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»- SMS W CAMO.

D~ Bezpieczenstwo w obszarze skokéw spadochronowych.
»~ Nowelizacja przepiséw dotyczacych pokazéw lotniczych.
»- Powrdt do normalnych operacji w swietle wybranych statystyk bezpieczenstwa

(i nowego Krajowego Planu Bezpieczenstwa 2022-2025).
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Szanowni Panstwo,

Jest mi niezwykle mito oddac w Paristwa rece kolejny numer Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym.
W tym wydaniu Biuletynu znajda Parstwo:
- materiat na temat skutecznej implementacji SMS w CAMO,
- artykut dotyczacy bezpieczeristwa w obszarze skokéw spadochronowych,
- najwazniejsze zmiany po nowelizacji przepiséw odnosnie pokazéw lotniczych,
- informacje na temat powrotu do normalnych operacji w $wietle wybranych statystyk bezpieczeristwa.

W zwigzku z wprowadzeniem obowigzku wdrozenia do marca 2022 roku systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)
w organizacjach lotniczych posiadajgcych certyfikaty zarzadzania ciggta zdatnosciag do lotu (Part CAMO), kazda taka organizacja
musi dokonac skutecznej implementacji i zintegrowac z nim swoje pozostate systemy. W artykule autor po krétce przedstawit
w jaki sposéb dokonaé implementacji, a takze opisat identyfikacje zagrozen i ocene ryzyka w CAMO.

Utrzymujacy sie nadal dos¢ wysoki poziom wypadkowosci w obszarze skokéw spadochronowych powoduje, ze temat
ten wymaga ciggtego monitorowania. W zwigzku z tym, Urzad Lotnictwa Cywilnego wydat w maju br. materiat doradczy
dla organizatoréw skokéw spadochronowych. Materiat powstat we wspdtpracy z ekspertami reprezentujgcymi podmioty lotnicze
zajmujgce sie realizacjg skokéw spadochronowych.

Przy organizacji pokazéw lotniczych nalezy pamietac nie tylko o zapewnieniu bezpieczeristwa wykonywania operacji lotniczych,
ale takze o zgromadzonej publicznosci stanowigcej element imprezy masowej. W zwigzku z wprowadzeniem nowelizacji rozporza-
dzenia Ministra Infrastruktury w sprawie lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych, w artykule autorka przedstawita
najbardziej istotne zmiany w tym obszarze.

Aktualizacja Krajowego Planu Bezpieczeristwa realizowana jest co roku, stad szésta edycja tego dokumentu opartego
na koncepcji zarzadzania ryzykiem, a wiec identyfikacji zagrozen, ich oceny oraz dziatari mitygujacych. Dokument zawiera
uaktualnienie statusu okreslonych zadan i uzupetnienie danych za rok 2021. Szczegdty dotyczace istotnych kwestii w zakresie
podnoszenia poziomu bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym zawarte sg w samym dokumencie, natomiast w tym artykule skupiono
sie na trendach bezpieczeristwa w CAT w zwigzku z prébami powrotu do normalnych operadji.

Zapraszam Paristwa do zgtaszania propozycji tematéw oraz przesytania wlasnych artykutéw zwigzanych z bezpieczeristwem
lotniczym - najciekawsze z nich z checig opublikujmy na famach kolenych wdar Biletynu. Zachecam takze do dzielenia sie swoimi

uwagami do opublikowanych materiatéw - na Paristwa komentarze czekamy pod adresem: biuletyn@ulc.gov.pl.

Na ten sam adres mozna réwniez zgfasza¢ chec otrzymywania Biuletynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym
w wersji elektronicznej.

Zycze mitej lektury!

floly Sawmirn

Piotr Samson
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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zarzadzania bezpieczeinstwem (SMS)
W organizacji zarzadzania ciagta

zdatnoscia do lotu (CAMO)

W 2019 roku Dyrektor Generalny Agencji

Unii  Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotni-
czego (EASA) rozporzadzeniem komisji (UE)
nr 2019/1383 wprowadzit nowelizacje do roz-
porzadzenia nr 1321/2014 z dnia 26 listopa-
da 2014 r. w sprawie ciagtej zdatnosci do lotu
statkéw powietrznych oraz wyrobéw lotniczych,
czesci | wyposazenia, a takze w sprawie zatwier-
dzen udzielanych organizacjom i personelowi
zaangazowanym w takie zadania. Oprocz
dodatkowych nowych zatacznikéw (Part-ML,
Part-CAMO i Part-CAQ) i wprowadzenia nowych
typow organizacji w obszarze ciggtej zdatnosci
do lotu (CAO i CAMO) powazng zmiang zostaty
objete organizacje lotnicze certyfikowane zgod-

nie z przepisami Zafgcznika Vc (Part-CAMO),

Biuletyn Bezpieczenstwa

ktére maja obowigzek opracowania i wdro-
zenia wilasnego systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem (SMS — Safety Management System).
Celem nadrzednym wprowadzonych zmian
byto dostosowanie rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1321/2014 oraz odpowiadajagcych mu
AMC (Acceptable Means Compliance) i GM
(Guidance Materials) do przepiséw wynikajgcych
z zatgcznika 19 ICAO oraz standarddw i zaleca-
nych metod postepowania (SARPs — Standards
and Recommended Practices) dotyczacych
systemu zarzagdzania bezpieczenstwem w obsza-
rze dziatalnosci lotniczej dotyczacej zarzadzania

ciggta zdatnoscig do lotu statkéw powietrznych.
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Warunki i zasady spetnienia wymagan Zatacznika
Vc (Part-CAMO) w zakresie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem opisujg pkt. CAMO.A.160,
CAMO.A.200, CAMO.A.202, CAMO.A.205
Zatacznika Ve (Part-CAMO) do rozporzadzenia UE
nr 1321/2014 i powigzane z nimi AMC oraz GM.
Dajg one mozliwos$¢ wprowadzenia i dostosowa-
nia systemu SMS do wielkosci organizacji oraz jej
charakteru i ztozonosci. Punkty te zawieraja opis
kluczowych elementéw dla systemu zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS) w organizacji majgcych
na celu zapewni¢ kompatybilno$¢ z miedzyna-
rodowym i europejskim mechanizmem zarza-
dzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym.

W przypadku, gdy organizacja posiada kilka
certyfikatow objetych zakresem rozporzadze-
nia (UE) 2018/1139, zaleca sie aby system za-
rzgdzania bezpieczeristwem obejmowat wszy-
stkie obszary dziatalnosci lotniczej prowadzone;j
przez organizacje. Zbiér materiatéw doradczych
(AMC i GM) umozliwia wprowadzenie poszcze-
golnych elementéw systemu SMS zgodnie
z istniejacym juz systemem zarzadzania w orga-
nizacji. Stworzenie jednego, spdjnego systemu
SMS, ktéry obejmie cata organizacje (niezaleznie
od liczby certyfikowanych obszaréw, w ktérych
podmiot prowadzi swojg dziatalno$¢) ma na celu
unikniecie powielania si¢ niektérych jego eleme-
ntow czy dwutorowosci realizowanych proceséw.

KLUCZOWE ELEMENTY SYSTEMU ZARZA-
DZNIA BEZPIECZENSTWEM W ORGANIZA-
CJI CAMO

Proces wdrazania SMS w organizacji podzielony
jest na etapy, ktérych realizacja w czasie zalezy
od uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych
w jakich funkcjonuje dana organizacja.

Punkt CAMO.A.200 zatgcznika Vc (Part-CAMO)
do rozporzadzenia nr 1321/2014 odnosi sie
do systemu zarzadzania w organizacji Zarza-
(CAMO
Management

dzania Ciagta Zdatnoscig do Lotu
— Continuing  Airworthiness
Organisation) i wskazuje najwazniejsze ele-
menty wraz z procesami, ktére po wiasci-
CAMO,

powinny przyczyni¢ sie do stworzenia komple-

wym ich wdrozeniu w organizagji
tnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
Sa to:

* opis ogodlnych zasad i regut zarzadzania
organizacjg w odniesieniu do bezpieczerstwa
- okreslanych jako ,polityka bezpieczenstwa”;
e dokfadnie
zkéw i odpowiedzialno$¢ kierownika odpowie-

zdefiniowany zakres obowia-
dzialnego i personelu kierowniczego;

e zapewnienie efektywnych procedur zgta-
szania zdarzen  dotyczacych  bezpieczen-
stwa zgodnie z zasadami kultury sprawie-
(Just Culture);

* biezaca identyfikacja zagrozen dla bezpie-

dliwego traktowania
czenstwa lotniczego zwigzanych z dziatalnoscia
organizacji i ich ocena oraz zarzadzanie powia-
zanym ryzykiem, w tym podejmowanie dziatan
zmierzajgcych do zmniejszenia ryzyka (dziatania
zapobiegawcze) i weryfikacja ich skutecznosci;
* ciggte doskonalenie i promowanie bez-

pieczenstwa - utrzymywanie odpowiednie-
go do wykonywanych zadan poziomu prze-
szkolenia i kompetencji cztonkéw personelu;
e gromadzenie dokumentacji wszystkich naj-
wazniejszych proceséw objetych systemem
zarzadzania bezpieczeristwem (SMS);

* podejmowanie natychmiastowych dziatan
w zakresie bezpieczenstwa i ich koordynowanie
z planem reagowania kryzysowego operatora

statku powietrznego (ERP).

Elementy tworzace system zarzadzania bezpieczeristwem SMS oraz ich powigzania powinny
byc takie same dla kazdej organizacji, ale na poziomie szczegétéw muszg odzwierciedlac wielkosé,
stopien ztozonosci i poziom ryzyka napotykanego w konkretnej organizacji .
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IMPLEMENTACJA SYSTEMU SMS

Zarzadzanie bezpieczeristwem nalezy traktowac
jako integralng czes¢ catego systemu zarzadza-
nia organizacjg, a nie jako odrebny system.
W zwigzku z powyzszym podmiot lotniczy moze
posiadac jeden zintegrowany system zarzadzania,
ktéry bedzie obejmowat swoim zakresem zarzadza-
nie bezpieczenstwem (na przyktad w sytuacii,
gdy podmiot lotniczy posiada wiele certyfikatow).

