnego
wypadku ani zdarzenia ze skutkiem $miertelnym.
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. ...‘l I ...
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

o

— \\ypadki 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
I |ncydnety + Powazne Incydenty 0 0 1 2 13 18 9 33 60 67 68
I Zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo 3 5 0 0 1 0 0 18 6 3 11
K lasyfiakcja nieokreslona 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 15
--------- Razem 3 5 1 2 14 18 9 51 68 74 94

Wykres 7-1. Statystyka kluczowych zdarzen lotniczych z udziatem BSP w okresie 2015 - 2021.
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Warto zauwazyé, ze z kazdym rokiem liczba zgtoszen zdarzen lotniczych z udziatem
bezzatogowych statkdw powietrznych rosnie (Wykres 7-1- linia kreskowana), zwtaszcza w
ostatnich trzech latach objetych analizg 1j. 2019-2021. W 2021 roku do Centralnej Bazy Zgtoszen
wptyneto ich az 94, co jest 27 % przyrostem w stosunku do 2020 roku oraz 38% przyrostem w
stosunku do 2019 roku.

Wiekszo$¢ zdarzenh w 2021 roku z udziatem BSP dotyczyt lotdw nielegalnych (bez zgtoszenia
zamiaru wykonywania lotu lub uzyskania zgodny od zarzqgdzajgcego dang strefq) oraz naruszeh
przestrzeni powietrznej np. lotniska (CTR, TMA Ilub ATZ) lub innych np. stref czasowo
zarezerwowanych (TRA) lub stref zakazanych (P) (Wykres 7-2). Mogqg to by¢ czeste przyczyny do
utraty separacji miedzy innymi statkami powtarzanymi, ktére mogqg zakonczy¢ sie kolizjami
w powietrzu.

Kolejng liczng grupg najczestszych zdarzeh z udziatem BSP byty przypadki zwigzane z utratg
kontroli w locie (LOC-I) lub utratg mozliwosci sterowania dronem, ktére zazwyczaj konczyty sie
upadkiem na ziemie lub zderzeniem z przeszkodq (np. z drzewem lub budynkiem).

2021 2020

= Narusznie stref kontrolownaych. = Nielegalne operacje

= Utrata kontroli (LOC-1) / Utrata komunikacji m Zderzenia z z przeszkodami lotniczymi
= Nieomal zderzenia z SP = Zderzenia z SP

® [nne

Wykres 7-2. Podziat procentowy kategorii zdarzen z udziatem BSP na terenie Rzeczpospolitej Polskiej w 2021 i 2020 roku.

W 2021 roku doszto do dwodch przypadkdéw, w ktérym BSP zderzyt sie z innym statkiem
powietrznym. Pierwszy dotyczy zderzenia modelu samolotu z $migtowcem zaparkowanym na
ptycie postojowe] podczas pikniku lotniczego. Drugi przypadek z udziatem drona zaistniat
podczas flmowania wyscigu Tour de Pologne 2021 na linii startu. Operator skierowat drona pod
wirniki $migtowca Eurocopter AS350.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze mozliwos¢ kolizii w powietrzu miedzy dronami a innymi statkami

powietrznymi (wszelkich klas i rodzajéw) to wcigz obszar o rosngcym znaczeniu dla
bezpieczenstwa ze wzgledu na coraz wiekszg dostepnos$é drondw.
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Statystyki pokazuja, ze wiekszo$¢ raportéw dotyczgcych zdarzen lotniczych z dronami wcigz
pochodzi od operatoréw CAT i ATM / ANS. Reszta zgtoszeh to zgtoszenia dobrowolne
(indywidulane), ktére dotyczg gtdwnie nieprawidtowo lub nielegalne uzytkowanie
bezzatogowych statkdw powietrznych przez prywatnych uzytkownikéw (Wykres 7-3).

m Stuzby ATM/ANS
m Przewoznik lotniczy (OPS)
® Zarzadzajacy lotniskiem (ADR)

m Podmioty szkolgce
m Zgtoszenia dobrowlne

® Inne

Wykres 7-3. Podziati udziat podmiotdw lotniczych, ktére raportowaty zdarzenia lotnicze z udziatem BSP w 2020 - 2021 roku.
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Rozdziat 8. LOTNISKA | OBSLUGA NAZIEMNA

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

W konsekwencji wyjscia Wielkiej Brytanii z systemu EASA, aby dane za 2021 r. mozna byto na
rownych zasadach porébwnywadé z poprzednimi dziesiecioma latami, dane o zdarzeniach
pochodzgce z Wielkiej Brytanii nie sg juz uwzgledniane w rocznym przeglqdzie bezpieczenstwa.

Warto zauwazye, ze wypadki i powazne incydenty opisane w tym rozdziale to te odnoszgce sie
do operacji lotniskowych i obstugi naziemnej w ujeciu ogdinym. Oznacza to, ze infrastruktura
lotniska, operacije lotniskowe lub sama operacja obstugi naziemnej mogta, ale nie musiata miec
udziatu w danym zdarzeniu, ale moze odgrywac role w zapobieganiu podobnym zdarzeniom w
przysztosci. Wypadki zwigzane z bezpieczehstwem i higienq pracy bez elementu bezpieczehstwa
lotniczego, nie sg uwzglednione. Dodatkowo zapewniono opis kluczowych statystyk dla domeny
oraz portfolio danych dla lotnisk i obstugi naziemne;.

8.1 Przeglqd kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla tej domeny sqg przedstawione w ponizszej tabeli (Tabela 8-1) i obejmujg
wypadki i powazne incydenty zwigzane z infrastrukturg loftniskowq, procedurami lotniskowymi i
operacjami obstugi naziemnej na lotniskach, ktére znajdujg sie w panstwach cztonkowskich EASA.

Oznacza to, ze dane obejmujg nie tylko lotniska, ktére podlegajg zakresowi rozporzgdzenia
bazowego i koniecznosci stosowania przepisdw UE, ale obejmujg réwniez lotniska objete zakresem
przepisdw krajowych. Wraz ze spadkiem natezenia ruchu, liczba wypadkdw $miertelnych i innych
niz Smiertelne w 2021 r. byty nizsze od $redniej z poprzedniej dekady, jednak liczba powaznych
incydentéw byta wyzsza niz srednia z ostatniej dekady.

Tabela 8-1. Gtdwne statystyki odnoszqce sie do lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczypospolita Polska vs Paristwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
Wypadki bez ofiar

Wypadki smiertelne $miertelnych

Powazne incydenty

2011-2020 EASA 4 218 74
2021 EASA 0 15 10
2011-2020 PL 0 3 6
2021 PL 0 0 0

Ofiary smiertelne

2011-2020 EASA 6 22
2021 EASA 0 3
2011-2020 PL 0 0
2021 PL 0 0
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Ponizsze wykresy (Wykres 8-1) przedstawiq liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw w ujeciu
rocznym w okresie 2011 - 2021 w Europie (we wszystkich Panstwach Cztonkowskich UE, w tym w
Polsce) oraz oddzielnie dla Polski. Mozna zauwazyé, ze w ostatnich latach na polskich portach
lotniczych nie doszto do zadnego wypadku lub powaznego incydentu.

