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Przedstawione dane dotyczqgce zdarzen lotniczych stuzg wytgcznie celom informacyjnym.
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Szanowni Panstwo,

Podsumowujqc rok 2020 w lotnictwie cywilnym ciezko nie patrze¢ na rynek
lotniczy przez pryzmat rozpoczynajgcej sie wowczas w Europie pandemii
COVID-19. Na tym tle nalezy zmieni¢ dotychczasowe spojrzenie na statystyki
zwiqzane z lotnictwem cywilnym w Polsce w ostatnich latach.

Na poczgtku roku udato sie zorganizowacé Warsztaty Systemu Zgtaszania
Zdarzen Lotniczych oraz IV spotkanie Grupy Roboczej SMS w Instytucie
Lotnictwa. Byta to potrzebna inicjatywa, dzieki ktérej mielismy mozliwos¢
spotkania z réznymi przedstawicielami srodowiska lotniczego. Wprowadzone
w kolejnych miesigcach obosfrzenia ufrudnity nam organizacje podobnych
wydarzen, mimo to w listopadzie zdecydowalismy sie na organizacje Krajowej
Konferencji  Bezpieczenstwa w  Lotnictwie  Cywinym w  formie
wideokonferencji. Podczas Konferencji poruszono tematy zwigzane z
badaniem  oraz zgtaszaniem  zdarzenn  lotniczych,  zarzgdzaniem
bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym, funkcjonowaniem matych lotnisk,
niezgodnosciami w obszarze ciggtej zdatnosci do lotu oraz wptywem
pandemii na lotnictwo.

Udostepnianie opinii  publicznej zagregowanych informacji o stanie
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym i rozpowszechnianie ich wsréd branzy
lotniczej jest wymaganiem stawianym catemu miedzynarodowemu
srodowisku lotniczemu, w tym nadzorom | przemystowi. Rzetelne i
transparentne informowanie o poziomie bezpieczenstwa jest podstawq
tworzenia kultury bezpieczenstwa | kreowania atmosfery zaufania do
fransportu lotniczego i lotnictwa jako takiego. Readlizujgc zobowigzania
wynikajgce z cztonkostwa  Rzeczpospolitej Polskiej w  Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego oraz w Unii Europejskiej
przedstawiam Panstwu sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego z uwzglednieniem danych za rok 2020.

Mam nadzieje, ze sprawozdanie to bedzie stanowito istotng pomoc i
ptaszczyzne odniesienia dla procesdw biezgcego monitorowania oraz analizy
trenddw w organizacjach dziatajgcym na polskim rynku lotniczym. Chciatbym
rowniez 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

"fit y 446&”«./,5/ A
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Wprowadzenie

Niniejszy dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2020 - w
odniesieniu do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowanej formie
osiggnietego w lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczehstwa, wyrazonego za pomocg danych
liczbowych, bedqgcych efektem analizy informacji zgromadzonych przez Urzgd Lotnictwa
Cywilnego Rzeczpospolitej Polskiej - ULC oraz Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczehstwa
Lotniczego - EASA.

Roczne sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa w lotnictwie cywilnym w RP jest opracowywane
i publikowane przez Biuro Zarzqgdzania Bezpieczehstwem w Lotnictwie Cywilnym (LBB) na
podstawie art. 13 ust. 111 12 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr376/2014 z
dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzenn w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowanych w zwiqzku z nimi dziatan nastepczych oraz art. 135b ust. 5. Ustawy Prawo
Lotnicze.

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

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

Kontynuowana jest cze$ciowa adaptacja formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA
ASR pozwalajgca na poréwnanie stanu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Rzeczpospolitej
Polskiej z poziomem bezpieczehstwa osigganym w skali europejskiej, co pozwala na wzglednie
szerokie spojrzenie na te kwestie. W niektérych obszarach, zwtaszcza tych istotnych ze wzgledu
na specyfike naszego krajowego lofnictwa cywilnego, rozszerzono zakres prezentowanych
danych by pokaza¢ takze inne aspekty analizowanych zagadnieh bezpieczenstwa i tym
samych pogtebi¢ zrozumienie tych problemdw.

Wszystkie informacje zawarte w raporcie zostaty jak najoardziej zanonimizowane.

Uwaga:

Dane europejskie, ktére zostaty wykorzystane w ponizszych analizach pochodzg przede
wszystkim z EASA ASR 2021 (ktdéry ukazat sie na poczatku sierpnia 2021 r.), a takze poprzednich
wydan oraz bazy danych ECR.

Struktura sprawozdania

Sprawozdanie zostato podzielone na kilka rozdziatéw, z ktérych kazdy obejmuje rézne sektory
operacyjne krajowego systemu lotniczego. Sektory te w kazdym rozdziale obejmujg obszary, w
ktérych wyrdzniono poszczegdlne Ryzyka Bezpieczenstwa i dla ktdérych opracowano Portfolia
Ryzyk Bezpieczenstwa na poziomie europejskim, majgce jednak zastosowanie réwniez ,na
podwaorku” krajowym. Dane w przypadku Rzeczpospolitej Polskiej dotyczg wszystkich zdarzen na
terytorium RP oraz zdarzenh polskich statkdéw powietrznych, lub obcych statkéw powietrznych, ale
z polskimi zatogami, zaistniatych poza granicami Polski. Sg one przedstawione w odniesieniu do
analogicznych danych dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA. Kolejne rozdziaty dotyczqg
nastepujgcych zagadnien:



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

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

Rozdziat 3 - Komercyjny Transport Lotniczy - $migtowce. Obejmuje operacje $migtowcowe -
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 Smigtowcowe.