Takie
powielania juz istniejgcych elementéw struktury

podejscie ma na celu unikniecie

zarzgdzania (m. in. proceduri metod postepowania)

lepsza
aby poszczegdlne

oraz koordynacje  (niedopuszczenie

czesci  sktadowe  orga-

nizacji ,rozjezdzaty sie” w zakresie ocen
ryzyka i ogdlnie zarzadzania bezpieczenstwem).
W  celu zapobiegania wszelkim naruszeniom
i nieprawidfowosciom zapewnienie skutecznego
przestrzegania wifasciwych przepiséw i regulacji
podczas biezgcego dziatania organizacji ma

fundamentalne znaczenie dla prawidtowego
sprawnego funkcjonowania systemu zarzadzania
bezpieczernstwem. W wielu przypadkach proces
monitorowania zgodnosci (ang. CMS - Compliance
Monitoring System) oraz proces zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa moga byc¢ kluczowymi
funkcjami  wiekszosci  systemow  zarzadzania
organizacjg. Oba systemy moga by¢ powigzane
ze sobg, a w niektérych obszarach wzajemnie

sie uzupetniac.

systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).
Rozwazmy sytuacje, gdy doszto do wykrycia
niezgodnosci podczas audytu wewnetrznego,
a w trakcie ustalania przyczyn tej niezgodnosci
mozna zidentyfikowaé zagrozenia bezpieczenstwa
- organizacja takim

powinna podjg¢ w

przypadku odpowiednie dziafania i zarzgdzac

tymi zagrozeniami w ramach SMS-a. Moga
to by¢é chociazby zagrozenia z zakresu
czynnika  ludzkiego (ang. HF - Human

Factor), czy ludzkiej wydajnosci (ang. HP — Human
Performance), badz inne czynniki (organizacyjne,
srodowiskowe), ktére oddziatuja na organizacje.
W ten sposob audyty wewnetrzne pozwalajg
uzyskac informacje nie tylko o poziomie zgodnosci,
ale réwniez o zagrozeniach bezpieczenstwa
i podja¢ na czas dziatania ograniczajace ryzyko,
a takze okredli¢ czy procesy wymagajg korekgji,
lub podijecia dziatar zapobiegawczych.

Ponadto nalezy mie¢ réwniez na uwadze inne
systemy zarzadzania wystepujace w organizacji,
tj. system zarzadzania jakoscia, ochrona, bezpie-
czenstwem i higieng pracy oraz $rodowiskiem,
a takze systemy operacyjne zwigzane z dzia-
takie,
zarzadzanie

talnoscia  biznesowg jak  zarzadzanie

dostawcami, infrastrukturg  itp.
One rowniez wymagajg zintegrowania z systemem
SMS. Przed wdrozeniem systemu SMS warto za-
pewni¢, by podmiot lotniczy przeprowadzit ana-
lize luk (ang. Gap Analysis). Metoda ta polega
na poréwnaniu istniejgcych proceséw i procedur
zarzadzania bezpieczenstwem z wymaganiami

Przyktadowo wyniki monitorowania zgodno- w zakresie SMS okre$lonymi w przepisach
$ci (CMS) moga stanowi¢ dane wejsciowe krajowych, europejskich i miedzynarodowych.
i by¢ wykorzystywane w niektérych procesach Analiza luk identyfikuje pominiete obszary

Akceptowalny poziom bezpieczerstwa wplywajagcy na poprawne i jednoczesnie bezpieczne
wykonywanie operacji nie zostanie osiggniety bez uzyskania petnej zgodnosci z wymaganymi
i obowigzujgcymi przepisami.

! Szczegdtowy opis poszczegdlnych elementéw Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem oraz ich oddziatywania na siebie

dodatkowo mozna odnalezé w Podreczniku Zarzgdzania Bezpieczeristwem ICAO Doc 9859.
% @ Urzad
Lotnictwa
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System zgodnosci
(CM)

System zarzadzania
jakoscia (I1SO)

istniejacego  systemu zarzadzania, ktére nalezy

powigzaé z projektowanym systemem jeszcze
przed jego wdrazaniem, aby finalnie moéc uzyskac
w petni funkcjonalny i skuteczny system SMS.

IDENTYFIKACJA ZAGROZEN | OCENA
RYZYKA BEZPIECZNSTWA

Identyfikacja, a nastepnie kontrola zagrozen

bezpieczenstwa sg jednym z kluczowych

proceséw utrzymania odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa w organizacji. Proces iden-

tyfikacji powinien uwzglednia¢ zagrozenia

zwigzane z czynnikiem ludzkim i wydo-
Inoscia ludzka oraz te wynikajace ze stru-
ktury organizacyjnej i

(np.

lub operacyjnych). Istotnym staje sie réwniez

prowadzonych

czynnosci lotniczych obstugowych
rozwazenie zagrozen, jakie moga stanowic

powigzania z organizacjami zewnetrznymi.
Nalezy mie¢ na uwadze, iz proces identy-
fikacji zagrozen powinien mie¢ charakter ciagty
i stanowic biezacych

czesé czynnosci

podmiotu lotniczego.

Nr 2 (19)/2022

SYSTEMY
ZARZADZANIA

System zarzadzania
bezpieczernstwem
(SMS)

Inne systemy
zarzgdzania

-

Proces zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa
pkt. CAMO.A.200 ppkt.
kontrole ryzyk bezpie-

wymagany w
3 ma na celu
czenstwa, ktére sg bezposrednio zwigzane
z czynnosciami operacyjnymi i obstugowymi.
Ponadto,
zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa powinny
do

zmianami, co z kolei ma na celu zapewnienie,

identyfikacja zagrozen i proces

byé réwniez stosowane zarzadzania

ze system zarzadzania bezpieczenstwem
pozostanie skuteczny przez caty czas - réwniez
wtedy, gdy wystapig istotne zmiany w systemie
zarzadzania organizacja. Dziatania zapewniajgce
ciagfa
ryzykiem podejmowane na kazdym etapie

identyfikacje zagrozen i zarzadzanie

prowadzenia i rozwoju dziatalnosci (np. poda-
lub

powinny przyczynia¢ sie do podejmowania

datkowy zmieniony  zakres  ustug)
$wiadomych decyzji opartych na sprawdzonych
informacjach, oraz w bardziej zoptymalizowany
sposob ukierunkowac alokacje zasobow skutku-
jac podniesieniem poziomu bezpieczerstwa
w organizacji. Zrédta zagrozen wykorzystywane
w procesach ich identyfikacji mozna podzieli¢

na wewnetrzne i zewnetrzne.

www.ulc.gov.pl



Wewnetrzne:

* Analizy zdarzen zgtoszonych w ramach

funkcjonujacych  systeméw:  dobrowolnego
i obowigzkowego systemu zgtaszania zdarzen
dotyczgcych bezpieczenstwa.

* Raporty / protokoty z wewnetrznego badania
zdarzen (PKBWL nie podjeta ich i ich nie nad-
zoruje) oraz analizy bezpieczenstwa prowadzone
przez organizacje.

* Spotkania na przyktad zespotu ds. bezpie-
czenstwa organizacji, podczas ktérych oma-
wiane sg najwazniejsze kwestie zagrazajgce
bezpieczenstwu (np. z wykorzystaniem metody
tzw. burzy mézgow).

Zewnetrzne:

* Raporty z badania zdarzen lotniczych (wypa-
dkoéw) udostepnione przez PKBWL.

* Analizy i zalecenia bezpieczenstwa opu-
blikowane / udostepnione przez Nadzory
Lotnicze: krajowy (ULC), europejski (EASA)
i miedzynarodowy (ICAO), oraz inne uznane

MONITOROWA-
NIE (SPIs)

BARIERY

ZARZADZANIE
RYZYKIEM

organizacje miedzynarodowe (np. EURO-
CONTROL), czy zrzeszenia branzowe (IATA)

* Raporty / protokoty z audytéw i kontroli
prowadzonych przez Nadzory Lotnicze.

* Informacje pozyskane udziatu
lub

bezpieczestwa w

podczas
w konferencjach innych  wydarzeniach
dotyczacych lotnictwie

cywilnym - w ramach wymiany doswiadczen.

Dla
powinna by¢ przeprowadzona ocena ryzyka

kazdego zidentyfikowanego zagrozenia

bezpieczenstwa. W oparciu o analize pod
wzgledem prawdopodobienstwa i dotkliwosci

potencjalnych konsekwencji zwigzanych

z zagrozeniem  wyniki oceny  powinny

obejmowaé  takze  rekomendacje,  ktére

ryzyka bezpieczenstwa s3  akceptowalne,

a ktére nieakceptowalne i wymagaja podjecia
dodatkowych dziatan w celu podniesienia

poziomu bezpieczenstwa (obnizenia ryzyka

do poziomu akceptowalnego).

PRAWDOPODO-
BIENSTWO

TOLERANCJA
RYZYKA

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022
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SKUTECZNOSC SYSTEMU SMS

W funkcjonowaniu SMS-a w organizacji lotnicze;j
jego
mierze zalezy

szczegdlnie istotng kwestie odgrywa

skutecznosé, ktéra w duzej

od stopnia zaangazowania kierownictwa
wyzszego szczebla w tworzenie S$rodowiska
pracy. ,Zdrowe"” S$rodowisko pracy optyma-
lizuje wydolnoé¢ ludzka, moze znaczaco za-
checa¢ personel do aktywnego zaangazo-
wania sie i brania czynnego udziatu w procesach
Ponadto,

zarzadzania bezpieczenstwem.

zadaniem kierownictwa powinno by¢
aktywne wspierane dziatanw zakresie Kultury
(Just Culture)

organizacyjnym.

Sprawiedliwego  Traktowania
na  kazdym  poziomie
Dazenie do zbudowania wysokiego stopnia

zaufania i szacunku miedzy personelem
operacyjnym oraz kierownictwem wyzszego
i $redniego szczebla powinno by¢ jednym
z gtébwnych celéw bezpieczenstwa. Przestrze-
Just

goélne znacznie dla

ganie  zasad Culture ma  szcze-

idenfiko-

wania zagrozen w oparciu o obowigzkowy

efektywnego

i dobrowolny system zgtaszania zdarzen

zagrazajgcych  bezpieczenstwu. Poprawne

funkcjonowanie kultury bezpieczenstwa

W organizacji oraz etyczne traktowanie osob

zgtaszajagcych  btedy, pomytki lub niezgo-
dnosci bez ujawniania ich danych perso-
nalnych, jak i petnej tresci zgtoszenia,

stanowig podsta-we do skutecznego funkcjo-
nowania catego systemu zarzadzania ryzykiem
w obszarze bezpieczenstwa.