35

;l.h...um.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Liczba zdarzen
N
o

M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0
M Liczba wypadkoéw innych niz Smiertelne EASA 36 35 16 29 13 16 18 15 27 13 15
M Liczba powaznych incydentéw EASA 7 7 7 3 5 9 9 8 14 5 10

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

Wykres 8-1. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 2 1 0 0 0 2 0 0

Wykres 8-2. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazine incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczypospolita Polska, w latach 2011-2021.




Jednoczednie majgc na uwadze brak zaistnienia zdarzenh lothiczych nie odnotowano zadnych
obrazen lub ofiar §miertelnych wérdd personelu bqdz zatogi lotniczej w obszarze lotnisk. Sytuacja
powtarza sie juz od wielu lat dlatego i jak to tej pory na terenie polskich portéw lotniczych nie
doszto do powaznych zdarzen lotniczych.

Wykres 8.3. - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczypospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Liczba zdarzen
N w

[u

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 4 1 0 0 3 3 2 3 2 3
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 8-3. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczypospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2011-2021.

8.2 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021 (Safety Risk Portfolio)

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

Na dzieh 31 grudnia 2021, w Panstwach EASA 542 lotniska byty objete zakresem rozporzgdzenia
bazowego, z czego 398 byto certyfikowanych lub byty w trakcie certyfikacji. 127 lotniskom
przyznano zwolnienie zgodnie z art. 2 ust. 1 lit. e) i art. 2 ust 7 rozporzgdzenia (UE) 2018/1139
(Rozporzgdzenie bazowe EASA), ze wzgledu na mate natezenie ruchu lotniczego.

Wykres 8-4 pokazuje liczbe lotnisk na panstwo cztonkowskie EASA. Nalezy zauwazyé, ze chociaz
obstuga naziemna jest regulowane przez rozporzgdzenie bazowe EASA, to akty delegowane
okreslajgce szczegdtowe przepisy nie zostaty jeszcze przyjete. Akty te sg w trakcie opracowywania
w ramach zadania regulacyjnego EASA RMT.0728.
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Wykres 8-4. Liczba lotnisk w zakresie rozporzqdzenia (UE) 139/2014, w podziale na Parstwa Cztonkowskie EASA [zrodto:
EASA ASR 2022].

8.3 Czynnik ludzki i ludzka wydolnosé (Human Factor - HP / Human
Performance - HP)

20% zgtoszeh wypadkdéw i powaznych incydentdw w tej domenie identyfikuje czynniki ludzkie (HF)
lub problemy z wydolnoscig cztowieka (HP). Problemy z HF i HP sg oznaczone w taksonomii
ECCAIRS jako ,,zdarzenia zwigzane z personelem”. Patrzgc na dane liczbowe z ostatnich pieciu
lat, wida¢ wyrazny wzrost zdarzen w 2019 roku. Warto$¢ za 2021 r. nalezy traktowac jako wstepng
i prawdopodobnie wzroénie, poniewaz problemy z HF lub HP czesto nie sg sygnalizowane na
etapie zgtaszania wypadku i powaznego incydentu do czasu opublikowania koncowego raportu
z badania zdarzen lotniczych.
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Czynnik Ludzki i Ludzka wydolnos¢
zwigzane z wypadkami i powaznymi incydentami
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M Wypadki i powazne incydenty 27 23 41 19 25
— ) s .
Zwigzane z HF / HP - wypadki i powazne 7 4 12 3 1
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Wykres 8-5. Liczba zdarzers ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej z udziatem
czynnika ludzkiego i ludzkiej wydolnosci i- 2017-2021 [Zrédto: EASA ASR 2022].

Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadah przez personel sg
najczestszg kategorig HF lub HP majgcq udziat w zdarzeniach dotyczgcych wypadkdw i
powaznych incydentdw w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej. Mogg one byc¢ tatwiej
dostrzegalne w procesie badania zdarzenia niz czynniki, ktére je powodujqg.
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Wykres 8-6. Procentowy udziat HF i HP w zdarzeniach ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi
naziemnej - 2017-2021 [zrédto: EASA ASR 2022].




Wykres 8-7 pordwnuje liczby wypadkdw i powaznych incydentdw z zagregowang oceng ryzyka
wedtug ERCS dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, w tym dla Polski przy wykorzystaniu
szczegotowych danych opisanych kodem HF i HP.

Niektére wydarzenia niosqg ze sobg wieksze ryzyko niz inne, jak wskazano, gdzie zagregowana
ocena ryzyka jest znacznie wyzsza niz liczba wypadkdw i powaznych incydentéw. Nawet
percepcja chociaz jest czesto zgtaszanym problemem, niesie ze sobg mnigjsze ryzyko niz
komunikacja, co widac¢ na wykresie ponizej.
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Wykres 8-7. Szczegdtowe czynniki ludzkie i ludzka wydolnos¢ wedtug zagregowanego wyniku ERCS oraz liczba
wypadkdw i powaznych incydentdow obejmujgcych lotniska i obstuge naziemng 2017-2021 [zrddto: EASA ASR 2022].
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8.4 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Zagrozenia bezpieczenstwa w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej wynikajg z wypadkdw i
powaznych incydentdw pozyskanych z danych zgromadzonych w repozytorium zdarzeh EASA
oraz z Cenfralnego Repozytorium Europejskiego, obejmujgcego okres 5-letni 2017-2021 (185
zdarzen).

Gtéwne kluczowe obszary ryzyka dla tej domeny sg zdefiniowane przez ich wptyw na skutki
wypadku i przez natychmiastowy skutek prekursoréw tego wypadku (Wykres 8-8). Nalezy zwrdcic
uwage na fakt, ze jedno pojedyncze zdarzenie moze by¢ powigzane z wiecej niz jednym
kluczowym obszarem ryzyka

/ Alrcraft upset

— alrborne collision

|. Taxiway/apron excursion
| [ Terrain colliston Ground damage —,

1] »

Aggregated ERCS score

|
ul| & Obsracle collsion in flight
|

~—— RUMWaY EXCUSians

./___--—-""___- | otherinjurles
Ly E—

Number of rsk scored occurrences

Wykres 8-8. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci zdarzen i zagregowanego wyniku oceny
ryzyk ERCS dla lotnisk i obstugi naziemnej, [zrédto: EASA ASR 2021].

W obszarze lotnisk i obstugi naziemnej EASA dokonata przeglgdu wypadkdéw i powaznych
incydentéw w latach 2017-2021 z uwzglednieniem ryzyka. Wszystkie wypadki i powazne incydenty
w tym zakresie zostaty ocenione pod kgtem ryzyka za pomocg metodologii Europejskiego
Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) ktérym zostaty przypisane punkty ERCS.

Wyjasnienie ERCS i dlaczego jest to przydatne przedstawiono we wstepie do niniejszego
sprawozdania rocznego. Liczby wypadkdw i powaznych incydentdw rocznie, wraz z powigzanym
wynikiem ERCS, przedstawiono na ponizszym wykresie. Zagregowane wyniki ERCS wedtug
wyzszego ryzyka i zdarzenia o nizszym ryzyku wykazujg inne zaleznosci niz reprezentacja
wypadkdw i powaznych incydentdw. Dzieje sie tak, poniewaz niektdre zdarzenia sklasyfikowane
jako powazne incydenty majq nieodtgczne profile ryzyka, ktére mogqg byc réwne lub nawet
przekraczac ryzyko niektérych wypadkow.

o]
c
£
2
N
O
c
o]
O
S
0
o)
(o]
O
~
L
=
e
(o)
—l




50

45
40
35
T 30
N
@
R 25
©
Q
N
L 20
-
15
10
5
0
2017 2018 2019 2020 2021
M Niskie Ryzyko 10 3 8 15 9
B Wysokie Ryzyko 23 29 38 23 27

Wykres 8-9. Liczba zdarzers ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej o wyzszym ryzyku
i nizszym ryzyku - 2017-2021 [Zrédto: EASA ASR 2022].