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

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

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

Rozdziat 9 - Zarzgdzanie ruchem lotniczym / stuiby zeglugi powietrznej: obejmuje dziatalnos¢
ATM/ANS.

Kazdy rozdziat zawiera specyficznie pogrupowane informacije, ktére mogg byé pomocne do
zrozumienia poszczegdinych analiz:

Kluczowe statystyki: Kazdy rozdziat zaczyna sie od zestawu kluczowych statystyk. Zapewniajg
one informacje na temat wskaznikdw bezpieczehstwa poziomu ,, 1", ktére dotyczg liczby
wypadkdw Smiertelnych, pozostatych wypadkdw, w ktdrych nie wystgpity ofiary Smiertelne oraz
powaznych incydentéw. We wszystkich przypadkach podano dane dotyczgce 2020 r., ktére
nastepnie porbwnano ze $rednimi rocznymi w ciggu poprzednich 10 lat. Pomaga to zapewnié
odniesienie jak wyniki za rok 2020 plasujg sie wzgledem trenddw historycznych. Informacije te sq
réwniez przedstawione w formie graficzne;.

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

Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa: Kolejng czesciq analizy i najwazniejszg czescig niemal kazdego
rozdziatu jest Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa. Typowe Portfolio oparte jest na dwdch osiach. W
gdrnej czesci znajdujg sie informacije na temat kluczowych obszardw ryzyka, ktére najczesciej sq
wynikiem analizy wypadkdéw lub potencjalnych wypadkdw w danym sektorze. W kontekscie
poziomu bezpieczenstwa, Kluczowe Obszary Ryzyk dla sektora wyrazone sg wskaznikami
bezpieczenstwa poziomu ,2". Kluczowe Obszary Ryzyk sg w wiekszosci przypadkdw



uporzgdkowane na podstawie procentowego udziatu wzgledem wypadkdéw Smiertelnych.
Nastepnie uwzglednione sg wypadki bez ofiar Smiertelnych. Nalezy zwréci¢ uwage, ze jeden
wypadek moze sie wigzac¢ z wieloma kategoriami. Na pionowej osi po lewej stronie znajdujq sie
Problemy Bezpieczenstwa, ktére odnoszg sie do przyczyn i czynnikdw / okolicznosci
sprzyjajgcych odpowiednim Kluczowym Olbszarom Ryzyk (skutki wypadkdw). Pod wzgledem
mierzenia poziomu bezpieczenstwa sqg to wskazniki poziomu ,2+". Sg one uszeregowane na
podstawie wptywu na wystepowanie wypadkéw Smiertelnych, wypadkdédw bez ofiar
Smiertelnych, powaznych incydentdw i incydentéw. Zdarzenia dotyczqce poszczegdinych
Problemdw Bezpieczenstwa zostaty okre$lone na bazie taksonomii ECCAIRS.

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

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

Czynnik ludzki (Human factor): Nowoscig wprowadzong do tegorocznego sprawozdania sq
fragmenty odnoszqgce sie do niektérych zagadnieh problematyki czynnika ludzkiego i
zachowania cztowieka. Pojecie czynnika ludzkiego opisuje cechy, zdolnosci i ograniczenia
cztowieka. Wiedza z zakresu czynnika ludzkiego jest wykorzystywana w catej branzy lotniczej w
celu lepszego projektowania systemdow i sprzetu, po to by bardziej optymalnie wspierat ludzi w
wykonywaniu ich obowigzkéw w jak najlepszy sposdb. 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 zdarzeh majgcych
wptyw na bezpieczehstwo w celu zrozumienia co poszto nie tak - aby zapobiegad takim
zdarzeniom / unikng¢ ich ponownego wystgpienia lub tagodzi¢ ich skutki. Zgodnie z danymi
EASA, czynnik ludzki i wydajno$¢ cztowieka sq identyfikowane w bazach dotyczgcych
wypadkow i powaznych incydentdéw na podstawie informacji z raportéw kohcowych. Ta sama
taksonomia ECCAIRS, ktéra pomaga w identyfikacji problemdw bezpieczenstwa i kluczowych
obszaréw ryzyk dostarcza nam takze koddw odnosnie czynnika ludzkiego i wydajnosci
cztowieka. Grupuje ona typy zdarzeh na réznych poziomach, a kwestie odnosnie personelu sg
dzielone na pozostate kategorie: doswiadczenie i znajomos¢ zdarzen, zdarzenia zwigzane z
psychologig ludzkqg i swiadomosciq sytuacyjna.

Uwaga:

Nalezy podkreslié, ze w wybranych tabelach informacje prezentowane sq w ten sposdéb, ze
dane dla Rzeczpospolitej Polskiej sg umieszczone w liczniku utamka, gdy tymczasem dane dla
Panstw Cztonkowskich EASA sq w jego mianowniku.



Instrukcja odczytywania tabel Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa-PRB

Uszeregowanie Probleméw Bezpieczenstwa, bedqgcych przedstawieniem przyczyn Ilub
czynnikdw 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
i incydentach.

Kluczowe Obszary Ryzyk - reprezentujg gtdwne / najwazniejsze skutki zajscia sytuacii
niepozgdanych, ktérych przyczynami byty okreslone Problemy Bezpieczenstwa, i sq w wiekszosci
przypadkdw uporzgdkowane na podstawie czestosci / procentowego udziatu wzgledem
odpowiednio: wypadkdw 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 wigzac¢ z wieloma
kategoriami.