Dzigki tym zasadom nie wycigga sie kon-

sekwencji za ew. nieprawidlowe dzia-

badz
wane bfedne decyzje, jednakze istnieje pewne

tania, zaniechania, podejmo-

zastrzezenie w przypadku dziatarn umysinych

(ze  szkoda) i  powaznych  zaniedban.

Zapewnienie, ze zasady kultury sprawiedliwe-
go traktowania (Just Culture) beda realizowa-
ne w codziennym funkcjonowaniu organizacji
ma osiggany

bezposredni  wptyw  na

Nr 2 (19)/2022

poziom bezpieczenstwa.

Dazac do posiadania skutecznego systemu
zarzadzania w ramach SMS powinno uwzgledniac
sie nie tylko ryzyko powaznych zdarzen opera-
cyjnych zagrazajgcych bezpieczenstwu lotnicze-
mu, ale takze identyfikacje i eliminacje nieefe-
ktywnosci w ramach funkcjonowania niektérych
elementow systemowych dziatalnosci lotniczej
np. w ramach nadzorowania kontrahentéw / pod-
dostawcow. To z kolei powinno sie przyczynic
do poprawy komunikacji wspierajgc lepszg
kulture organizacyjng i prowadzac do skute-
czniejszego dziatania systemu SMS.

OCENA SYSTEMU SMS

ICAO, EASA, Panstwowe Nadzory Lotnicze

promujg stosowanie takiej samej struktury

elementéw SMS-a do zarzadzania bezpie-
czenstwem w odniesieniu do wielu obsza-
row lotnictwa. Z drugiej strony nalezy miec
Swiadomos¢, ze szczegdtowosé i dopasowa-
nie poszczegdlnych elementéw systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem w organizacji CAMO
bedzie inna niz na przyktad u operatora lotnicze-

go (OPS), czy zarzadzajgcego lotniskiem (ADR).

Proces badania skutecznosci wtasnego systemu
zarzadzania jako catosci, lub tylko systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem (SMS), mozna przepro-
wadzi¢ za pomoca ,Narzedzia Oceny Syste-
EASA 2. Narzedzie zostato
zaprojektowane w celu oszacowania poziomu

mu Zarzadzania”

spefnienia ogdlnych wymagan dotyczacych sys-
temu zarzadzania — gtéwnie dla elementow sys-
temu SMS.

Narzedzie jest przeznaczone przede wszystkim

do wykorzystania przez wtasciwe Nadzory

otnicze, ale moze by¢ réwniez wykorzystywane
Lot | b k t

przez same organizacje w celu wykonania
skutecznosci  wilasnego

samooceny systemu

zarzagdzania SMS.

www.ulc.gov.pl



i regulacji prawnych w zakresie Zafgcznika
Vc  (Part-CAMO) do rozporzadzenia (UE)
nr 132/2014.

> EASA

Narzedzie oceny tukasz Kornas
S'H'St'EITILI Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem

- L t -Ct . C .I
zarzqdzarna w Lotnictwie Cywilnym

Narzedzie to moze byé  stosowane
zarowno na etapie wdrozenia
systemu zarzadzania (obejmujacego SMS)
na poziomie organizacji, oraz do oceny
systeméw SMS u podwykonawcéw, jak réwniez
w ramach zarzgdzania wigkszymi zmianami.
Innym  zastosowaniem jest  wykorzystanie
go takze jako ptaszczyzny  wspotpracy
z Nadzorem Lotniczym - czyli Urzedem
Lotnictwa Cywilnego.

Obecny zakres narzedzia oceny systemu zarza-
dzania EASA nie obejmuje jeszcze organizagji
w obszarze ciggtej zdatnosci do lotu (CAMO),
jednak EASA jeszcze w tym roku sfinalizuje
prace nad przystosowaniem obecnego formatu
do obowigzujagcych juz nowych wymagan

2 Narzedzie oceny systemu zarzadzania EASA - https://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/przepisy-
i-materialy-doradcze/materialy-doradcze/4334-narzedzie-oceny-systemu-zarzadzania-easa

Urzad
. . i Lotnictwa
10 Biuletyn Bezpieczenstwa ‘ Cywilnego
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W niniejszym artykule zostanie przedstawiona

spa-
wydane

tematyka  bezpieczenstwa  skokéw

dochronowych, regulacje prawne
w tym obszarze, gtébwne zagrozenia i wy-
brane statystyki z ostatnich lat. W ostatnich
latach obserwujemy spadek liczby wypad-
kéw, w tym wypadkow ze skutkiem s$miertel-
nym. W obszarze skokéw spadochronowych

w 2020 r. byto ich 32, aw 2021 r. 27.
REGULACJE PRAWNE

Zgodnie z Ustawg Prawo Lotnicze art. 95 ust. 3
pkt 5 o wydanie swiadectwa kwalifikacji moze
ubiegad sie osoba, ktéra ukonczyta 16 lat.
sie
o S$wiadectwo kwalifikacji cztonka personelu

W  przypadku gdy osoba ubiegajaca
lotniczego jest matoletnia, warunkiem uzyska-

Nr 2 (19)/2022

lll Bezpieczenstwo w obszarze skokow
spadochronowych

nia takiego Swiadectwa jest zgoda opiekundéw
prawnych. Co wiecej, osoby wykonujgce skoki
ze

spadochronem osobowym, z wytacze-

niem pasazera
podlegaja
od odpowiedzialnosci

oraz organizatorzy zrzutéw
obowigzkowemu  ubezpieczeniu

cywilnej za szkody
wyrzgdzone osobom trzecim w zwigzku z wyko-
nywaniem skokéw spadochronowych lub orga-
nizowaniem i wykonaniem zrzutéw. Obowigzek
ubezpieczenia OC powstaje w dniu rozpocze-
cia lotu lub skoku, wykonywanego w catosci
lub czesci w polskiej przestrzeni powietrznej.
Kazdy skok powinien by¢ przeprowadzony zgo-
dnie z regulaminem wykonywania skokéw
spadochronowych, ktéry powinien by¢ stwo-
rzony na potrzeby konkretnego organizatora
i uzglezglednia¢ co najmniej rodzaj i spe-

cyfike wykonywanych operacji, rodzaj uzy-

www.ulc.gov.pl
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wanego sprzetu, kategorie i charakterystyke SP
uzywanych do zrzutu skoczkéw, rodzaje wyko-
nywanych skokéw oraz miejsce (i okolice) wyko-
nywania operacji. Ponadto w rozporzadzeniu
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. (Dz.U. z 2019
r. poz. 1497) w sprawie wyfgczenia zastosowa-
nia niektérych przepiséow ustawy Prawo lotnicze
do niektérych rodzajéw statkéw powietrznych
oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotycza-
cych uzywania tych statkdéw, w zatgczniku nr 4
zostaly przedstawione szczegétowe warunki
i wymagania dotyczace uzywania spadochronoéw.

W zwigzku ze zdarzeniem 2019/3243 w oko-

licach Lotniska w Bagiczu, gdzie doszto
do utoniecia 2 oséb, PKBWL wydat jako zalece-
nie stworzenie wytycznych uwzgledniajgcych
problematyke skokéw wykonywanych w poblizu
akwenow wodnych. PKBWL nie okreslit jedne;
przyczyny wypadku, jednakze w trakcie bada-
nia zidentyfikowata szereg nieprawidtowych
dziatan i warunkéw, zaniechan i niedopatrzen,
oraz ich, ktére przyczynity sie do zaistnienia
zdarzenia’.

Dlatego tez w maju br. Urzad Lotnictwa

Cywilnego opublikowat materiat doradczy

z zasadami organizacji skokéw = spado-
chronowych. Wytyczne te stanowig otwarty
katalog wybranych elementéw krytycznych
i odnosnikow do obowiazujacych przepisow
przy

spadochronowych.

majacych  zastosowanie organizacji

i wykonywaniu skokdéw

Dokument ten uwzglednia takze zalecenia

PKBWL. Nalezy podkresli¢, iz przedstawione
zapisy nie zastepujg instrukcji lub podrecznikéw
uzytkownika statkéw powietrznych wykorzy-
stywanych w operacjach spadochronowych,
ktére réwniez nalezy uwzglednié. Na ich pod-
stawie organizacje moga opracowac wtasne,
odpowiednie co do wielkosci i ztozonosci
podreczniki, regulaminy itp. Dokfadna tres¢
wytycznych umieszczona jest na stronie interne-
towej Urzedu pod podanym ponizej adresem:

https://www.ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenst-
wem/przepisy-i-materialy-doradcze/materialy-dorad-

cze/5898-zasady-organizacji-skokow-spadochronowych

Poza powszechnie obowigzujgcymi regulacjami

prawnymi i ww. materiatem doradczym
Urzad Lotnictwa Cywilnego publikuje w ram-
ach swoich dokumentéw doradczych, tzw.
,dobrych praktyk w obszarze bezpiecze-
nstwa” takze materialy poswigcone skokom
spadochronowym. Ich doktadna tre$¢ dostepna

jest na stronie internetowej ULC.

Wytyczne dla wszystykich uzytkownikéw moto-
lotni, motoparalotni, paralotni spadochronéw,
w szczegolnosci ratunkowych:

https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/
analizy-bezpieczenstwa/zalecane-dobre-prakty-
ki-w-obszarze-bezpieczenstwa/5216-wszyscy-uzyt-
kownicy-motolotni-motoparalotni-paralot-

ni-spadochronow-w-szczegolnosci-ratunkowych

" Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo Lotnicze ( Dz.U. z 2022 r. poz. 1235 z pdzn. zm.)
2Raport koricowy wypadku dostepny jest na oficjalnej stronie PKBWL
http://pkbwl.gov.pl/index.php/raporty?raport=218&kategoria=3.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022
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dla
spadochronéw, w szczegdlnosci ratunkowych:

Wytyczne wszystkich  uzytkownikow

https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/
analizy-bezpieczenstwa/zalecane-dobre-prakty-
ki-w-obszarze-bezpieczenstwa/5215-wszyscy-uzytkowni-

cy-spadochronow-w-szczegolnosci-ratunkowych

Jedli chodzi o liczbe wydanych $wiadectw
kwalifikacji to w ubiegtym roku (stan na grudzien
2021 )
kwalifikacji

Swiadectwa
(PJ),
2589 waznych

wydane zostaty 334
skoczka spadochronowego
a w rejestrze jest w sumie

$wiadectw kwalifikacji 3.