Wykres 8-10 przedstawia poréwnanie miedzy liczbg zdarzeh na problem bezpieczenstwa i ich
zagregowany wynik ERCS. 76ty pasek na wykresie czyli znacznie dtuzszy w pordwnaniu z niebieskq
obwiednig oznacza niskq liczbe zdarzen przyczyniajgcych sie do wysokiego ryzyka.

Baggage and cargo loading In passenger afrcraft
Alrcraft movernent under 11s own power

Human performance

Coordinarion and control of Turnanounds

Load sheets and other documentzton/sysiems
Control of passengers on the apron

Positioning and securing of ground equipment
Ground oparanons in snowfice conditions

Ground staff movement around atrcraft

Declsion making and planning

CRM and operarional communication

Operarton of vehicles (and ather motorised GSE)
Condiron and serviceability of alrport operzting environment
Operation of ground equipment (non-motorised)
Amrcraft iowing

Conrrol of airside works

Serviceability of wehicles [motorised G5E)

Design of wahicles (motorised G5E)

Birdfwildlife control

Commencial pressures

Parsonal prassure and arouszl

Experience, raining and competence of Individuals
serviceabitity of ground equipment {non-motorised)
Pushback cperations

Deslgn of ground equipment (nan-motorised)
Ground operations in high winds, rain, thunderstorms
Dangerous goods handling and lithium bamenes
Famgue

Fueling oparatans

Carge loading in cargo alrcraft

Operarion of a1r bridges/passenger boarding bridges (PBB)
Parking and positioning of Zircraft

Ground operzrions n low visiblity condigons
Ground operations in exIrema 1emperatures
Unrepored events

Runway/xaway design and Layour

Jet hlast

Apron/stand design and Layout
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Wykres 8-10. Liczba zdarzen przypadajqcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwos¢ wg ERCS - wypadki i
powazne incydenty w latach 2017-2021 [zrédto: EASA ASR 2022].




8.5 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2021

Portfolio danych przedstawiono Tabela 8-2 i tqczy kwestie bezpieczehstwa z kluczowymi
obszarami ryzyka, do ktérych sie przyczyniajq. Ponizsze dane oparte sg o zdarzenia lotnicze
zaistniate we wszystkich Panstwach Cztonkowskich UE, w tym dla Polski.

Kluczowe obszary ryzyka sg wymienione na gorze tabelii sg traktowane priorytetowo od lewej do
prawej na podstawie zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS. Kwestie bezpieczenstwa sqg
wymienione po lewej stronie tabeli i sg rowniez posortowane od géry wedtug malejgcego
zagregowanego wyniku ryzyka ERCS. Rdzne kolorowe paski oznaczajg wysokie lub niskie ryzyko
problemdw z bezpieczehstwem.

-Latadunek bagaiv i cargo w samolotach pasazerskich” jest kwestiq bezpieczenstwa o
najwiekszym potencjalnym ryzyku, i jest ono objete oceng w ramach europejskiego procesu
zarzgdzania ryzykiem bezpieczenstwa (SRM).

Tabela 8-2. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczenstwa dla lotnisk i obstugi naziemnej [Zrodto: EASA ASR 2022].

Przedzialy zagregowanych wynikéw ryzyk
ERCS (2021)

Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
[Ground Damage]
cisnieniem
Zderzenie na drodze
startowej
Zderzenie z przeszkodq
w powietrzu
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Inne obrazenia
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Ochrona [Security]
Wypadniecie z drogi
kotowania / Ptyty
Zderzenie z terenem
[Terrain Collision]

Uszkodzenie na ziemi
Pozar, dym i problemy z|

Zarzgdzanie ruchem pasazeréw na ptycie
lotniska

Pozycjonowanie i zabezpieczanie urzgdzen
naziemnych / sprzetu lotniskowego

Operacje naziemne w warunkach opadéw
sniegu/oblodzenia

Ruch personelu naziemnego wokét statkow
powietrznych

Planowanie i podejmowanie decyzji

CRM i komunikacja operacyjna

Operacje pojazdow (i innego Zmotoryzowanego
Pomocniczego Wyposazenia Naziemnego (GSE)

Stan, zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i
mozliwosé serwisowania srodowiska
operacyjnego lotniska

Eksploatacja / operacje urzadzen naziemnych
(bez napedu)

Holowanie statkéw powietrznych na ziemi
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Lotniska i obstuga naziemna

Przedziat h ikd k
O ERes 2021y oWy Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Uszkodzenie na ziemi
[Ground Damage]
Pozar, dym i problemy z
cis$nieniem
Zderzenie na drodze
startowej
Zderzenie z przeszkodq
w powietrzu
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Inne obrazenia
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Ochrona [Security]
Wypadniecie z drogi
kotowania / Ptyty
Zderzenie z terenem
[Terrain Collision]

o
o
o

Kontrola pracy w strefie operacyjnej lotniska

o

Projektowanie pojazdéw (GSE z napedem)

Motzliwosé serwisowania pojazdéw (GSE z
napedem)

Przeciwdziatanie Zderzeniom SP z ptakami /
zwierzetami

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije
poszczegdlnych oséb

Indywidualna presja i stymulacja [Personal
Pressure and arousal]

Presja komercyjna

Projektowanie pojazddw i wyposazenia (GSE bez
napedu)

Operacje ,wypychania” SP

Mozliwosé serwisowania pojazdéw (GSE bez
napedu)

Operacje naziemne przy silnym wietrze,
opadach deszczu i podczas burzy/wytadowan
atmosferycznych

Postepowanie z materiatami niebezpiecznymi i
bateriami litowymi

Operacje tankowania

Imeczenie

Zatadunek tadunku na samoloty towarowe
(Cargo)

Operacje rekawow lotniczych [Air
Bridges/Passenger Boarding Bridges (PBB)]

Projekt i uktad ptyt postojowych i stanowisk do
parkowania SP

Oddziatywanie podmuchu zasilnikowego

Projekt i uktad drég startowych / drég kotowania

Niezgtoszone zdarzenie lotnicze

Operacje naziemne w warunkach
ekstremalnych temperatur

Operacje naziemne w warunkach ograniczonej
widzialnosci

Parkowanie i ustawianie SP

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku
o = Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1 | Priorytet2 | Priorytet 3 | Priorytet 4




8.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Liste probleméw bezpieczehstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa ustalono
za pomocg andaliz europejskiej agenciji bezpieczenstwa EASA, ktdra odnosi sie do wszystkich

Panhstw UE.

W aktualnym Krajowym Palnie Bezpieczehstwa 2022 — 2025 zostaty szczegdtowo okreslone
biezgce i zaplanowane dzianina dla w zakresie portéw lotniczych / lotnisk oraz obstugi naziemne.
Jednoczesnie w akfualnym KBP 2022 — 2025 mozna tam znalez& Wskazniki Bezpieczenstwa (SPI)
za 2021 rok z zakresu zdarzen lotniczych zwigzanych z transportem materiatdéw niebezpiecznych

(TMNDP/DG).