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

Podsumowuigc - Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gérnej czesci kazdej tabeli Portfolio
Ryzyk Bezpieczenstwa — PRB i sg fraktowane 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.
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Rozdziat 1. PRZEGLAD BEZPIECZENSTWA DLA CALEGO SYSTEMU
LOTNICZEGO

W niniejszym rozdziale zawarto ogdiny przeglgd bezpieczenstwa systemu lotnictwa cywilnego w
Rzeczpospolitej Polskiej] w odniesieniu do wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA, poprzez
poréwnanie liczby wypadkdw Smiertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w
roku 2020 wzgledem S$redniej z lat 2010-2019, w poréwnaniu do analogicznych danych dla
Europy.

1.1. Przeglad kluczowych statystyk dla catego systemu lotniczego

1.1.1. Rzeczpospolita Polska
W trzech ponizszych tabelach przedstawione sq podstawowe, istothe pod wzgledem analiz
bezpieczenstwa, dane dotyczgce wielkosci polskiego rynku lotniczego.

Tabela 1. Statki powietrzne znajdujgce sie w Rejestrze Statkdw Powietrznych lub Ewidencji SP Rzeczpospolitej Polskiej.

Rodzaj statku Liczba SP - stan rejestru na dzien:
powietrznego | 31.12.2015r. | 31.12.2016 r. | 31.12.2017 r. | 31.12.2018r. | 31.12.2019 r. | 31.12.2020 r.
Samoloty 1238 1252 1279 1334 1392 1455
$migtowce 195 204 213 223 243 262
Motoszybowce 28 31 31 34 36 43
Szybowce 846 871 916 946 982 1015
Balony 194 202 212 225 236 246
Razem statkéw
powietrznych w 2501 2560 2651 2762 2899 3032
rejestrze
Rodzaj statku ‘ Liczba SP - stan ewidenciji na dzien:
powietrznego ‘ 31.12.2015r. | 31.12.2016 r. | 31.12.2017 r. | 31.12.2018r. | 31.12.2019r. | 31.12.2020 .
Motolotnia 548 558 588 610 641 653
Samolot UL 226 239 253 286 366 433
Szybowiec UL 1 1 1 4 9 12
$miglowiec UL 0 0 0 0 5 6
Wiatrakowiec 26 32 38 52 70 92
Paralotnia 28 29 30 30 30 30
Motoparalotnia 7 7 7 8 9 10
Bezzatogowy 10 23 24 28 339 555
Razem statkéw
powietrznych w 846 889 941 1018 1444 1785
ewidenciji
RAZEM 3347 3449 3592 3780 4363 4817




Tabela 2. Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczpospolitej Polskiej wedtug
klasyfikacji z art. 27 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze — poréwnanie lat 2017 — 2020 r.

Obszar, w jakim

Rodzaj podmiotéow Liczba nadzorowanych podmiotéw

nadzorowanych dokonywa,ny jest | 000
nadzor
personel lotniczy 350 454 521 412
technika lotnicza 602 610 260 272
Podmioty
prowadzqce operacyjno-lotniczy 121 131 152 161
dziatalnosé w
zakresie lotnictwa 7egluga powietrzna 3 8 9 9
cywilnego
Jochronaw 414 492 467 437
lotnictwie cywilnym
rynek ’r‘ronspor’ru 54 55 53 50
lotniczego
lotniska 33 32 33 33
Zarzgdzajgcy ochrona w
lotniskami lotnictwie cywilnym & /e I8 I8
rynek ‘rronsporfu 13 13 13 13
lotniczego
Osoby
posiadajgce personel lotniczy 10 666 11 643 12 481 13 748
licencje cztonka
personelu ) .
lotniczego zegluga powietrzna 851 873 906 892

Tabela 3. Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczpospolitej Polskiej wedtug
szczegotowej klasyfikacji obszardw dziatania w latach 2015-2020.

Wykaz podmiotow nadzorowanych | 0.0\ /o014 | 20171 | 20187, | 20191,

przez ULC
Podmioty posiadajgce Certyfikat
Przewoznika Lotniczego (w nawiasie 07
umieszczono polskich przewoznikdw 44 47 45 45 29 0 — i 2
lotniczych, 1j. podmioty posiadajgce (20) (17) (18) (17) (19) zawieszone)
koncesje na wykonywanie przewozéw
lotniczych).
Podmioty posiadajgce Certyfikat Ustug 45 20 15 12 n 10
Lotniczych.
Podmioty eksploatujgce balony zgodnie z
rozporzgdzeniem Komisji (UE) 2018/395 - - - - 13 17
(BOP).
Podmioty eksploatujgce szybowce zgodnie
z rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji - - - - 15 18

(UE) nr2018/1976 (SAQ).
Podmioty zgtaszajgce dziatalnos¢ operacii -
specjalistycznych SPO (w tym posiadajace 44
zezwolenie na operacje specjalistyczne 33 36 38 44 SPO (965): 37,
wysokiego ryzyka SPO HR): w tym 9 SPO HR;
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Wykaz podmiotéw nadzorowanych

2015r. | 2016r. | 2017 r. | 2018r. | 2019 .