Spadochrony - wszystkie zdarzenia lotnicze w RP w latach 2017-2021.
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INC+Zd+Nie 73

80 79 53 65

Powazny Incydent .

Wypadek 22

39 28 32 27

3 Statystyka personelu lotniczego dostepna na oficjalnej stronie ULC https://www.ulc.gov.pl/pl/personel-lotniczy/reje-
str-personelu-lotniczego/4365-statystyki-personelu-lotniczego.
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STATYSTYKA ODNOSNIE WYPADKOW
| POWAZNYCH INCYDENTOW W LATACH
2017-2021

376/20144
nafozony obowigzek

Zgodnie z  rozporzadzeniem
na organizacje zostaf
ustanowienia systemdéw zgtaszania zdarzen
w kontekscie ich systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem w celu zgtaszania, gromadze-
nia, przechowywania, ochrony, wymiany,
rozpowszechniania, analizy i $ledzenia wszy-
stkich istotnych informacji dotyczacych bezpie-

czenstwa lotnictwa cywilnego.

Na
zostaty dane odnosnie wypadkoéw i powaznych

ponizszym  wykresie  przedstawione
incydentéw. kacznie na przestrzeni lat 2017-
2021 doszto do 511 zdarzen. W tym czasie
(lata 2017-2021)

odnotowalismy w 2018, kiedy doszto do 120

najwiekszg liczbe zdarzen

zdarzen. Zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen
zwigzanych ze skokami spadochronowymi
ma miejsce podczas fazy manewrowania.

Dla poréwnania najmniej zdarzen wystgpito
podczas startu - na przestrzeni lat 2017-2021
wystapity tylko dwa takie zdarzenia.

Poréwnanie sumarycznych liczb wypadkdéw i powaznych incydentéw dla lotni, paralotni, motolotni, motoparalotni

oraz spadochronéw w latach 2011-2021

45

M Lotnie, paralotnie, mo- 25

tolotnie, motoparalotnie

44 35 21 21 30 25 22

29

I Spadochrony

44 35 23 40 29 32 33

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgfaszania i analizy zdarzen
w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku z nimi dziatari nastepczych

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie, trend
wypadkéw i powaznych incydentéw o ile dla
lotni, paralotni, motolotni, motoparalotni jest
w okresie 2011-2021
to w przypadku spadochronéw obserwujemy

delikatnie spadkowy,
jednak od 2019 delikatng tendencje wzrostowa.

Ponadto wynika z niego niestety, ze skoki spa-
dochronowe stanowig stopniowo coraz bardziej
dominujacg grupe najbardziej powaznych
zdarzen na tle pozostatych z udziatem bardzo

lekkich statkéw powietrznych.

PRZEDSTAWIENIE WYBRANYCH ZALECEN
BEZPIECZENSTWA PKBWL

W toku
Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych for-

badania wypadkoéw  Panstwowa

mutuje zalecenia bezpieczenstwa, majace
na celu poprawe jego poziomu poprzez m.in.
wskazanie konkretnych dziatan - réwniez
ad hoc - czyli takich, ktére mozna podjaé
bez koniecznosci wdrazania zmian w przpisach.
Ponizej znajduja sie wybrane zalecenia bezepie-
czenstwa znajdujacych w obszarze skokdéw spa-
dochronowych z raportéw korcowych PKBWL:
* Instrukcje obstugiwanych spadochronéw
w strefie skokow powinny by¢ dostepne

w postaci drukowanej w miejscu, gdzie
spadochrony s3 przygotowywane do skokdéw
(uktadanie).

e Wszystkie

powinny by¢ wykonywane wytacznie z uzy-

wymiany czesci  zamiennych
ciem oryginalnych podzespotéw lub czesci

przeznaczonych do napraw spadochronéw

zgodnie z instrukcjami i rekomendacjami
Wytwércdw (materiaty, narzedzia i technologia).
* W protokotach przegladéw nalezy zapisy-
wac¢ wykonane czynnos$ci i stosowane czesci
w przypadku dokonywania wymian (odnotowu-
jac przy tym zrédto pochodzenia czesci - sklep,
wysytka internetowa, faktury).

e Kazdy tandem-pilot musi by¢ zobowigzany

do samodzielnego sprawdzenia uzytkowanego
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przez siebie spadochronu przed kazdym
skokiem.

* Organizator skokéw powinien wyznaczaé
osobe odpowiedzialng za dokonywanie kontroli
oso6b oraz spadochronéw szkolnych i tandeméw
niezaleznie od sprawdzen wzajemnych instru-
ktoréw/ pilotow tandemu na tzw. , linii sprawdze-
nia” lub przy zatadunku na poktad wywozgcego
skoczkéw statku powietrznego.

e Zalecenie (dla Prezesa ULC) przeanalizo-
wania istniejgcych przepiséw i programéw szko-
lenia oraz zintensyfikowania nadzoru i przepro-
wadzenia kontroli podmiotéw prowadzacych
skoki

chronowe, jak roéwniez obstuge i

szkolenie spadochronowe i spado-
naprawe
sprzetu spadochronowgo, ze szczegdlnym
uwzglednieniem wykorzystywanych do tego celu
statkébw powietrznych, sprzetu, wyposazenia
warsztatowego, kwalifikacji personelu oraz orga-
nizacji skokow.
Podsumowujac, mozna  wysnu¢  wniosek,
ze najczestszym powodem zdarzen wystepu-
jacych w obszarze skokéw spadochronowych
jest czynnik ludzki — szczegdlnie w przypadku
wykonywania skoku po raz pierwszy - wtedy
bowiem w wyniku braku doswiadczenia pewne
mechanizmy i odruchy bezwarunkowe biora
goére i prowadzg do btedéw. Nalezy pamietac,
ze czasami niewiele potrzeba do poprawy
bezpieczenstwa - samo konsekwentne kszta-
ttowanie odpowiednich nawykéw juz na eta-
pie szkolenia moze przyczyni¢ sie do zmnie-
Ponad-

bezpieczenstwa,

jszenia liczby zdarzen lotniczych.

to umiejetna  promocja
w tym stosowanie odpowiedniej komunikacji
poprzez wykorzystanie wtasciwych dla danej
organizacji kanatéw i zatrudnienie wykwa-
lifikowanej kadry moze wptyngé na wysoka jakosc

procesu szkolenia.

Klaudia Cyran
Biuro Zarzadzania Bezpieczefistwem
w Lotnictwie Cywilnym

www.ulc.gov.pl
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Il Informacje o nowelizacji przepiséw
dotyczacych pokazéw lotniczych

16

W
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia

zwigzku z wprowadzeniem nowelizacji

11 stycznia 2022 r. zmieniajgcego rozpo-
rzgdzenie w  sprawie lotéw  prébnych
i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych
na podstawie art. 123 ust. 1f usta-

wy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2020 r. poz. 1970 oraz z 2021
r. poz. 784, 847 i 1898)
w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej

ogtoszonego

z dnia 17 stycznia 2022 r. poz. 107 oraz na
podstawie Obwieszczenia Ministra Infrastruktury
z dnia 7 lipca 2017 r. ogtoszonego w Dzienniku
Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 3 sie-
rpnia 2017 r. poz. 1488 w sprawie ogloszenia
tekstu
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

jednolitego rozporzadzenia Ministra

w sprawie lotéw préobnych i akrobacyjnych
oraz pokazéw lotniczych, nalezy przyjrze¢ sie
zmianom jakie wprowadzono w poszczegdlnych
jego paragrafach.

Lata praktyk oraz zdobyte doswiadczenie przy-
czynity sie do formutowania nowych zasad

Biuletyn Bezpieczenstwa

prowadzenia dziatan operacyjnych, opartych
na podstawowych filarach bezpieczenstwa,
przy sig
na ryzyku, stanowigcym nieodfgczny aspekt

jednoczesnym  koncentrowaniu
takich pokazéw i zarazem problem z jakim

mierzy sie $rodowisko lotnicze. Nowelizacje
rozporzgdzenia wprowadzono w celu utrzyma-
nia  akceptowalnego  poziomu

bezpie-

czenstwa w wymaganych granicach oraz

zapewnienia mozliwie najwigkszej swobody

dziatania zaréwno na etapie organizacji,
jak i podczas wykonywania wszystkich operacji

lotniczych.

W rozdziale pierwszym poswigconym prze-
pisom ogdélnym, w ramach doprecyzowania
definicji, zmieniono brzmienie w §2 pkt 2. przy-
pisujgc dyrektorowi pokazu lotniczego odpo-
wiedzialno$¢ za zapewnienie, aby organizacja
i wykonanie operacji lotniczych podczas
pokazu lotniczego byly zgodne z przepisami,
majac na uwadze kwestie bezpieczenstwa.
Jednoczesnie nowy zapis wykluczyt (spoczy-

wajacg na nim dotychczas) odpowiedzialnosc

4@
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Lotnictwa
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dyrektora pokazu za strefy inne niz ta, w ktorej
prowadzane sg operacje lotnicze. Zgodnie
z powyzszym za zabezpieczenie strefy dla pub-
licznosci, ochrone terenu pokazu lotniczego,
strefy sprzedazy gastronomii, drég dojazdowych
itp. odpowiedzialno$¢ spoczywa na organiza-
torze pokazu lotniczego. Przy obecnym zapisie
natozenie przez organizatora na dyrektora
pokazu lotniczego innej odpowiedzialnosciniz ta,
o ktérej mowa w przeksztatconym §2
pkt 2 rozporzadzenia, bytaby bezpodstawna.
§2

pkt 21a definiujgcej termin ,teren pokazu lotni-

Celem  modyfikacji rozporzadzenia

czego” byto doprecyzowanie i umozliwienie,

zarbwno organizatorowi, jak i dyrektorowi
pokazu lotniczego, przyjecia wiasnej odpo-
wiedzialnosci  za

poszczegdlne, wydzielo-

zakresie nimi

do
W zwigzku z tym organizator pokazu na etapie

ne obszary w zarzadzania

i przynalezaca nich  infrastruktura.

przygotowan powinien sporzadzi¢ ocene,
pozwalajagcg rozpatrze¢ mozliwos¢ wystgpienia
sytuacji kryzysowej, mogacej nies¢ za sobg
skutki

w przypadku, gdy na terenie przeznaczonym

negatywne na wielu ptaszczyznach
do pokazu lotniczego znajduje sie infrastruktura

krytyczna. Szczegdtowa definicia pomaga
w opracowaniu planu reagowania awaryjnego
oraz zawartych w nim struktur uruchamianych

w sytuacjach wystgpienia zagrozenia.