Na poziomie krajowym do najwazniejszych podjetych dziatan powigzanych z problemy

bezpieczenstwa nalezq:

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB:

Dziatanie SP.3a.001 w ramach KPB:

Dziatanie FO.3a.002 w ramach KPB:

Dziatanie FO.3b.001 w ramach KPB:

Dziatanie FO.3d.001 w ramach KPB:

Dziatanie FO.3f.001 w ramach KPB:

Dziatanie RES.39g.002 w ramach KPB:

Dziatanie RES.3g.004a w ramach KPB:

Dziatanie FO.3i.001 w ramach KPB:

Dziatanie RES.2e.001 w ramach KPB:

Dziatanie SP.2a.002 w ramach KPB:

Dziatanie FO.2e.001 w ramach KPB:

Sprawdzanie stanu RESA pasa startowego i drogi
startowej podczas kazdej konftroli infrastruktury w
obszarze ADR - zadanie cykliczne.

Systematyczne posiedzenia Zespotu ds. zderzen statkdw
powietrznych ze zwierzetami zgodnie z decyzjq Prezesa
ULC zdn. 14.01.2013 r. — zadanie cykliczne

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie BIRD w pod-
miotach ADR - zadanie cykliczne.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RI-FA w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie LASER w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie ApBRM
(wykonywania operacji lotniczych ponizej
dopuszczalnej widzialnosci) w podmiotach ADR -
zadanie cykliczne.

Analiza zdarzen w obszarze TMNDP. w podmiotach ADR
—zadanie cykliczne.

Monitorowanie SPIs w zakresie TMNDP dla podmiotéw —
zadanie cykliczne.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FOD w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw z obszaru
GCOL i RAMP przez Zespot SSP — zadanie cykliczne.

Cykliczne prace Krajowego Zespotu ds. Bezpieczenstwa
drég startowych (z udziatem podmiotéw
zewnetrznych)-zadanie cykliczne.

Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie GCOL i RAMP

w podmiotach ADR-zadanie cykliczne.
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Rozdziat 9. ATM / ANS

Rozdziat obejmuje zdarzenia lotnicze zwigzane ze $wiadczeniem ustug w zakresie zarzgdzania
ruchem lotniczym / stuzby zeglugi powietrznej (ATM/ANS) w Polsce oraz poréwnanie do
sprawozdania o stanie bezpieczenstwa w Europie (Annual Safety Review 2022 — EASA).

Ponizsza statystyka dotyczy tylko zdarzeh lotniczych sklasyfikowanych jako wypadki i powazne
incydenty z udziatem co najmniej jednego komercyjnie wykorzystywanego statku powietrznego
(CAT lub fzw. statoptata) o MTOM wynoszgcej 2250 kg lub wiecej, albo matego (CS-27) lub
duzego (CS-29) Smigtowca.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wypadki i powazne incydenty wymienione w niniejszym rozdziale sqg
nazwane jako ,zwiqzane z ATM/ANS". Oznacza to, ze system zarzadzania ruchem lotniczym mogt
mie¢ lub nie miat wptywu na dane zdarzenie, ale moze odgrywac role w zapobieganiu
podobnym zdarzeniom w przysztosci, lub ich tagodzeniu.

Inna grupg zdarzeh lotniczych dotyczy tzw. ,z udziatem ATM / ANS". Oznacza to, ze sposéb
Swiadczenia ustug ATM / ANS byt czynnikiem przyczyniajgcym sie do wystgpienia zdarzenia lub
przynajmniej jednym z czynnikdw potencjalnie zwiekszajgcych poziom ryzyka, albo
odgrywajqgcych role w przebiegu zdarzenia dotyczgcego statku powietrznego.

W rozdziale te dwa typy zdarzeh sqg rozdzielone tam, gdzie jest to konieczne.

9.1 Przeglad kluczowych statystyk

Gtéwne statystyki w sektorze ATM / ANS sg wymienione w ponizszych tabelach (Tabela 9-1), ktére
obejmujg poréwnanie ilosci wypadkdw (Smiertelnych oraz bez ofiar $miertelnych) i powaznych
incydentéw, a takze liczbe ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen w okresie 2011-2020 i 2021
roku. Dane dotyczg sytuacji w Polsce (PL) i w Europie (Panstwa Cztonkowskie EASA).

Statystka zostata uwzgledniona z podziatem na zdarzenia ,,zwigzane z ATM/ANS” i ,,z udziatem
ATM/ANS".

Tabela 9-1. Gtdwne statystyki odnoszqce sie do ATM / ANS w Polsce i w Europie.

Wypadki bez ofiar
smiertelnych

Wypadki smiertelne Powazne incydenty

2011-2020 EASA 9 0 47 6 307 121
2021 EASA 0 0 2 0 13 4
2011-2020 PL 0 0 0 0 9 2
2021 PL 0 0 0 0 1 0

Ofiary smiertelne

T choyrne— roveneootnodos

2011 -2020 EASA 0 3
2021 EASA 0 0 3 0
2011-2020 PL 0 0 0 0
2021 PL 0 0 0 0
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Na podstawie powyzszych statystyk podobnie jak od wielu lat w Polsce w 2021 r. nie doszto do
zadnego wypadku $miertelnego lub wypadku bez ofiar Smiertelnych, ktérych bezposredniq lub
posrednia przyczyng byty stuzby ATM/ANS. Taka sama sytuacja zachodzi w przypadku statystyk
dotyczgcych ofiar $miertelnych oraz powazinych obrazeh ciata - takich zdarzen nie
zarejestrowano w polskie] bazie zgtoszen (CBZ).

Istotha informacja wynikajaca z powyzszych statystyk jest to, ze w 2021 roku w obszarze ATM/ANS
nie bylo takiego zdarzenia lotniczego w wyniku kitérego bylyby ofiary $miertelne.

W 2021 r. w polskich stuzbach ATM/ANS doszto jedynie do jednego powaznego incydentu, ktére
posrednig przyczyng mogty by¢ stuzby zarzgdzania ruchem lotniczym tzw. ,,zwigzane z ATM/ANS”
(Wykres 9-1). Taka sytuacja powtarza sie juz od kilku lat, a dotyczy to pojedynczych przypadkéw
— przyjmuje sie, ze jest to stan stabilny. W zwigzku z powyzszym nie istniejg powody do pojmowania
dodatkowych dziatan. W tym miejscu warto podkresli¢, ze zaden z tych przypadkdw nie byt
powigzany z udziatem (jedna z gtéwnych przyczyn) stuzo ATM/ANS.