przez ULC
Agenci obstugi naziemnej posiadajgcy 17 16 17 16 16 16
Certyfikat Agenta Obstugi Naziemnej
(liczba lokalizacii). (44) (43) (45) (44) (43) (43)
Podmioty zgtaszajgce wykonywanie
operacji skomplikowanymi statkami - 6 7 5 7 7
powietrznymi.
Podmioty posiadajgce zezwolenie na 1 ! 1 1 3 3
szkolenie personelu poktadowego.
Agenci obstugi naziemnej posiadajgcy
zezwolenie na $wiadczenie ustug obstugi 36 33 35 35 32 39
naziemnej.
Zarzgdzajgcey lotniskami uzytku publicznego
posiadajgcy zezwolenie na zarzgdzanie w 16 13 13 13 13 13
tym zakresie.
Organizacje obstugowe. 108 108 107 111 118 125
Organizacje produkujgce. 29 31 31 30 30 31
Organizacje projektujgce. 16 15 15 15 15 15
Organizacje zarzqadzania ciggtg zdatnoscig
a6 lotu. 90 91 89 90 92 96
Organizacje szkolenia lotniczego i 083 305 291 396 461 353
szkoleniowe podmioty rejestrowane.
Centra medycyny lotniczej. 3 3 3 3 3 3
Lekarze orzecznicy. 45 40 40 38 40 38
Operatorzy FSTD. 16 17 16 17 17 16
Lotniska. 58 58 60 61 64 64
Podmioty nadzorowane w ramach 301 310 474 497 482 449
ochrony lotnictwa cywilnego.
Certyfikowane instytucje zapewniajgce 7 8 8 8 9 9
stuzby zeglugi powietrznej (liczba organdw (83) (87) (87) (87) (87) (87)
stuzb).
Koordynatorzy rozktaddw lotdw. 1 1 1 1 2 2

Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez

powietrznych.

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

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

ULC w trybie art. 33 ust. 2 ustawy Prawo 2015r. | 2016r. 2017 r. | 2018r. | 2019 . 2020r.
Lotnicze.

Podmioty obstugowe. 318 339 339 350 n/d n/d
Podmlofy projektujgce, produkujqce i 14 13 12 1 n/d n/d
obstugujgce.

Podmioty $wiadczgce ustugi lotnicze przy

wykorzystaniu ultralekkich statkow 13 21 25 14 14 19




Z dniem 14 czerwca 2018 r. ti. dzien wejscia w zycie nowelizacji rozporzqdzenia Ministra
Infrastruktury zmieniajgcego rozporzqdzenie w sprawie wytgczenia z zastosowania niektorych
przepisdw ustawy — Prawo lotnicze do niektdrych rodzajéw statkdw powietrznych oraz okreslenia
warunkéw i wymagan dotyczgcych uzywania tych statkéw (Dz. U. z 2018 r. poz. 1041), Prezes
ULC zaprzestat, na mocy § 2 ust.2 i 5 ww. rozporzqdzenia, realizacji proceséw dotyczqcych
wpisywania do ewidencji dziatalnosci technicznej oraz wydawania zatwierdzenia dziatalnosci
technicznej. Wejscie w zycie ww. rozporzqgdzenia Ministra Infrastruktury faktycznie zakoriczyto
prowadzenie przez Prezesa ULC ewidencji podmiotdw i oséb projektujgcych, produkujgcych,
naprawiajqgcych lub wykonujgcych obstuge technicznq urzqdzen latajgcych.

Podsumowujgc - dane w powyzszych Tabelach pokazujg, ze mimo pandemii liczba podmiotdow
lotniczych zmalata w nieduzym stopniu, natomiast istotnie zmniejszyta sie liczba operacji CAT
podczas gdy operaciji w ramach GA byto prawdopodobnie nawet wiecej, wzrosty réwniez liczby
Statkdw Powietrznych zarejestrowanych w (czy tez znajdujgcych sie w Ewidenciji) Rzeczpospolitej
Polskiej oraz catkowita liczba nadzorowanego personelu lotniczego i zeglugi powietrznej, a
zatem zwigzana z tym liczba egzamindw prowadzonych przez ULC.

To wszystko razem — w powiqzaniu ze specyfikg wykonywania przynajmniej czesci czynnosci
kontrolnych (nadzorczych) zdalnie, posrednio przekiada sie na wzrost obcigzenia pracq
pracownikéw Nadzoru Lotniczego - szczegdlnie inspektordw, i uwidacznia wcigz dotkliwe braki
kadrowe w wielu obszarach.

Wykres 1. Liczba operaciji lotniczych, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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* Liczba operaciji lotniczych nieustannie rosta do 2019 r. (Wykres 1) — w tfempie dochodzgcym do
4,33% rocznie (wg innych danych nawet 4,89%). Niestety w ubiegtym roku wszystko sie zmienito
na skutek ogdlinoswiatowej pandemii koronawirusa COVID-19, i wykonano az o 58% mniej
operacji w stosunku do roku poprzedniego. Praktycznie nie zmienit sie udziat polskich
przewoznikdw w rynku i ponownie wyniost ok. 44%.



Wykres 2. Liczba pasazerdow, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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Widoczna na powyzszym wykresie (Wykres 2) liczba pasazerdw nieustannie wzrastata do 2019
roku — w tfempie dochodzgcym do 7% rocznie (czyli nieco wiekszym niz przyrost liczby operacii).
Jednakze pandemia koronawirusa odbita sie tu niekorzystnie jeszcze w wiekszym stopniu niz w
przypadku liczby operacji - obstuzono o 70% mniej pasazerdw w pordwnaniu do roku
poprzedniego. Niemal 1/3 tych pasazerdw byta przewieziona przez polskich przewoznikéw (31%
w 2020 roku wobec 34% rok wczesniej).