Wprowadzono takze obowigzek sporzadzenia
przez organizatora pokazu oceny ryzyka operacji
lotniczych (88 w ust. 1 rozporzadzenia pkt 4,
o ktérym mowa w art. 123 ust. 1b ustawy —
Prawo lotnicze) objetych programem pokazu
lotniczego skfadanego do Prezesa Urzedu.
Przepis ten doprecyzowuje, ze ocena ryzyka
dotyczy operacji lotniczych podczas pokazu
lotniczego, a nie oceny ryzyka imprezy masowe;.
Wymédg ztozenia oceny ryzyka planowanych

operacji lotniczych ufatwi wszystkim jego
uczestnikom dokonanie kontroli obszaréw
zagrozen oraz implementacje  wszelkich

dodatkowych dziatann ograniczajacych ryzyko,
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w celu zapewnienia bezpieczenstwa podczas
pokazu lotniczego. Element ten jest kluczowy
i stanowi wymog niezbedny, aby Prezes Urzedu
wydat zgode na przeprowadzenie pokazu.
Ponadto na organizatora pokazu lotniczego

natozono dotgczenia

do
Prezesowi Urzedu programu pokazu lotniczego

obowigzek planu

reagowania  awaryjnego sktadanego
(zgodnie z §8 w ust. 1 rozporzadzenia pkt 5 oraz
§8 w ust. 2 rozporzgdzenia pkt 2a, w przypadku
organizowania pokazu lotniczego w trybie art.
123 ust. 1b oraz w trybie art. 123 ust. 1d ustawy
Prawo lotnicze).

Plan reagowania awaryjnego jest tworzony
w oparciu o przeprowadzong ocene ryzyka
operacji lotniczych w ramach pokazu lotnicze-
go. Stuzy on do zobrazowania czynnosci jakie
nalezy podjag¢ w przypadku zaistnienia zdarzenia
wskazujac  osoby

lotniczego,  jednoczesnie

odpowiedzialne  za poszczegdlne dziatania
w takich sytuacjach. Wprowadzenie tej zmiany
to kluczowy element zarzadzania bezpiecze-
nstwem, ktéry w przypadku zaistnienia np. wy-
padku lotniczego pozwoli na wdrozenie planu
reagowania awaryjnego umozliwiajagcego szyb-
kie oraz sprawne podjecie witasciwych dziatan,
jednoczesnie przyczyniajagc sie do zwrdcenia
szczegdlnej  uwagi  na  bezpieczenstwo
zgromadzone] publicznosci i zatég statkow
powietrznych wykonujacych operacje lotnicze.
zapisy
wiasciwego przygotowania i

Wczesniejsze nie  gwarantowaty
prawidtowego
reagowania w przypadku zaistnienia zdarze-
nia lotniczego — zaréwno organizatoréow poka-
zéw lotniczych, jak i oséb funkcyjnych. Plany
reagowania awarynego nie byly sporzadzane
lub dawaty niewystarczajgcy obraz mozliwych
do przewidzenia scenariuszy sytuacji awaryjnych,
przy jednoczesnym braku opisu dziatari maja-
cych za zadanie ztagodzi¢ nastepstwa zdarzenia.
Przeobrazeniu ulegt réwniez sam program
Modyfikacja §7 ust. 2

pkt 3 naktada na organizatora pokazu obo-

pokazu lotniczego.

www.ulc.gov.pl
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wigzek naniesienia, w czytelny sposéb oraz
w odpowiedniej skali, terenu przewidzianego
na przeprowadzenie pokazu lotniczego, na mape

przestrzeni powietrznej.

Nalezy przy tym uwzglednic¢ wszystkie elementy,
o ktérych mowa w powyzszym paragrafie.
Zapis ten jest niezbedny dla organizatora
umozliwia  bowiem

pokazu  lotniczego,

przeprowadzenie  skutecznej identyfikacji
potencjalnych zagrozen w celu podniesienia
poziomu

bezpieczenstwa  organizowanego

pokazu lotniczego.

Pozwala tez na minimalizacje ryzyk jakie mogty-
by zaistnie¢ na terenie pokazu i w przestrzeniach
powietrznych udostepnionych organizatorowi.
Konieczne jest wziecie pod uwage wszystkich
czynnikéw dotyczacych warunkéw wykonywa-
nia lotbw w czasie trwania pokazu lotnicze-
go. Przede wszystkim dotyczy to ograniczen
wysokosci, predkosci i dozwolonych mane-
wréw podczas lotu oraz eksploatacji wykorzy-
stywanych statkéw powietrznych. Zwraca sie
takze uwage na uwzglednienie minimalnej
bezpiecznej odlegtosci linii pokazu lotniczego
od strefy dla publicznosci oraz minimalnej bez-
piecznej odlegtosci miedzy osig drogi startowej,
a granicg strefy dla publicznosci przy starcie
i ladowaniu statkéw powietrznych  pod-
czas pokazu. Przyczynia sie to do podnies-
ienia poziomu bezpieczenstwa publicznosci

zgromadzonej specjalnej, przeznaczonej
do Strefa

go moze styka¢ sie ze strefg przeznaczona

W

tego strefie. pokazu lotnicze-
dla publicznosci, jednakze kluczowa role dla
bezpieczenstwa odgrywa nie tyle separacja
tychze stref, co utrzymanie wifasciwe] sepa-
statki

etrzne wykonujgce wszystkie operacje

racji od publicznosci przez powi-

lot-
nicze. Doprecyzowano takze, ze we wniosku
o wyrazenie zgody na wykonywanie lotow
na wysokosci niz

akrobacyjnych mniejszej

Biuletyn Bezpieczenstwa

300 m (1000 ft) nad poziomem terenu (85 ust.
6 pkt 5) podaje sie dane licencji pilota statku
powietrznego, z ktérej wynikajg uprawnienia
do
Licencja pilota lub $wiadectwo kwalifikacji pilota

wykonywania  lotéw  akrobacyjnych.

z wpisem ,akrobacja” jest jednoznaczne
z tym, ze

do

Rozszerza

pilot posiada uprawnienia

wykonywania  lotéw  akrobacyjnych.

sie mozliwoé¢  udokumentowa-
nia uprawnienia do wykonywania akrobadji
braku

inne

(w  przypadku wpisu  w licencji)

dokumen-
takich
zapis

dopuszczajgc rownowazne

ty mogace potwierdzi¢ posiadanie

uprawnien.  Stosowany  dotychczas
byt niejednoznaczny i sugerowat, ze uprawnie-
nie wpisane do licencji lub $wiadectwa kwali-
fikacji pilota posiada oddzielny numer, inny
niz licencja, czy S$wiadectwo kwalifikacji.
Tymczasem uprawnienia do wykonywania lotow
akrobacyjnych  nie posiadajg  oddzielnych
numerdw i stanowig integralng czes¢ licendji

lub $wiadectwa kwalifikacji pilota.

W rozdziale czwartym rozszerzono uprawnie-
nia dyrektora pokazéw lotniczych (8§89 roz-
1a)
mu odpowiedzialnosci za bezpieczng organiza-

porzadzenia ust. poprzez przypisanie
cje oraz operacje lotnicze. Dyrektor pokazu moze
w zwigzku z tym zawiesi¢ lub przerwaé pokaz
lotniczy w przypadku stwierdzenia powaznego
zagrozenia dla bezpieczenstwa zgromadzonej
publicznodci ze strony statkéw powietrznych,
dla bezpieczenstwa zatég, badz nie spefnienia
przez organizatora na terenie pokazu lotniczego
wymaganych warunkéw bezpieczenstwa Scisle
okreslonych w programie pokazu lub w zgodzie
Prezesa Urzedu na przeprowadzenie pokazu
lotniczego, wyrazonej w trybie art. 123 ust. 1b
ustawy, informujgc o tym organizatora pokazu
lotniczego. Dyrektor pokazu lotniczego jest przy
podejmowaniu swoich decyzji osobg niezalezng
od organizatora pokazu. Jednoczesnie dyrektor

pokazu nie moze by¢ obcigzony obowigzkami

Urzad

Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022



innymi niz te zwigzane z zapewnieniem wiasci-

wego poziomu bezpieczenstwa  operacji
lotniczych. Niezbedne jest zatem okreslenie
zakresu odpowiedzialnosci dyrektora pokazu oraz
organizatora. Nalezy rdéwniez
iz zawieszenie lub

bedzie

dynamicznej

wspomniec,
przerwanie pokazu przez
dyrektora odnosito  sie  wyfgcznie
do

lotniczych), a

czedci  pokazu (operacji

nie do catego wydarzenia,
w ramach ktérego mogg byc¢ zaplanowane

rowniez inne przedsiewziecia.

Majac na uwadze opisane powyzej zmiany
w obszarze zawieszania lub przerwania pokazu,
doprecyzowano w 8§15 ust. 5 rozporzadze-
nia takze dotychczasowe uprawnienia Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego w tym zakresie.
Przyznano  Prezesowi Urzedu uprawnienie
do odwotania pokazu lotniczego przed jego
rozpoczeciem, za$ sam proces bedzie mogt
nastgpi¢ w wyniku niespefnienia przez organiza-
tora pokazu lotniczego okreslonych w programie
pokazu lotniczego lub w zgodzie Prezesa Urzedu
na przeprowadzenie pokazu lotniczego wyrazo-
nego w trybie art. 123 ust. 1b ustawy - Prawo
lotnicze wiasciwych warunkéw bezpieczenstwa
na terenie przeznaczonym pod wydarzenie.

lub
mogfo nastgpi¢ w przypadku

Natomiast = zawieszenie przerwanie

pokazu bedzie
stwierdzenia przez Prezesa Urzedu zagrozenia
jego
jednoczesnym  obowigzku

bezpieczenstwa w trakcie trwania,

przy
do organizatora pokazu lotniczego informacji

przekazania
o wszystkich podejmowanych czynnosciach
w opisywanych przypadkach.

Wprowadzono réwniez zmiany w obrebie
zwigkszenia wartosci przechylenia w zakresie
lotéw innych niz akrobacyjne, wykonywanych
w ramach pokazu lotniczego, z 30° do 60°
oraz zastgpiono sformutowanie ,katem wzno-
szenia do 45°” sformutowaniem ,wznoszeniem
lub pochyleniem do 45°”.