W + Pl

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M ,zwigzane z ATM/ANS” PL
M,z udziatem ATM/ANS” PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0

Wykres 9-1. Liczba wypadkdw (W) i powaznych incydentéw (Pl) ,,zwiqzanych z ATM/ANS" oraz ,,z udziatem ATM/ANS" w
okresie 2011 —2021.
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W raporcie EASA ASR za 2021 rok przedstawiono wskaznik powaznych incydentdw ,,zwigzanych z
ATM/ANS"” dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, w tym dla Polski (Wykres 9-2)

50 - 50
45 - L 45
40 - - 4,0
35 - 35
30 - 3,0

25 A r 25

Liczba zdarzen
(wypadkdéw/powaznych incydnetéw)

20 A - 2,0

15 A - 15

10 A - 1,0

Wskaznik zdarzen lotniczych na Milion Lotéw (IFR)
(Wypadkdéw lub Powaznych Incydentow)

mm— Powazny incydynet 30 36 34 16 13
mmmm— \\Vypadek bez skutkéw smiertelnych 1 3 8 3 2

mmmm—— Wypadek $miertelny 1 2 1 1 0

Liczba wypadkéw $miertelnych na milion lotow 0,1 0,3 0,1 0,3 0,0
e iczba wypadkow innych niz $miertelne na milion lotéw 0,1 0,4 1,0 0,8 0,4

e | iczba powaznych incydentow na milion lotow 4,1 4,7 4,4 4,5 2,8

Wykres 9-2. Wskazniki i liczby wypadkdw i powaznych incydentdw ,,zwigzanych z ATM/ANS" oraz wskazniki na milion
lotéw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2017-2021 [zrédto: EASA ASR 2022].

W oparciu o te andalize wskaznika zaistniatych powaznych incydentéw na milion lotdow IFR w
okresie 2017 — 2020 utrzymywat sie na do$¢ wysokim poziomie (od 4,1 do 4,7). W ostatnim roku
mozna zaobserwowacd znaczgcy spadek, az do poziomu 2,8. Chociaz w Polsce nie doszto do
zadnego wypadkdw to w odniesieniu do wszystkich Panstw Unii Europejskiej wskazniki dotyczqce
wypadkdw Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych spadt do zera oraz 0,4.

9.2 Ocena poziomu ryzyka (ERCS) zdarzen lotniczych w obszarze ATM/ANS

Wykres ERCS przedstawia wyniki Europejskiego Systemu Klasyfikaciji Ryzyka w celu wtasciwej oceny
ryzyka wszystkich zdarzeh zgtoszonych europejskim Nadzorom Lotniczym. Gtéwnym celem tej
metody jest ocena ryzyka kazdego zdarzenia w bazie danych EASA.

Ponizsze wykresy (Wykres 9-3) przedstawiajq rozktad zagregowanych zdarzeh lotniczych wyzszego
i nizszego ryzyka odpowiednio ,zwigzane z ATM/ANS" oraz ,,z udziatem ATM/ANS" na skutek
popetnionego btedu.

Poréwnujgc te dwa wykresy mozna zauwazyé, ze od dwédch lat wystepuje ciggty spadek dla
ogdlnego (wysokiego/niskiego) poziomu ryzyka dotyczgcych zdarzen lotniczych ,z udziatem
ATM/ANS".

W 2021 r. poziomy ryzyka zaczety znaczgco spadt szczegdlnie przy poziomie nizszego ryzyka dia
zdarzeh ,zwigzanych z ATM/ANS". W przypadku zdarzeh dotyczgcych ,z udziatem ATM/ANS”
poziom ryzykad nie zmienit sie w stosunku do roku ubiegtego.
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Zadrzenia "zwigzane z ATM/ANS" Zdarzenia "z udziatem ATM/ANS"

50 12
10
40
8
30
6
20
4
) I I I
2
0 0
2017 2018 2019 2020 2021 2017 2018 2019 2020 2021
H Zdarzenia nizszego ryzyka [Lower Risk] H Zdarzenia nizszego ryzyka [Lower Risk]
m Zdarzenia wyzszego ryzyka [Higer risk] m Zdarzenia wyzszego ryzyka [Higer risk]

Wykres 9-3. Wykresy ERCS - poziomy ryzyka dla zdarzert w obszarze ATM/ANS w okresie 2017-2022 [zrodto: EASA ASR 2022].

9.3 ZIdarzenia lotnicze — w zaleznosci od fazy lotu

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

Jak mozna zauwazy¢ statystki ASR 2021 (Wykres 9-4) w skali europeijskiej, wiekszos¢ wypadkdw i
powaznych incydentdw zwigzanych z systemem ATM/ANS wydarzyty sie w fazie podejscia do
lgdowania, przelotu oraz w trakcie startu - w sumie az 12 zdarzeh. Reszta zdarzeh zaistniata
podczas kotowania i lgdowania.
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W 2021 roku obszarze polskich stuzb ATM/ANS wystgpito tylko jedno zdarzenie ,zwigzane z
ATM/ANS", ktéry zaistniat podczas fazy przelotu statku powietrznego (Wykres 9-5).
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Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Lagdowanie Nieznane/Brak
= rednia 2011-2020 EASA 0 4,2 6,1 11,5 0,2 13,7 2,7 1,5
I 2021 EASA 0 1 5 2 0 5 0 2
s Srednia 2011 -2020 PL 0 0,1 0 1,1 0 0,2 0,1 0,1
e— 2021 PL 0 0 0 1 0 0 0 0

Wykres 9-4. 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 2011-2012 i 2021.




1,2

0,8
0,6
0,4
0,2
0 ~ X ’ . ) ’
Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
I 2021 PL 0 0 0 1 0 0 0 0
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Wykres 9-5. Zdarzenia w obszarze polskich stuzb ATM/ANS w podziale na wybrane fazy lotu w okresie 2011-2020i 2021.

W raporcie EASA ASR 2022 przedstawiona zostata statystyka zdarzen lotniczych zwigzanych z
dronami (UAS) w perspektywie ATM/ANS dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, w tym dla Polski
(warto zauwazy¢, ze jest to jedynie wycinek tej grupy zdarzen).

Na podstawie ponizszego wykresu (Wykres 9-6) mozna zaobserwowac powolny spadek liczby
zdarzen lotniczych z udziatem bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP) w ostatnim roku (2021).
Istotng rzeczq jest to, ze trend tych zdarzeh charakteryzuje sie ciggta tendencjq spadkowdq.
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Wykres 9-6 - Liczba i czestos¢ zderzen i niemal zderzer z dronami w obszarze ATM/ANS dla wszystkich Panstw Cztonkowskich
EASA, wlatach 2017-2021 [Zrodto: EASA ASR 2022].

Wykres 9-7 przedstawia udziat wszystkich Panstw Europejskich i pordwnuje ilosci zdarzen lotniczych
dotyczgce kolizji w powietrzu lub nieomal kolizji, w ktdérych wziety jedynie bezzatogowe statki
powietrzne (BSP) w stosunku do zatogowych statkéw powietrznych (SP).

W 2021 roku odnotowano tylko po jednym przypadku zdarzen z udziatem (BSP) i innych statkdw
powietrznych (SP). Patrzgc ilos¢ zdarzen w latach poprzednich mozna zaobserwowad wyrazny
trend spadkowy tego rodzaju zdarzen lotniczych.
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Wykres 9-7 — Zderzenia w powietrzu i niemal zderzenia z udziatem bezzatogowych statkéw powietrznych w obszarze
ATM/ANS, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2016-2020 [Zrodto: EASA ASR 2021].

9.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

W tym rozdziale opisano Kluczowe Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa w sektorze ATM /
ANS, ktére zostaty okre$lone na podstawie informaciji o zdarzeniach zgromadzonych w bazie
danych EASA w oparciu o analizy wypadkdw i powaznych incydentdéw, ktére miaty miejsce w
latach 2017 - 2021.