Wykres 3. Liczba zdarzen lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzeh w CAT vs Liczba zdarzeh poza CAT, Rzeczpospolita Polska,
lata 2011-2020.
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Na powyzszym wykresie (Wykres 3) mozna zauwazy¢ tylko bardzo niewielki wptyw pandemii na
liczbe zgtaszanych zdarzen ,poza CAT” w 2020 r., co w ogromnym stopniu wynikato z faktu, ze
operacje z tego zakresu niemal nie zostaty ograniczone ze wzgledu na obostrzenia sanitarne, a
wszelkie spadki nimi spowodowane zostaty w duze] mierze skompensowane wiekszg
aktywnoscig pilotdw komercyjnych, majgcych teraz czas ,,polatac” w okresie przymusowo
wolnym od normalnej pracy. Dane te jaskrawo konfrastujg z drastycznie inng niz w latach
poprzednich sytuacjqg w CAT, gdzie w czasie pandemii liczba zgtoszen spadta niemal o potowe.

Przez CAT (Commercial Air Transport) rozumiane sq operacje:

Pasazerskie (Passenger) Z tadunkiem (Cargo)

- Linii lotniczych (Airline) - Linii lotniczych (Airline)
- samolotdw LPR (Air Ambulance) - samolotdéw LPR (Air Ambulance)
- Taksdwek powietrznych (Air Taxi) - Taksdwek powietrznych (Air Taxi)

- Operacje smigtowcowe - loty na platformy
- Smigtowcow LPR (HEMS) wiertnicze w morzu lub na wyniesione
ptaszczyzny lgdowania (Offshore)
- Operacje smigtowcowe - 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 ktdrych nie braty
bezposrednio udziatu zadne statki powietrzne.

Powyzsza statystyka (Wykres 3) zostata opracowana na podstawie danych z bazy ECCAIRS.
Kazdorazowo podawany jest stan aktualny na dzieh 31 grudnia danego roku.

Uwaga: Nalezy przy tym wilasciwie rozumieé sposéb 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 powyzszy wykres
przedstawia dane jakby ,z perspektywy” CAT. Jezeli jednak chcielibySsmy uzyskaé liczby
zgloszen zdarzen, w ktérych braty udziat statki powietrzne z szeroko rozumianego GA (czyli
.spoza CAT”) to okazaloby 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.

Trzeba takie zdawaé sobie sprawe, ze wykres ten nie do konca odzwierciedla poziom
zgtaszania zdarzen, gdyz niejednokrotnie zdarzenie dotyczyto statku powietrznego z szeroko
rozumianego GA, a tymczasem zglaszane byto przez bedqcego jego ,$wiadkiem” cztonka
personelu podmiotu dziatajgcego w ramach lotnictwa komercyjnego (choé sytuacje odwrotne
réwniez sie czasem zdarzaty).
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Wykres 4. Liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych na 10 000 operaciji, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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O ile obserwowany w 2018 i utrzymujgcy sie w 2019 roku wzrost liczby zgtoszeh zdarzeh lotniczych
na 10 000 operaciji byt spodziewanym powrotem do wieloletniego frendu wzrostowego, to jego
gwattowne (wrecz skokowe) ,przy$pieszenie” w ubiegtym COVID-owym roku jest
symptomatyczne. We wczesniejszych latach na powyzszy wzrost wptywaty akcje promujgce
zgtaszanie zdarzen lotniczych jak réwniez wdrozenie i ciggte usprawnianie przez ULC Centralnej
Bazy Zgtoszenh (CBZ), dajgcej mozliwose szybkiego i prostego zgtaszania zdarzen lotniczych przy
uzyciu takze urzgdzeh mobilnych np. tabletéw czy smartfonéw. Tymczasem w ubiegtym roku
dotozyta sie do tego stosunkowo mata liczba operacii, co przetozy¢ sie mogto na nieco mniejsze
obcigzenie pracqg personelu podmiotdw lotniczych, ktdéry byé moze miat dzieki temu nieco
wiecej czasu na zgtaszanie zdarzen. Wydaije sie jednak, ze istotny wptyw miaty takze ostabione
na skutek mniejszego nalotu nawyki, braki kadrowe, dodatkowo skomplikowane procedury etc.
co skutkowato wiekszqg liczbg bteddw.

Liczba operacji lotniczych wykorzystywana tutqgj jako poziom odniesienia obejmuje pasazerski
ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potgczenia regularne — sq to dane zebrane z
lotnisk certyfikowanych. Operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na pozostatych
lotniskach nie zostaty tutaj uwzglednione, co oczywiscie nieco ,,zawyza" wyniki w stosunku do
stanu rzeczywistego.




Wykres 5. Liczba zgtoszonych zdarzer lotniczych na 1 min pasazerdw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020.
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Analogicznie do wzrostu liczby zgtoszeh zdarzen lotniczych na 10000 operacii obserwowany jest
jeszcze gwattowniejszy wzrost liczby zgtoszeh zdarzen lotniczych na 1 min pasazerdw (Wykres 5).
Uzyskany wynik nie powinien jednak dziwi¢ w $wietle danych dotyczgcych liczby operacji —
zdarzenia lotnicze sg bowiem mocno skorelowane z liczbq operacji, a tylko w niewielkim stopniu
z liczbg pasazerdw — i to praktycznie tylko posrednio, bo poprzez wykorzystang ,zajetosc”
dostepnych miejsc pasazerskich. Jako ze w zwigzku z COVID-19 wspdtczynniki wypetnienia
miejsc w samolocie i Load Factor istofnie (wrecz ogromnie) spadty do poziomu odpowiednio
66,4% i 68,7%, to automatycznie przetozyto sie to na jeszcze szybszy przyrost liczby zgtoszen
zdarzen lotniczych na 1 min pasazerdw niz w przypadku liczby zgtoszen zdarzeh lotniczych na
10000 operacii.