Nr 2 (19)/2022

Podstawg do tego, by przeksztatci¢ dotych-
czasowe zapisy, bylo doswiadczenie zdobyte
podczas skontrolowanych pokazéw lotniczych,
wiedza lotnicza oraz wnioski Srodowiska lot-
niczego. Wprowadzone zmiany w §36 ust. 1
rozporzadzenia maja na celu danie pilotom
mozliwo$¢ na przedstawienie bardziej dyna-
micznej prezentacji podczas pokazu lotniczego.
Takie operacje lotnicze nie s3 klasyfikowane
jako loty akrobacyjne, bowiem w niektérych
typach statkéw powietrznych takie wartosci
przechylenia znajduja sie w instrukgji uzytkowania
w locie jako standardowe parametry lotu.
Pokazy lotnicze skontrolowane w latach 2013-
2019 pozwolity na zdobycie wiedzy oraz wy-
ciggniecie
zwrécenie uwagi na to, ze piloci w trakcie

odpowiednich  wnioskéw, oraz

wykonywania standardowych operacji lot-
niczych potrzebujg zwiekszenia przechylen stat-
ku powietrznego powyzej 30°, jednoczesnie
nie wykonujac przy tym figur akrobacyjnych
wskazanych w rozporzadzeniu Komisji (UE)
nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustana-
wiajgcym wymagania techniczne i proce-
dury administracyjne odnoszace sie do zatdég
w |otnictwie cywilnym zgodnie zrozporzgdzeniem
Parlamentu  Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 311 z 25.11.2011,

str. 1, z pdzn. zm.) (AMC1.FCL.805).

Dotychczasowe  przepisy  byly

interpretacyjnych,

przyczyna
kiedy lot
statkiem powietrznym mozna uzna¢ za lot

probleméw

akrobacyjny oraz jakie warunki muszg zostaé
przy tym spetnione. Wprowadzono zatem zmia-
ny w wymaganiach polegajgce na zwigkszeniu
wartosci przechylen dla statku powietrznego,
przyczyniajagc sie do unikniecia powyzszych
niejasnosci, jednoczesnie  nie
do
- zarébwno publicznosci, jak i zatég statkow

prowadzac

obnizenia  poziomu  bezpieczenstwa

powietrznych. W kolejnych zmianach mozna

takze zauwazy¢ szczegdfowe doprecyzowanie

www.ulc.gov.pl
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wymagan w zakresie bezpieczenstwa wyko-
nywania skokéw spadochronowych podczas
pokazu lotniczego (8§36 ust. 6 rozporzadzenia).
W tym celu wprowadzono wymogi dotyczace
wysokosci, na jakiej ma mie¢ miejsce otwarcie
spadochronu - tj. nie mniejszej niz 500 m (1650
ft), zas w przypadku spadochronu desantowe-
go nieszybujgcego — na wysokosci nie mniejsze;
niz 300 m (1000 ft). Rozporzadzenie zosta-
to uzupetnione o §45a zobowigzujgcy orga-
nizatora lotniczego,

ku
na lotnisku lub lgdowisku, z ktérego beda

pokazu w  przypad-

gdy pokaz lotniczy jest organizowany

wykonywane operacje startu i lagdowania
statkéw powietrznych biorgcych udziat w poka-
zie lotniczym do zapewnienia cztonkom zatég
statkébw powietrznych podczas pokazu lot-
niczego wtasciwych warunkéw do odpoczyn-
ku stosownie do warunkéw atmosferycznych
panujacych  w dniu pokazu. Zobowigzanie
organizatora pokazu lotniczego do zapewnienia
takiego pomieszczenia pozostaje jak najbardziej
uzasadnione, bioragc pod uwage coraz wyzsze
temperatury powietrza, ewentualne przegrzanie
organizmu, udar cieplny lub odwodnienie pilota
z powodu zbyt dtugiego przebywania na ston-
cu lub w nieklimatyzowanej kabinie statku pow-
ietrznego, co w konsekwencji moze przetozyc sie
na niewfasciwg reakcje pilota podczas lotow,
a tym samym na bezpieczenstwo ich wyko-
nywania. Nalezy pamigta¢, ze ptaki zerujgce
na terenie pokazu lotniczego stanowig za-
grozenie dla bezpieczenstwa zatdg statkéw
powietrznych wykonujacych operacje lotnicze.
Swiezo skoszone obszary trawiaste s natura-
Inym  miejscem intensywnego  zerowania
ptakow, a to prowadzi do zwiekszonej ich liczby
w przestrzeniach operacyjnych, i co za tym idzie
- wzrostu prawdopodobienstwa kolizji ze statka-

mi powietrznymi.

Z uwagi na powyzsze wprowadzono do rozpo-
rzadzenia §45b, zgodnie z ktérym organi-

zator pokazu lotniczego zapewnia zako-
nczenie  prac  zwigzanych z  koszeniem
Biuletyn Bezpieczenstwa

obszaréw trawiastych lotniska lub lgdowiska,
na ktérym wyznaczono strefy pokazu lotniczego
lub z ktérego bedg wykonywane operacje star-
tu i ladowania statkéw powietrznych biorgcych
udziat w pokazie lotniczym, nie pdzniej niz 3
dni przed dniem rozpoczecia pokazu lotnicze-
go. Obowigzek ten dotyczy takze lotnisk i lado-
wisk, z ktorych beda wykonywane operacje startu
i ladowania statkéw powietrznych biorgcych
udziat w pokazie lotniczym, ze wzgledu na fakt,
ze starty i lgdowania moga sie odbywac z innych
lotnisk niz te, na ktérym odbywa sie pokaz
Obecnie do
czenia wystepowania potencjalnych zagrozen

lotniczy. dazenie ograni-
i ryzyk stanowi fundament dla zapewnienia
wysokiego poziomu bezpieczenstwa podczas
lotéw prébnych i akrobacyjnych oraz pokazéw
lotniczych. Prawdopodobienstwo ich wysta-
pienia podczas wykonywania operacji lotniczych
czesto, chociaz nie zawsze, wywofane jest
czynnikami w peftni zaleznymi od cztowieka,
dlatego niezbedne staje sie doprecyzowanie
wszelkich regulacji lub stworzenie nowych w celu

ich
etapie przygotowawczym.

jak  najwiekszej minimalizacji  jeszcze

na Przydzielenie
zadan osobom funkcyjnym oraz odpowiednie
dobieranie o0séb do wyznaczanego zada-
taki

to z ich uprawnieniami wpisuje si¢ w takie

nia w sposéb, by nie kolidowato
dziatania. Koniecznym stato sie ciggte podno-
szenie $wiadomoci w zakresie swoich obowig-

by

na wypadek zaistnienia zdarzenia, przyczyniajgc

zkow, usprawni¢  szybkie reagowanie
sie jednoczesnie do minimalizowania jego

powaznych skutkow.

Natalia Najgebaor
Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym

Urzad

Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022



Il Powré6t do normalnych operagji

w Swietle wybranych statystyk
bezpieczenstwa (i nowego Krajowego
Planu Bezpieczenstwa 2022-2025)

fal

gospodarczego zwigzanego z rosyjska agresja

Mimo  kolejnych pandemii i kryzysu

na Ukraine mozna juz zacza¢ przygladac

sie temu jak faktycznie wyglada Powrdt
do Normalnych Operacji (ang. Return to Normal
Operations -> RNO), zwfaszcza pod wzgledem
bezpieczenstwa. Lotnictwo Cywilne, w tym
komercyjny transport lotniczy, ktéry najmocniej
ucierpiat ze wzgledu na pandemig, nie moze
bowiem tkwi¢ w miejscu, ale zeby przetrwaé
i mie¢ szanse na rozwdj musi sie dopasowac
i przeksztatci¢ na tyle, by jak w najwigkszym
stopniu sta¢ sie odpornym na najrézniejsze
Wszystko

na to, ze okres stabilizacji sie skonczyt i cze-

zawieruchy. bowiem  wskazuje

kaja nas burzliwe lata. Mozna powiedzie¢,
ze to jak RNO jest rozumiane mocno sie zmienito

Nr 2 (19)/2022
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w ostatnim czasie, wczesniej miato bowiem dwa
wymiary: ten szerszy, ze uda sie nam powrocic¢
do
to przynajmniej bardzo zblizonej do tej sprzed

sytuacji, jesli  nie  takiej  samej
pandemii, i ten wezszy — dotyczgcy samego

sposobu  wykonywania operacji lotniczych.
Obecnie wida¢ juz, ze raczej nie ma szans
na powodzenie w przypadku tego pierwszego
dziafania

sie
Przyjrzyjmy

celu, wiec wszelkie operatoréw

wytg-
zatem
(wyli-
kate-
gorii do wszystkich operacji CAT). Uwaga:
Ze
od ULC dane za rok 2017 moga by¢ nieco

skupiac
sie
wskaznikow

i przemystu  zaczety

cznie na drugim.

trendom  wybranych

czonych jako liczba zdarzenn danej

wzgledu  na  czynniki  niezalezne

niekompletne.
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Wskaznik wtargnie¢ na droge startowa (RI), droge kotowania
(TWY I) i ptyte postojowa (APP I) w CAT
w odniesieniu do liczby operacji w CAT
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mmmm zdarzenia lotnicze razem mmmm zdarzenia lotnicze/ operacje lotnicze

Wiekszos¢ zdarzen w tych kategoriach
ma miejsce w CAT, gdzie dodatkowo
posiadamy  do$¢  doktadne  dane
w zakresie nalotu (liczby operacji),
dzieki czemu mozemy  dokonac
nieco pogtebionej analizy.  Widoczny

w2020 roku spadek bezwzglednej
liczby zdarzer nie przetozyt sie zupetnie
na wartosci wzglednego  wskaznika
wyliczonego jako liczba zdarzen w CAT
na 100 000 operacji. Jak widaé
od 2016 roku obserwujemy
ciggty wzrost tego wskaznika

— i choé¢ w ubieglym roku doszto do
wyraznego wyhamowania, to i tak
zanotowano przyrost.