KLUCZOWE OBSZARY RYZYK (Priority Key Risk Areas)

Aby zidentyfikowaé najwazniejsze Kluczowe Obszary Ryzyk w sektorze ATM/ANS, EASA ocenita
wypadki i powazne incydenty zwigzane z ATM/ANS w ciggu ostatnich 5 lat. Sklasyfikowano je za
pomocg metodologii Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) .

Aktualne Kluczowe Obszary Ryzyk dla bezpieczehstwa w obszarze systemu ATM/ANS sq
przedstawione na wykresie ERCS (Wykres 9-8).
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Wykres 9-8. Kluczowe Obszary Ryzyka w wyniku ERCS dla ustug ATM/ANS wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA w latach
2017 - 2021 [Zrédto: EASA ASR 2022].

Na podstawie tego wykresu najwazniejszymi obszarami ryzyka w domenie ATM/ANS sq ,,Zderzenia
w locie” (Airborne Callision) i ,Lderzenia na Drodze Startowej / Pasie Startowym” (Runway
Callision), ktére znajdujqg sie wyzej w zagregowanym wyniku ERCS i majg stosunkowo najwieksze
czestotliwosci wystepowania.

Oprocz identyfikacji Kluczowych Obszardw Ryzyka, na podstawie tych danych, EASA
zidentyfikowata réwniez najwazniejsze Problemy Bezpieczenhstwa w sektorze ATM/ANS.

Wykres 9-9 przedstawia wygenerowany przez EASA liste Problemdw Bezpieczehstwa wystepujgce
w Kluczowych Obszarach Ryzka (wykres ERCS) zidentyfikowanych na podstawie danych z
wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdre zaistniaty w systemie ATM/ANS dla wszystkich Panstw
Cztonkowskich UE, w tym dla Polski.

Jak mozna zauwazy¢, w niektérych przypadkach poziom ryzyka jest bardzo wysoki pomimo matej
liczby zdarzen. Oznacza to, ze pomimo mnigjszej liczby zaistniatych zdarzen lotniczych mogg
przyczyniac sie do wysokiego poziomu ryzyka. W oparciu o ponizszg analize wart
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Deconfliction between IFR and VFR flights
with one or more traffic uncontrolled

Undetected occupied runway

Conflict detection with closest aircraft (blind spot)

Landing/takeoff/crossing without clearance

Airborne Collision with unmanned aircraft system
(UAS)

ACAS RA not followed

Provision of weather information
(turbulence/windshear/convective weather)

Coordination/handling of pushback —

Provision of weather information
(wind at low height)

High energy runway conflict
ATCO-pilot operational communication
Adirspace infringement

Level bust

ATM influence on the non-stabilised approaches

Failure of navigation service

L

10 15 20

W Number of occurrences Aggregated ERCS score

Wykres 9-9. Problem Bezpieczenstwa wg ERCS w obszarze ATM/ANS oraz liczby zdarzern (W+PI) dla wszystkich Parstw
Cztonkowskich w okresie 2017-2021 [Zrodto: EASA ASR 2022].

Podobnie jak w roku poprzednim, wedtug EASA i przeprowadzonej oceny ryzyka ERCS najwiekszej
uwagi podlega sze$¢ problemdw bezpieczenstwa:

1.

Rozwigzanie konfliktowych lotow IFR vs VFR — wigze sie to z nieskutecznoscig unikniecia
konfliktu lotdw IFR vs VFR w klasie przestrzeni powietrznej, w ktdrej nie zapewnia sie
rozréznienia IFR-VFR (fj. klasy D, E i G), co moze prowadzi¢ do zdarzeh AIRPROX i
ostatecznie do zderzen w locie.

Niewykryte zajecie pasa startowego — obejmuje wtargniecia na pas starfowy (RI) w
momencie jego wykorzystania do operacji lgdowania / startu statku powietrznego, przy
niezauwazeniu przez ATC, ze pas startowy jest zajety przez pojazd lub statek powietrzny,
ktory uzyskat zezwolenie na przebywanie na drodze startowe;.

Wykrywanie konfliktu z najblizszym samolotem SP (martwy punkt - strefy/pola obserwacji)
- zdarzenie zwigzane z utrata separacji fzw. ,,martwy punkt” zazwyczaj charakteryzujq sie
tym, ze konfroler nie wykrywa konfliktu z najblizszzym statkiem powietrznym. Zwykle
pojawiajqg sie podczas fazy znizania lub wznoszenia.

Na podstawie danych dotyczgcych Problemdéw Bezpieczehstwa oraz powigzanych z nimi
Kluczowymi Obszarami Ryzyka EASA stworzyta zestawienie tzw. portfolio (Tabela 9-2), ktdre ustala
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priorytety (1, 2, 3 i 4) oraz wskaznik ryzyka (x -wysoki poziom ryzyka, O — niski poziom ryzyka)
wystgpienia w zdarzen lotniczych w zakresie zdefiniowanych obszarach dla systemu ATM/ANS.

Gorny wiersz tabeli zawiera Kluczowe Obszary Ryzyk uszeregowane wedtug zagregowanego
wyniku ERCS. Po lewej stronie znajdujq sie Problemy Bezpieczenhstwa, takze uszeregowane wedtug
zagregowanego wyniku ryzyka ERCS.

Tabela 9-2. Portfolio Kluczowych Obszardw Ryzyk dla systemu ATM/ANS.

Przedziaty zagregowanych
wynikéw ryzyka ERCS 2021 Kluczowe obszary ryzyka

ROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Rozwigzywanie konfliktéw IFR / VFR

Niewykryte zajecie DS

Wykrywanie sytuacji konfliktowych z najblizszymi
SP -Martwy punkt (strefy / pola obserwaciji)

Zderzenie w
powietrzu
(Airborne Collision)
Zderzenie na
drodze startfowej
Wypadniecie z
drogi startowej (RE)
Zderzenie z
terenem
Obrazenia /
Uszkodzenia
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Wypadniecie z
drogi kotowania /
Ptyty

Zderzenie na ziemi

Ladowanie / Start bez zgody

Integracja RPAS/UAV/UAS/BSP/Dronéw

Nie zastosowanie sie¢ do ACAS RA

Informowanie o pogodzie (turbulencjach/uskokach
wiatru/pogodzie konwekcyjnej)

Koordynacja i postepowanie przy wypychaniu SP

Naruszenia Przestrzeni Powietrznej

Przelot nakazanego w zezwoleniu poziomu lotu
[Level bust]

Wptlyw ATM na nieustabilizowane podejscia
Stuzby nawigacji zawiodty

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku - q q q
o = Zdarzenia o niskim ryzyku Prioryte Priorytet 2 | Priorytet 3 Priorytet 4

Informowanie o wietrze (na matej wysokosci)
Sytuacja konfliktowa na DS przy duzej predkosci
(energii)

Komunikacja Powietrze / Ziemia zawiodta




Rozdziat 10. 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). Wiekszo$¢ statkow powietrznych okreslanych jako lekkie lub bardzo
lekkie, podlega pod przepisy w zakresie operacii lotnictwa ogdlnego (ang. General Aviation
- GA). Obejmujg one caty ruch lotniczy (prywatny i komercyjny) z wytgczeniem lotéw
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 klasyfikaciji 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.

K6 | H. Historyczna

A, Amatorska

R. Replika

E.