Wykres 6. Dynamika zmian przewozdw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych w CAT, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2020.
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Na powyzszym wykresie (Wykres é) widzimy, ze w 2017 r. zarébwno dynamika zmian przewozéw
jak i liczby operacji lotniczych wzrosta — nie mogta wiec mie¢ najmniejszego wptywu na
gwattowny spadek dynamiki wzrostu liczby zgtoszonych zdarzeh lotniczych, ktéry mogt sie
wigzac ze zmianami w PKBWL a takze dwczesnym sposobem przekazywania zgtoszen lotniczych
do Komisji. Rok 2018 byt juz powrotem do wczedniejszego trendu (wraz z ,,nadrobieniem
zalegtosci” za rok 2017 w przypadku zdarzen) i przewidywanych w jego ramach wartosci.
Wdrozenie przez Urzqad Lotnictwa Cywilnego nowego narzedzia jakim jest Centralna Baza
Igtoszeh (CBIZ), poprzez swoje funkcjonalnosci i system rejestracji w czasie rzeczywistym
Z pewnosciqg wptyneto na poprawe systemu zgtaszania zdarzen lotniczych. W 2019 roku
dynamika wzrostu osiggneta warto$¢ nawet minimalnie wiekszg niz w roku poprzedzajgcym, i to
mimo dalszego wyraznego spadku dynamiki liczb przewiezionych pasazerdw i operacii.

Pomimo wielu trudnosci interpretacyjnych wynikajgcych z duzej liczby czynnikédw majgcych
wptyw na oszacowanie poziomu ryzyka (szczegdlnie dotyczy to ostatniego —> 2020-go roku)
trendy te sg poddawane cyklicznym analizom, na bazie ktérych podejmowane sqg dziatania
zmierzajgce do poprawy stanu bezpieczenstwa w poszczegdinych obszarach.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, Zze wskazane ftfrendy sg tylko pewnego rodzaju
odzwierciedleniem rzeczywistosci (stanu faktycznego) i wymagajg odpowiedniej interpretacii ze
wzgledu na rézne czynniki, ktére nalezy uwzgledniaé w procesie szacowania ryzyka.
Przyktadowo: zaréwno na $wiecie, jak i w Rzeczpospolitej Polskiej obserwowany jest od lat
nieustanny wazrost liczby pasazeréw jakg moze zabraé na poktad ,przecietny” samolot
komunikacyjny. Powoduje to, wraz z coraz wyzszymi wskaznikami ,,wypetnienia” samolotu,
wSzybszy" wzrost liczby przewiezionych pasazerdw w stosunku do przyrostu liczby wykonanych
operacji. W przypadku Polski taki skumulowany dla lat 2011-2019 wzrost liczby przewiezionych
pasazerdw wynidst 2,25, podczas gdy dla liczby wykonanych operaciji osiggngt dla tego
samego okresu wartos¢ ,jedynie” 1,61. Analogicznie skalkulowany skumulowany przyrost liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych wynidst jednak az 2,65 (catkowity wzrost 3,65).

Jednakze w 2020 roku, w trakcie pandemii, sytuacja sie odwrécitla - ogromna wiekszosé
operacji jest wykonywana przy znacznie mniejszym ,wypetnieniv” dostepnych miejsc
pasazerskich — wartosci wskaznikdw S/F i LF za caty rok 2020 wyniosty odpowiednio tylko 66,4%
i 68,7%. Oceniajgc wartosci wskaznika wypetnienia SP w CAT nalezy w zwigzku z pandemiq
uwzglednié ograniczenia sanitarne i wynikajgce z nich obostrzenia operacyjne, spowolnienie
gospodarki, ogromny spadek popytu na bilety lotnicze (w skali Europy - do ok. 30% poziomu
osiggnietego w 2019 roku), zamkniete granice, obawy pasazeréw w stosunku do podrézy
samolotem, odwolanie imprez masowych, targéw, etc., zamkniecie wiekszosci obiektéw
kulturalnych itp.

Jezeli uwzglednimy ubiegty — 2020-ty rok, to w przypadku Polski skumulowany dla lat 2011-2020
wzrost liczby przewiezionych pasazeréw wyniesie teraz ,jedynie” 0,67, podczas gdy dla liczby
wykonanych operacji osiggngt dla tego samego okresu wartosé 0,68 (jak widaé powyiej
poprzednio bylto to 2,25 do 1,61). Analogicznie skalkulowany skumulowany przyrost liczby
zgtoszonych zdarzen lotniczych wyniést jednak az 1,43 (catkowity wzrost 2,43) - przy czym
jeszcze bardziej istotne jest porownywanie nie tyle samych osiqganych wartosci tych dynamik
tylko wzajemnej relacji tych danych z roku na rok, co mozemy przesledzi¢é na powyiszym
wykresie nr 6.

Gdy poréwnamy dane z 2019 roku do tych z 2011 to okazuije sie, ze ogdlnie w 2019 mamy 365%
zdarzeh odnotowanych na poczgtku dekady, co przektada sie na 408% w CAT i tylko 281% poza
CAT. (Uwaga: Wszystkie podane tutaj wyliczenia sq zrobione z ,perspektywy CAT” - co bedzie



wyjasnione pdzniej. Te same dane przeliczone z ,,punktu widzenia GA” datyby nieco inny obraz
sytuaciji.)

Dodatkowo jesli rozszerzymy to poréwnanie o ostatni 2020 rok to okazuje sie, ze ogdlnie w 2020
mieli§my tylko 243% zdarzen odnotowanych na poczatku dekady, co przektada sie na 226% w
CATi wciqz 277% poza CAT. Jak widaé pandemia bardzo mocno zachwiata dotychczasowymi
statystykami.