Nieprawidtowy kontakt z droga startowa (ARC) - tylko CAT -
liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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mmmm zdarzenia lotnicze/ operacje lotnicze

mmmm zdarzenia lotnicze razem

W CAT liczba wypadkéw z obszaru ARC
utrzymuje sie  na zerowym poziomie
(dlatego tez ogromny spadek liczby
operacji w CAT od 2020 r. nie miat
w tym przypadku zadnego znaczenia),
incydentéw  dochodzi
raz na 3-4 lata. W 2019 r. bardzo
istotnie  wzrosta  liczba  incydentéw
i zdarzen ,bez wptywu na bezpieczenstwo,
by w 2020 r. istotnie spas¢ -w sensie
bezwzglednym, (2021)
roku tylko nieznacznie wzrosngé Jezeli
jednak popatrzymy na wartosci wskaznika,
to widoczny trend jest bardzo szybko

do powaznych

a w ostatnim

rosngcy  (nawet mimo  niewielkiego
spadku w2021 r) co jest dosc
niepokojagce (i wymaga  dalszych

analiz), i cho¢ moze wynikaé takze
z lepszego poziomu zgtaszania zdarzen
(w tym by¢ moze na skute lepszego
wykorzystania danych z FDM - np.
twarde ladowania czesto s3a trudne
do zidentyfikowania bez analizy zapiséw
parametréw  lotu) to
to  w petni tego dlaczego zaczeto sie
to jeszcze na ponad rok przed pandemia.

nie  wyjasnia

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
2002-2022

22

Biuletyn Bezpieczenstwa



Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes) - F-POST oraz F-NI W CATod 10latnie bytozadnego wypadku

- tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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mmmm zdarzenia lotnicze razem mmmm zdarzenia lotnicze/ operacje lotnicze

zwigzanego z  pozarem, nhatomiast
liczba powaznych incydentéw ostatnio
ponownie spadfa po sporym wzrodcie
w ciggu dwaoch poprzednich
lat  (w latach  pandemii  spadki
byty spodziewane ze wzgledu
na drastyczne zmniejszenie liczby operadji
komercyjnych).

W  zakresie traktowanych sumarycznie
incydentéw i zdarzen ,bez wplywu
na  bezpieczenstwo”  po  spadku
w 2020 r. odnotowano ponowny wzrost
w roku nastgpnym. Ogodlnie jednak
oba trendy mierzone bezwzgledna
liczba zdarzen s3 niekorzystnie
wzrostowe w perspektywie wieloletniej.
Dla samego CAT trend wzgledny
wskaznika ponownie bardzo
wzrést w 2021 r. - daleko powyzej
wczesniejszych rekordowo wysokich
wynikéw z 2018 r. — dlatego ogéiny
trend w ciaggu ostatniej dekady
jest wyraznie niekorzystny. Konieczne
jest dalsze  monitorowanie  sytuacji,
gdyz przyczyny tych zmian nie sa
do korica jasne.

Bezpieczenstwo na ziemi - Zderzenia naziemne (GCOL)
w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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W CAT po czterech latach utrzymywania
sie na tym samym, sporo wyzszym pozio-
mie niz w poprzedzajgcym okresie (nie
liczac wyjatkowego 2012 roku) doszto
w ostatnim 2021 roku do gwattownego
skoku (z 4, do 10 zdarzen). Wozrost
ten jest jeszcze bardzie] wyrazny
dla wskaznika. Nie da sie tego wyjasnié
wytgcznie ani przyrostem liczby operadiji,
ani wieksza ~ fatwoscig  zgtaszania
- mozliwe, ze coraz istotniejszg role
zaczynajg odgrywaé¢ nowe modele
biznesowe - w tym outsourcing, coraz
wigksze ograniczenia finansowe, czasowe
i przestrzenne,



Zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP) w CAT - liczba Po gwattownym wzrodcie liczby zdarzen

- . s e dczas obstugi naziemne] (RAMP)
zdarzen lotniczych vs. wskaznik* po 9 )
Y w 2019 r. w 2020 r. doszto do prawie

rébwnie drastycznego spadku zwigzanego
z pandemig, po czym w 2021 r. wystgpit
ponowny umiarkowany wzrost. Inaczej
120 350 sytuacja wyglada gdy spojrzymy
300  nawskaznik* - tu wzrost trwa nie przerwanie

100
950 W bardzo duzym tempie juz od 2018
80 roku — przy czym stosunkowo najwigksza
200 dynamika  wystapifa w201  roku.
60 150 Uwzgledniajagc  wspomniang  wczesniej
40 100 pewna niekompletnoé¢ danych za 2017
r. poczatek tego wzrostu mozna cofnaé
20 50 do 2016 r. zatem trudno wigzaé go zaréwno,
19 2 v - z ufatwieniami w raportowaniu jak i pande-
0 0 p J P

o p . .
20112012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 mia. Przyczyny sg, prawdopodobnie podo

bne do tych z GCOL.
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* Uwaga: na powyzszym wykresie jako odniesienie przy wyliczeniach
wskaznika zastosowano liczbe operacji w CAT a nie czynnosci
obstugowych, gdyz takich danych nie posiadamy, ale jest to

wystarczajgco dobre rozwigzanie na tym poziomie szczegétowosci.

Zdarzenia typu CFIT oraz alarmy GPWS i TAWS - tylko CAT  Gwaltowny wzrost zgfaszanych  zdarzen

- liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik (poza niewielkim spadkiem w 2020 .
w zwigzku z drastycznie mniejszg liczba

operacji w CAT) zdaje sie wynika¢ przede
wszystkim z tego, ze dopiero w ostatnich
latach  zaczeta rosnaé wséréd  zatdg
i operatoréow $wiadomos¢ koniecznosci
zgtaszania wszelkich zdarzeri zwigzanych
z aktywacja alarméw GPWS i TAWS.
Nadal jednak dane przewaznie sptywaja
110 tylko od dwu operatoréw i dlatego

> 100 rozwazane jest podjecie kolejnych dziatan
z zakresu Promowania Bezpieczenstwa.

90 Z drugiej strony trend  wzrostowy

80 wskaznika  jest bardzo  niepokojgcy

- zwlaszcza jego gwattowny przyrost
70 w trakcie pandemii (od 2020 r) budzi
60 duze obawy. ULC podejmuje kroki
w celu nawigzania wspdtpracy z orga-

50 nizacjami (oraz zachecenia do wspotpracy
40 miedzy  soba) w  zakresie  analizy

danych pozyskiwanych z FDM - mu.in.
30 w  ramach Forum FDM, liczac
20 ze taka wspotpraca wptynie pozytywnie
10 na bezpieczerstwo w ww. obszarze

i zlagodzi niebezpieczny trend, przyczy-
0 niajgc sie jednoczesnie do podniesienia

poziomu zgtaszania.
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Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight -
LOC-I) - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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W CAT gwattowny wzrost liczby zdarzen
w tej kategorii w ostatnim roku, na pozi-

omie liczb bezwzglednych jak i wskaznika,
budzi zrozumiaty niepokdj po poréwnaniu

z danymi z lat wczesniejszych.

Problem z interpretacja
stosunkowo

jest zwigzany
gtéwnie nieduzaliczba
takich zdarzern co powoduje, ze wigk-
szo$¢ odchylen mozna traktowaé jako
zdarzenia losowe, jest to jednak mato
prawdopodobne w zesztym roku. Niestety
dalszy wzrost jest do$¢ prawdopodobny,
bo przez pierwszy kwartat 2022r. zgtoszono
w CAT co najmniej 5 nowych zdarzen
tej kategorii.

ze

Naruszenia przestrzeni / Airspace Infringement - tylko CAT - MAC okresla zdarzenia polegajace na kolizji

liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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w powietrzu dwéch statkéw powietrznych,
co w przypadku
nikacyjnych  zwykle koriczy sie duza
liczbg ofiar $miertelnych. Pomimo fak-

samolotéw  komu-

tu, ze nie zanotowano
od kilku lat tego typu zdarzenia w kategorii
CAT, stale rosnaca liczba niebezpiecznych
zblizeri (AIRPROX), kwalifikowanych przez
PKBWLzreguty jako incydenty albo zdarzenia
Jbez wptywu na

nie pozwala na zignorowanie tych zagrozen.

w  Europie

bezpieczenstwo”,

W CAT po niewielkim wzroscie w 2019 r.
w stosunku do wyjatkowo duzego wynik
u z 2018 r. w ostatnim roku, zgodnie
z przewidywaniami wartosci bezwzgledne
jak i wzgledne —> odniesione do liczby
znacznie  spadly w
roku  pandemii, jest
konsekwencja  znacznie
.zageszczenia”
by ponownie

operacji,
wszym
czna

pier-
logi-
mniej-
szego komer-
cyjnego, rosng¢
w ubieglym roku (trend wieloletni jest
negatywny — wzrostowy — i to réwniez
w  odniesieniu uwzgle-
dniajgcego ruch - liczbe operaci -
nalezy przy tym braé pod uwage,
Z przypadku

nie jest liniowa ale raczej wyktadnicza).

co

ruchu
zaczgé

do wskaznika

ze w tym zaleznos¢

Dodatkowe analizy danych pod katem
zidentyfikowania  lokalizacji  najbardziej
problematycznych elementéw przestrzeni
powietrznej, w ktérych dochodzi
do najwigkszej liczby takich zdarzer pokazaty,
ze sg nimi okolice wigkszosci duzych
lotnisk  komunikacyjnych.  Taki  rozktad
oczywiscie nie jest zbytnio zaskakujacy
- w szczegdtowych danych widoczna jest

siina korelacja  lokalizacji  przypadkéw
naruszania przestrzeni powietrznej
z lokalizacjag  lotnisk  komunikacyjnych
i najbardziej obcigzonych  korytarzy

powietrznych.
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Zderzenia w powietrzu i niemal zderzenia (MAC / AIRPROX) - W kategorii ,Zderzenia  w  powie-

tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik trzu”  powazne incydenty, incydenty
i zdarzenia ,bez wplywu na bezpie-

czenstwo”  oznaczaja  sytuacje, gdy
istniato  ryzyko takiej kolizji, jednak
do zderzenia faktycznie nie doszto. W CAT
liczba takich zgtoszen zaczeta gwattownie
rosna¢ juz w 2018 roku i trend ten byt

3 10 L. .

kontynuowany réwniez w  kolejnym

2,5 8 . . . o
roku, co jest niepokojace. Oczywiscie

2 6 w pierwszym roku pandemii, ze wzgledu
1.5 4 na gwattowny spadek liczby operadji
1 2 w CAT i znacznie mniejsze zageszczenie
0,5 ruchy komercyjnego, zdarzenia w tej kate-
0 0 gorii spadly do zera, jednak w ze-
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 sztym roku ponownie wzrosty do po-
ziomu wyzszego niz w 2018 r

Poza innymi przyczynami zmeczenie
mmmm zdarzenia lotnicze razem mmmm zdarzenia lotnicze/ operacje lotnicze zatdég (i w mniejszym stopniu kontro-

lerow) réwniez moze mie¢ wplyw
na wystepo-wanie takich zdarzen.