Eksperymentalna

K4. Kwalifikowane

UL-A. Samolot
UL-G. Szybowiec
(E0/E1/E2)

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

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

UL-HG2. Lotnia z
napgdemn

UL-PHG. Motalotnia
UL-PPGG.
Motoparalotnia

UL-PG. Paralotnia bez

napedu

UL-PPG. Paralotnia z
napegdem

UL-GG.
Wiroszybowiec
UL-O. Skrzydtowiec
(ornitopter)

UL-HP. Migsniolot
UL-MI. Hybryda bez
napedu

UL-M2. Hybryda z
napegdem

UL-PI. Spadochron
osobowy (R/J1/J2)
UL-P2.
Spadochronowy
system ratowniczy
UL-P3. Spadochron

towarowy

UL-P25 Spadochron towarowy

UL-PI:
- R. Ratowniczy
- J1. Gtowny
- J2. Zapasowy

UL-P3. - MTOM >25
I(g]|

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

okreslono w tabeli nr

%

UL-70. Jednoosobowe bez napgdu

Masa wiasna =70 kg

UL-115. Jednoosobowe z napgdem

Masa wiasna <115 kg
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Urzgdzenia latajgce (UL) zostaty podzielone na kwalifikowane i niekwalifikowane.

o Kwalifikowane (K4), ktére mogg 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, ktdérych masa wtasna nie
przekracza 115 kg.

e Inne (K6A, K&E, KéH, KéR) w tej kategorii mogqg powstawac 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 wysokq jakos¢ i stosunkowo niskg cene.

Mimo ograniczen, klasa SP stanowigca urzgdzania latajgce (UL) jest najbardziej rozwojowa,
stanowigc szanse dla polskich konstruktoréw, producentéw kit-ow" i osdb z nich
korzystajgcych.

Rozdziat obejmuje statystyki zdarzen lotniczych w zakresie wypadkdw i powaznych incydentéw
zaistniatych w lotnictwie ogdlinym z udziatem nastepujgcych urzgdzen latajgcych:

e Lotni (HG)

¢ Motolotni (PHG)

e Paralotni (PG)

e Motoparalotni (PPGG)

e Paralotni z napedem (PPG)

e Spadochronéw (P)

10.1 Przeglad kluczowych statystyk

Ponizsza tabela (Tabela 10-1) przedstawiajg liczby wypadkdw Smiertelnych oraz bez ofiar
Smiertelnych i powaznych incydentéw obejmujgce operacje z udziatem urzgdzen latajgcych
(UL) w kategorii lotni i motolotni, paralotni i motoparalotni oraz skokdw spadochronowych w
okresie 2018 — 2020 i w 2021 roku.

Tabela 10-1. Kluczowe statystyki liczby wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem lotni i motolotni, paralotni i
motoparalotni oraz spadochrondw.

Wypadki bez ofiar

Smiertelnych

Wypadki Smiertelne | | Powazine incydenty

2018-2020 PL 14 162 4
2021 PL 4 39 10
2018-2020 PL 15 133
2021 PL 4 39
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m Wypadki $miertelne 4 3 4 2018 2019 2020 2021

W Wypadki bez ofiar $miertelnych 53 53 56 39 | Ofiary Smiertlene 7 3 4

M Powazne incydenty 2 1 1 10 B Powazne obrazenia ciata 38 45 50 39

Wykres 10-2. Statystyka liczby ofiar smiertelnych i
powaznych obrazen ciata w latach 2018 —2021.

Wykres 10-1. Statystyka liczby wypadkdw i powaznych
incydentdow w latach 2018 - 2021.

Na powyzszych wykresach mozna zauwazye, ze w 2021 roku ogdlna liczba wypadkdw i
powaznych incydentéw z udziatem urzgdzen latajgcych (UL) spadta o okoto 11,7 % (o 7
zdarzen mniej) w stosunku do roku ubiegtego (Wykres 10-1). Podobng sytuacje mozna
zaobserwowac przy statystyce dotyczqcej ogdlinej liczby ofiar $miertelnych i powaznych
obrazen ciata (Wykres 10-2), ktérych byto o 19 % mnie;j.

Warto zauwazyé, ze pomimo mniejszej liczby wszystkich wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar
Smiertelnych) zgtoszono bardzo duzqg liczbe powaznych incydentdw — 10-cio krotny wzrost w
stosunku do lat 2020 i 2019, a 5-cio krotny w stosunku do 2018 r. — sg to gtdwnie zdarzenia na
paralotniach i w ramach skokéw spadochronowych.

Ponizsza tabela (Tabela 10-2) oraz wykresy przedstawiajg szczegdtowe dane dotyczqgce liczby
zdarzen lotniczych (W+PI) oraz ofiar $miertelnych i powaznych obrazenh ciata bedgce skutkiem
wykonywania operacji na poszczegdlnych kategoriach urzadzen latajgcych (UL), zaistniatych
w 2021 roku oraz w okresie lat 2018 — 2021. Na tej podstawie mozna przyjgé, ze do najwiekszej
liczby wypadkdéw dochodzi z udziatem paralotni i w trakcie operacii spadochronowych. Trend
powaznych zdarzeh na paralotniach jest spadkowy, jednakze od 2019 roku na spadochronach
z kazdym kolejnym rokiem dochodzi do wiekszej liczby wypadkdw i powaznych incydentdw
(Wykres 10-3).

Tabela 10-2. Statystyka zdarzen lotniczych na poszczegdlinych kategoriach UL w 2021 roku.
Wypadki Wypadki bez ofiar Powazne Ofiary Powazne

Kategoria UL Smiertelne $miertelnych incydenty $miertelne obrazenia ciata
2021 2021 2021 2021 2021
Lotnie i motolotnie TN 1 1 0 1 1
Paralotnie i motoparalotnie '2 2 12 3 2 12

Spadochrony ? 1 26 7 1 26
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Q_ W Spadochrony 40 29 33 34
m s
— Wykres 10-3. Liczba zdarzen lotniczych z udziatem lotni, paralotnii spadochrondw w okresie 2018 — 2021.
‘E Jak juz wezedniej wspominano liczba zdarzen lotniczych z udziatem paralotni i motoparalotni
-.6 oraz podczas operacii spadochronowych (Wykres 10-4) jest prawie wprost proporcjonalna do
— liczby ofiar $miertelnych oraz powaznych obrazen ciata (Wykres 10-5). Wynika to z tego, ze sg
E to operacje bardzo niebezpieczne w sytuacji popetniania btedu przez pilota lub niekorzystnych
O nagtych zmian warunkéw atmosferycznych (np. zmian kierunku lub podmuchdw wiatru).
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10.2 Zdarzenia lotnicze - w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy przedstawiajg poszczegdlne fazy lotu w ramach operacji lotniczych na
lotniach i paralotniach oraz w trakcie skokéw spadochronowych, podczas ktérych doszto do
zdarzenia lotniczego. Statystki uwzgledniajg zdarzenia zaistniate w okresie lat 2018 — 2020 oraz
w 2021 roku.