Wzrost liczby zdarzeh w ,normalnych” latach (2011-2019) byt oczywiscie czesciowo zwigzany z
wiekszqg liczbg wykonanych operacji lotniczych. Nie jest to jednak petne wyjasnienie tego
zjawiska, bo przyrost liczby zgtaszanych zdarzeh jest z roku na rok wyraznie szybszy niz rozwdj
przewozoéw, co w 2019 roku ujawnito sie ze szczegding mocqg — wzrost o hiemal 31% przy tylko 4-
5% zwiekszeniu liczby operacji. Pandemia oczywiscie doprowadzita do catkowitego zalamania
wszystkich trendéw dotyczqcych przewozéw w CAT, jednak proporcja odnoszgca sie do
szybszego przyrostu liczby zglaszanych zdarzen w stosunku do liczby operacji i liczby

przewiezionych pasazeréw nie tylko sie utrzymata, ale nawet zwiekszylta.

Aby to rozstrzygngc¢ przeprowadzi¢ nalezy bardziej szczegdtowe i zaawansowane analizy z
wykorzystaniem wielu co najmniej kilkuletnich statystyk zmian Wskaznikéw Poziomu
Bezpieczenhstwa (SPIs) poziomu 2, 3 i ew. 4. Obecnie wskazniki bezpieczenstwa (mimo ich
stopniowego liczbowego ,rozbudowywania” w ostatnich latach) okreslone zostaty przede
wszystkim dla CAT, jednak gtéwnie poziomu 1 i cze$ciowo 2, co bardzo ogranicza mozliwosci
analizy, niezaleznie od faktu iz ich obiektywna ocena bedzie mozliwa dopiero po kilkuletnim
okresie.

Wykres 7. Wypadki i powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy / zatogi,
lata 2011-2020.

--------- Liniowa (Wypadek) Liniowa (Powazny incydent) Liniowa (W+Pl)
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Wypadek 101 86 96 96 144 125 75 95 111 108
Powainy incydent 16 25 13 33 37 28 26 14 47 28
W+PI 117 111 109 129 181 153 101 109 158 136

Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 7) ogdlne dane wypadkowe mocno sie wahaty w
ostatnim dziesiecioleciu. Liczba wszystkich wypadkédw w 2017 r. byta najnizsza od wielu lat (oyt
to réwniez najlepszy pod tym wzgledem rok dla lotnictwa komercyjnego na Swiecie), niestety



rok pdzniej ponownie wzrosta i trend ten utrzymat sie rok pdzniej oraz praktycznie rowniez
w ostatnim — pandemicznym przeciez roku — gdzie spadek byt ,Sladowy” (ze 111 do 108). Nie
powinno to specjalnie dziwi¢, gdyz wypadki w CAT zdarzajqg sie na szczescie niezmiernie rzadko,
natomiast liczba powaznych incydentdw (,tradycyjnie” zwigzana najoardziej ze zgtoszeniami z
CAT) po spadku w 2018 do tylko 14, gwattownie wzrosta w nastepnym roku do ,rekordowych”
47, by w ubiegtym 2020 roku osiggng¢ poziom 28 (Wykres 7). Mocno zaburzyto to wieloletnie
trendy liniowe, ktére sq teraz wyraznie wzrastajgce (dziesiecioletni trend liniowy jest najoardziej
stromy dla Wypadkdw tgcznie z Powaznymi Incydentami, co wynika z faktu sumowania sie obu
oddzielnych trenddw wzrostowych). Wzgledny przyrost liczby Powaznych Incydentéw byt w
okresie 2011-2019 wielokrotnie wiekszy niz wypadkdw, by tylko troche spasé w przypadku danych
z 2020 roku. Biorgc pod uwage znaczny — wrecz skokowy — wzrost liczby wypadkdw w dwu
wczesniejszych latach (2015-2016), bardzo trudno jest jednak méwic o jakims trwatym trendzie,
tym bardziej po uwzglednieniu wynikéw z lat 2018-2019, ktdére wskazujg na prawdopodobny
powrdt ,,do normy”. Znacznie doktadniejszych i wiecej mdéwigcych danych dostarcza analiza
wypadkdw dla poszczegdlnych rodzajéw statkdw powietrznych (Wykres 8).

Wykres 8. Pordwnanie liczby wypadkdw w podziale na kategorie statkdw powietrznych —rok 2019 vs 2020, tylko
terytorium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi.
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Wedtug powyzszych statystyk (Wykres 8) 2020 roku zauwazalny jest ponowny nieduzy co prawda
wzrost liczby wypadkdw, w ktérych braty udziat spadochrony (do 32 z 28 rok wczedniej). Rdwniez
w grupie wypadkdw, w ktérych braty udziat samoloty NCAT mozna zaobserwowad wzrost (z 22
do 26). Z istotniejszym zmian warto jeszcze zauwazyé, ze dla szybowcdw i motoszybowcdw
nastgpit wzrost liczby wypadkdw z 16 do 19 (o 19%). Z drugiej strony nastqpit spadek liczby
wypadkdw z udziatem paralotni i motoparalotni gdzie w 2020 roku zarejestrowano 20 takich
przypadkdw (o 20 % mniej nizw 2019 7).

Na wszystkie te wzrosty wptyw moze miec nieco zmieniona struktura operacji w GA, gdzie
zaobserwowano wzrost aktywnosci pilotéw normalnie latajgcych w liniach lotniczych (CAT),
ktdrzy teraz mieli wiecej czasu na ,,prywatne’” latanie w zupetnie innym rezimie niz wczeéniej. | jak
wida¢, mniejsze statki powietrzne wcale nie oznaczajg mniejszych wymagan, jakie trzeba
spetni¢ by nimi bezpiecznie latad.