Ze wzgledu na liczne zgtoszenia
probleméw  wynikajacych  potencjalnie
m.in. ze zmeczenia kontroleréw /
zatdég oraz wyniki dziatarn nadzorczych,
dla  podmiotéow lotniczych  objetych
obowiazkiem mierzenia poziomu bezpie-
czenstwa w ramach SMS dodano nowe
Wskazniki SPIs:

- dla OPS: - liczba zdarzer - przypadkéw
zmeczenia, oddzielnie dla  pilotéw
oraz personelu poktadowego, mierzo-
nych poprzez Fatigue Reports.

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

Dodanie tych wskaznikéw ma na celu:

- wymuszenie na podmiotach lotni-
czych jeszcze powazniejszego pode-
jScia do zidentyfikowanego problemu;

- podkredlenie wagi tych zagadnien
dla catego $rodowiska lotniczego
i tym samym skfonienie do lepszego
raportowania zdarzen lub  zagrozen
w tym zakresie;

- stanowi forme informacji zwrotnej
dla zgfaszajacych (feedbacku), upewniajac
ich co do tego, ze zgtoszone przez nich
problemy zostaty zauwazone i dodatkowo
pozwalajac im sie zorientowa¢ w skali
catego zjawiska.

Urzad
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Zdarzenia techniczne nie zwigzane z napedem (SCF-NP)

na statkach innych niz Smigtlowce w CAT - liczba zdarzen
lotniczych vs. wskaznik
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Obserwowany ~ w  ostatnich  latach
trend spadkowy w zakresie wypadkow
i powaznych incydentéw zakonczyt sie
w 2019 roku - podzniej odnotowano
niestety ponowny (cho¢ na razie umia-
rkowany) przy-rost. Stopniowy wzrost
zgtoszen kwalifikowanych jako incydenty
i zdarzenia ,bez wplywu na bezpie-
czenstwo” notowany od niemal dekady
zatamat sie (i to lekko) dopiero w pie-
rwszym roku pandemii — zresztg wtasciwie
tylko w CAT,na skutek dramatycznie
mniejszej liczby operacji kome-rcyjnych
w zwigzku z ograniczeniami w tran-
sporcie pasazerskim, poczym zaczat
ponownie bardzo gwattownie rosnaé
w 2021 r. Negatywny trend wzro-
stowy jest jeszcze bardziej widoczny
dla wskaznika

Niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem - tylko
CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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Wieloletni  trend liczby zdarzen tej
kategorii jest negatywnie wzrostowy.
Jezeli jednak wezmie si¢ pod uwage
pokazany na wykresie trend wzgledny
odniesiony do liczby operacji to od razu
widoczne jest do$¢ powazne pogorszenie
w ostatnim okresie pandemii.
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Zdarzenia techniczne nie zwigzane z napedem (SCF-NP)
na statkach innych niz Smigtlowce w CAT - liczba zdarzen
lotniczych vs. wskaznik
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Dla CAT w zakresie
i powaznych incydentéw z kategorii
SCF-PP trudno jest moéwi¢ o jakims
trwatym  trendzie ze wzgledu m.in.
na mata liczbe takich zdarzen, choé sytu-
acja do 2019 roku wydawata sie opano-
wana biorgc pod uwage réwnoczesny
przyrost liczby operacji. Niestety dane
za 2020 rok mocno popsuty ten obraz.
Szczgéliwie w drugim roku pandemii
doszto do diametralnej poprawy. Mimo
to, sumaryczny trend w dtuzszym okresie
czasu jest nadal jednoznacznie nega-
tywnie wzrostowy.

wypadkow

Sytuacja wyglada zupetnie  inaczej
dla zdarzen lotniczych nie zaliczanych
do wypadkéw i powaznych incyde-

ntéw - liczba zgtaszanych incyde-
ntow i zdarzen bez wpltywu
na bezpieczenstwo”  do$¢  szybko

rosta przez 4 lata az do spodzie-
wanego spadku w2020  roku
(oczywiscie zwigzanego przede wszystkim
z drastycznie mniejszg  liczbg  ope-
racji w CAT na skutek COVID-19,
w drugim roku pandemii doszto
do ponownego przyrostu). Jednak ten
wzrost staje sie jednoznacznie wido-
czny dopiero po zestawieniu go z liczbg
operacji. | niestety nie da sie go juz wy-
jasni¢, ani zwiekszeniem liczby operagji,
ani wiekszg  tatwoscia  zgfaszania,
ani zresztg nawet sama pandemia.

Zdarzenia zwigzane z usterkami podwozia (GEAR) - tylko
CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik

50 100
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Liczba zgtoszonych zdarzern kategorii
GEAR w CAT wtasciwie nieustannie
rosta od 2013 az do 2019 roku, a rok
2021 jest powrotem do tego trendu
po wyraznym spadku w pierwszym roku
pandemii.

Dopiero wykres wskaznika daje pewne
sugestie odpowiedzi -w latach 2015-2019
(poza ,specyficznym”rokiem 2017 wska-
znik byt na mniej wigcej statlym poziomie
i zaczat wzrasta¢ znaczaco dopiero
w ostatnich pandemicznych latach.Tego
dos$¢ gwattownego wzrostu nie da sie
w pefni wyjasni¢ ani wiekszg tatwoscia
zgtaszania, czy rosngcg $wiadomoscig
$rodo-wiska. Mozliwe, ze przyczyny
sg podobne jak dla GCOL.
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Zagrozenia ze strony zwierzat (Wildlife hazard
- RI-A) - tylko CAT
- liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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O W o~ 0

O ile spadek - zaréwno bezwzgledny
jak i wskaznika - byt spodziewany
w 2020 r, to gwattowne odbicie
obu wartosci w 2021 r. byto sporo wyzsze
od prognoz.

Zdarzenia z udzialem bezzatlogowych statkéw powietrznych
(UAV / RPAS) w CAT - liczba zdarzen lotniczych vs. wskaznik
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Liczba zgtoszonych zdarzen z udziatem
UAV / RPAS ogdlnie wcigz rosnie i to
w szybkim tempie (bioragc pod uwage
wskaznik, a nie tylko bezwzgledna
liczbe  zdarzen).  Niewatpliwie  ma
na to wplyw rosngca $wiadomosé
w zakresie potrzeby raportowania, ale
wydaje sig, ze i liczba operacji UAV / RPAS
wzrastata nawet mimo pandemii. Biorac
poduwagenieustannie przyrastajgca , flote”
bezpilotowcéw  (prawdopodobnie  tylko
troche przyhamowang przez COVID-19)
-oczymswiadczgnietylkoszacunkidotyczace
sprzedazy ,dronéw”, ale o ktérych
mowig takze dane z Rejestru i Ewidencji
Statkéw  Powietrznych  pokazujgce 57
krotny wzrost  liczby zarejestrowanych
/zaewidencjonowanych  SP  tej klasy
od 2015 do 2021 roku (i ponad 20 krotny
wzrost w 2021 r. wobec 2018 r), nie
nalezy sie spodziewaé, by bez jakiegos
przefomu technologicznego liczba
zdarzen lotniczych z udziatem UAV / RPAS
/ UAS zaczeta sie w perspektywie kilku
lat zmniejsza¢. Nalezy réwniez pamietac,
ze ogromna wiekszo$¢ zgtoszen zdarzen
z dronami z CAT pochodzi od pilotéw
zatogowych SP / operatoréw lotniczych,
a nie od strony operatoréw BSP. Rodzi to
oczywiscie zrozumialy niepokdj nie tylko
w lotnictwie zatogowym, ale w catym
spoteczenistwie, i dlatego  wymaga
podjecia szeroko zakrojonych dziatan
na poziomie Parstwa.
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PODSUMOWANIE

Jak wida¢ obserwowane trendy moga wzbu-
dza¢ pewien niepokdj i dlatego podmioty
powinny zwréci¢ na te obszary szczegdlng
uwage. W przysztosci analizy oparte o ERCS
powinny lepiej wyjasni¢ sytuacje i docelowo
wskaza¢ najbardziej efektywne sposoby popraw-
ienia lub przynajmniej utrzymania wifasciwego
poziomu bezpieczenstwa.

nie

lotnictwo  nigdy

bedzie juz takie jak kiedys, zwtaszcza jesli mamy

Najprawdopodobniej

na mysli komercyjny transport lotniczy — dzi$

niestety sytuacja nadal pozostaje bardzo
niepewna i trudna do przewidzenia, i to nie tylko
w krotkich okresach. Jest to o tyle dokuczliwe,
ze nawet po modyfikacjach wiekszos$¢ procesow

zarzagdzania (np. logistycznych) wymaga pla-

Biuletyn Bezpieczenstwa

nowania z horyzontem minimum 3 miesiecznym,

w praktyce zas prognozowanie sytuacji powyzej
dwu tygodni jest obarczone nieakceptowalnym

rozrzutem nawet dla duzych podmiotow
lotniczych.
Mimo tego spowolnienia i niepewnej

koniunktury obserwujemy nieustanny przyrost
floty statkéw powietrznych, zarejestrowanych
w Rzeczypospolitej Polskiej (czy tez znajduja-
cych sie w Ewidencji) - o niemal 5,5% w stosunku
do roku poprzedniego i ponad 16,4% w porow-
naniu do 2019 roku. Tymczasem liczba nadzoro-
wanych podmiotéw lotniczych spadfa w 2020
roku o nieco ponad 7%, to rok pdzniej sytu-
acja sie nieco poprawito i w 2020 roku byto
ich juz tylko 0 5% mniejnizw 2019 roku, jednakze
liczba

catkowita nadzorowanego personelu

lotniczego i zeglugi powietrznej wzrosta w 2021

Urzad
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2002-2022



31

roku o niemal 20,5% w stosunku do 2019 roku
(nie wspominajac o pilotach bezzatogowych
statkéw powietrznych).

Dlatego wspdlnie - zaréwno podmioty
lotnicze, jak i nadzér, musimy pracowac
nad tym, by mimo coraz wiekszej liczby
czynnikéw spowalniajacych rozwéj lotnictwa,
maksymalnie wykorzysta¢ dane nam szanse
mozliwosci.

Piotr Michalak
Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem
w Lotnictwie Cywilnym
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