Na podstawnie ogdinych analiz zdarzeh z udziatem lotni i paralotni najoardziej krytycznymi
fazami lotu sqg start (35%) i przelot (40%), ktére dotyczg w sumie 75 % wszystkich zdarzen

>
lotniczych w okresie 2018 — 2021 roku (Wykres 10-7). c
W roku 2021 mozna zaobserwowac wysokg tendencje zaj$cia zdarzen podczas fazy przelotu 2
(okoto 42%), etapu manewrowania (16%) oraz faz startu (10%) i lgdowania (11%). N
O
o
O
30 U
Q
25 m
= Postdj o=
= Kotowanie .q—)
= Holowanie
= Start
= Przelot

= Manewrowanie

20
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0lllll “‘llll
Start Przelot M Pod Nieznana

= Podejscie
5
m Ladowanie
= Nieznana
Postsj | Kotowanie Holowanie ;Z‘;“’i”’ lejscie | Ladowanie| Ni
2021 0 1 0 2 8 3 0 2 3
W Razem 2018-2020 1 1 1 22 25 3 9 4 8
Wykres 10-6. Zdarzenia lotnicze z udziatem lotni i Wykres 10-7. Zdarzenia lotnicze z udziatem lotni i
paralotni w okresie 2018 — 2020 oraz 2021 roku. paralotni w podziale w zaleznosci od fazy lotu, udziaty

procentowe w 2018 — 2021 roku.

Podczas operacji spadochronach newralgicznym etapem skoku jest Igdownie. Na podstawie
ogdlnych analiz zdarzenia, do ktérych doszto podczas fazy lgdowania, stanowig okoto 82 %
wszystkich zdarzen w tej kategorii w okresie 2018 — 2021 roku (Wykres 10-9).

Pomimo, ze w ostatnim roku doszto do nieco mniejszej liczby zdarzeh podczas Igdowania to i
tak stanowi to okoto 76% wszystkich zdarzeh (W+PI) zaistniatych w 2021 roku.
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o 2021 1 2 2 26 3
U W Razem 2018-2020 3 4 5 85 5
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10.1. OBSZARY RYZYK

Ponizszy diagram (Wykres 10-10) przedstawia rozktad obszardw ryzyka wynikajgcy z analizy
wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem lotnii paralotni w okresie 2018 — 2021. Zostaty one
uszeregowane pod wzgledem ilosciowym (czestoSci wystgpienia) oraz ich znaczenia dla
wykonywanych operacii.

Na podstawie dostepnych danych mozna zauwazy¢, ze najczesciej wystepujgcymi ryzkami sq:
»Utrata kontroli podczas lotu” (LOC-l), ,Operacje na niskiej wysokosci” (LALT) oraz ,Usterki
techniczne zwigzane z zespotem napedowym” (SCF-PP). Warto takze zauwazye, ze w wielu
przypadkach ryzyko nie zostato okreslone (UNK) lub dotyczy catkowicie innego obszaru (OTHR).

LOC-!: Loss of control - inflight | ——
OTHR: Other | ——
LALT: Low altitude operations I
UNK: Unknown or undetermined I
SCF-PP: powerplant failure or malfunction |IEEG—_——
GTOW: Glider towing related events |
CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing |
AMAN: Abrupt maneuvre IR
CFIT: Controlled flight into or toward terrain [N
SCF-NP: System/component failure or malfunction [non-powerplant] IS
WSTRW: Windshear or thunderstorm |l
ARC: Abnormal runway contact

ADRM: Aerodrome
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MAC: Airprox/ACAS alert/loss of separation/(near) midair collisions [l
FUEL: Fuel related 1l

|

LOLI: Loss of lifting conditions en-route
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Wykres 10-10. Obszary ryzyka dla operacji na lotniach i paralotniach.
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AOC

ApBRM

ATC
ATM

BCAG

(67.V. W)
NAA

(7.

@

CAMO

(67.)
CDFA
CFIT
CRM
CroL

EAPPRE

EAPPRI

Aircraft Operators Cerfificate
Approach below RVR minima

Annual Safety Review
Air Traffic Conftrol

Air Traffic Management
Balloon Collaborative Analysis Group

Unmanned Aircraft
Civil / National Aviation Authority

Collaborative Analysis Group

Continuing Airworthiness Management
Organisation

Commercial Air Transport
Continuous Descent Final Approach
Confrolled Flight Into Terrain

Crew Resource Management
Collision during Take-off Or Land-ing
Runway

European Action Plan for the Pre-vention of
Runway Excursions

European Action Plan for the Prevention of
Runway

European 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

Fire, Smoke & Fumes

Fuel Tank Safety

General Aviation
Global Aviation Safety Plan

Ground Collisions

Certyfikat Przewoznika Lotniczego

Wykonywanie operaciji lotniczych ponizej
dopuszczalnej widzialnosci

Roczny Przeglgd Bezpieczenstwa
Kontrola Ruchu Lotniczego
Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

Zespo6t / Grupa ds. Wspdlnych Analiz w zakresie
Balonéw

Bezzatogowy statek powietrzny

Krajowa Wtadza Lotnicza / Krajowy Nadzor
Lotniczy

Zespot / Grupa ds. Wspdlnych Analiz

Organizacja Zarzgdzania Ciggtg Zdatnoscig do
Lotu

Komercyjny Transport Lotniczy

Kohcowe Podejscie z Ciggtym Znizaniem
Kontrolowany lot ku ziemi

Zarzgdzanie Zasobami Zatogi

Zderzenie / Kolizia podczas startu lub Igdowania
Droga Starfowa

Europejski Program Zapobiegania Wypadnieciom z
Paséw Startowych

Europejski Program Zapobiegania Wtargnieciom
na Drogi Startowe

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
Europejska Unia Szybowcowa

Stuzba Lotniczego Ratownictwa Medycznego (np.
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe)

Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego
Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

System Potgczen Przewodami Elektrycznymi
Uszkodzenie obcym przedmiotem

Pozar, dym, opary

Bezpieczenstwo Zbiornikéw Paliwowych
Lotnictwo Ogdine

Globalny Plan Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym

Zderzenie Naziemne
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Glider Towing

Helicopter Emergency Medical Services

International Civil Aviation Organization

Instrument Meteorological Conditions

State Safety Plan

State Safety Programme of the Republic of
Poland

Loss of Control in Flight

Mid-Air Collision

Maximum Take-Off Mass

Non Commercial Complex
Non Commercial Operations
Network of Analysts

Runway Excursion

Runway Incursion

Remotely Piloted Aircraft Systems
Safety Performance Indicators
Safety Promotion Network
Specialised Operations

Safety Risk Management
State Safety Programme

Unmanned Aerial Systems
Unmanned Aerial Vehicle

Civil Aviation Authority (of the Republic of
Poland)

Ultralight

Hang Glider

Powered Hang Glider
Paraglider

Powered Paraglider with Gear
Powered Paraglider

Parachute

Holowanie szybowca

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

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego

Warunki Ograniczonej Widzialnosci / Warunki
meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazan
przyrzgdow

Krajowy Plan Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym Rzeczpospolitej Polskiej

Utrata konfroli podczas lotu
Zderzenie w powietrzu

Maksymalna masa starfowa
Niekomercyjny Skomplikowany
Operacje niekomercyjne

Sie¢ Analitykéw

Wypadniecie z drogi startowej (DS)
Wtargniecie na droge startowq (DS)
Bezzatogowy statek powietrzny
Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa
Sie¢ Promociji Bezpieczehstwa
Operacje Specjalistyczne
Zarzgdzanie Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym

Bezzatogowy statek powietrzny

Bezzatogowy statek powietrzny
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Urzgdzenie Latajgce
Lotnia

Motolotnia

Paralotnia
Motoparalotnia
Paralotnia z napedem

Spadochorony
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