Statystyki dotyczqgce liczby incydentdw lotniczych i tzw. zdarzen bez wptywu na bezpieczehnstwo
przeszty znaczne przeobrazenia w 2017 roku, co wynika przede wszystkim z innego niz wczeéniej
podejscia PKBWL do klasyfikacji zdarzen lotniczych (Wykres 9). Kolejna zmiana (cho¢ juz mniej



radykalna i na dodatek w przeciwnym ,kierunku”) nastgpita w tej materii w 2019 roku. Doszto
zatem do ,,wyhamowania” liczby zdarzen ,,bez wptywu na bezpieczenstwo", przy gwattownym
przyroscie incydentdw, jednak ogdlnie nadal obserwujemy nieustanny wzrost liczby zgtaszanych
zdarzen w obu tych kategoriach sumarycznie (incydentéw i zdarzen ,bez wptywu na
bezpieczenstwo”), co moze wynikac z coraz lepszej kultury raportowania, jak i wcigz sporego
wzrostu liczby operaciji (ktdry jest jednak znacznie wolniejszy niz wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh
— zwtaszcza w ujeciu wieloletnim skumulowanym). Nastepnie - tak jak w poprzednio
analizowanych przypadkach doszto do znaczgcego spadku liczby incydentdw oraz zdarzen w
roku ,,covidowym".

Wykres 9. Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo — oddzielnie i razem, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2020.
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Uwaga: Ze wzgledu na pewngq, niezalezng od ULC, niekonsekwencije w sposobie kwalifikowania
przez PKBWL zdarzeh lotniczych jako Incydenty lub tzw. ,Zdarzenia bez wptywu na
bezpieczenstwo" (zauwazalng zwtaszcza na przestrzeni lat 2016-2017 oraz 2019-2020*) na
wykresach pokazano dodatkowo sume liczb zdarzen lotniczych zakwalifikowanych do obu tych
kategorii, dzieki czemu tatwiej jest zauwazy¢ ewentualne pojawienie sie niekorzystnych tfrendéw.

*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
incydentoéw.

Takie problemy z klasyfikowaniem zdarzeh lotniczych nie sqg jednak tylko polskg domeng, i
dlatego wtasnie opracowana zostata metodologia klasyfikowania ryzyka ERCS, ktéra zacznie
powszechnie obowigzywac w Europie od 1 stycznia 2023 .
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Problemy ze SP ,na obcych znakach”

Jezeli odniesiemy liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem bedgcych na obcych
znakach samolotéw, ultralekkich statkdw powietrznych, $migtowcdw i wiatrakowcdw,
szybowcdw, motoszybowcdw i balondw, do ktdérych dochodzi w polskiej przestrzeni powietrznej
(na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej) do wszystkich wypadkdw i powaznych incydentéw, do
jakich dochodzi w polskiej przestrzeni powietrznej lub na SP zarejestrowanych w RP / z polskimi
zatogami / polskich operatoréw, to od lat stanowig one srednio miedzy 20 a 30% wskazanej
powyzej catosci. Jezeli ograniczylibysmy sie tylko do terytorium RP to udziat statkdw
powiefrznych na obcych znakach w W i Pl bytby jeszcze wiekszy.

Wykres 10. Wypadki i Powazne Incydenty - mate samoloty i samoloty ulfralekkie (ULM) — wszystkie vs ,na obcych
znakach”.
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Wykres 11. Wypadki i Powazne Incydenty - Smigtowce i Wiatrakowce — wszystkie vs ,,na obcych znakach”.

12

10

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

e Smigtowce + Wiatrakowce na obcych

2nakach 0 3 2 3 3 2 3 3 5 1




Wykres 12. Wypadki i Powazne Incydenty - Szybowce i Balony — wszystkie vs ,na obcych znakach”.
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Wykres 13. Wypadki i Powazne Incydenty - pordwnanie sumaryczne — wszystkie vs ,,na obcych znakach”.
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W zwiqzku z wynikami analiz sytuaciji dotyczgcej Wypadkdw i Powaznych Incydentdw statkdw
powietrznych na obcych znakach (zwtaszcza w $wietle nieproporcjonalnie duzej liczby bardzo
powaznych zdarzen lotniczych w stosunku do liczby tych statkéw powietrznych) zdecydowano
o kontynuowaniu dalszych dziatan nadzorczych w tym zakresie tj. inspekcji w terenie w celu
okreslenia faktycznego stanu technicznego statkdw powietrznych oraz spetnienia wymagan
operacyjnych.
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Z dodatkowych analiz wynika, ze tylko dla Lotnictwa Ogdlnego w ciqgu dekady 2011-2020
mieliSmy w RP 693 zdarzenia lotnicze na 551 SP na obcych znakach (zidentyfikowano znaki), z
tego: 479 SP uczestniczylo w tylko 1 zdarzeniu lotniczym, 39 SPw 2,20 SPw 3, 5SPw4,3SP w5,
2 SP w 4, po jednym SP w 7, 8 i 14 zdarzeniach lotniczych.

W tym samym okresie na 260 SP zgtoszonych do ewidencji w Rejestrze SP RP 50 SP uczestniczyto
w 66 zdarzeniach lotniczych na SP na obcych znakach (zidentyfikowano znaki, a SP byt
zgtoszony do ewidencji w Rejestrze SP RP), przy czym: 40 SP uczestniczylo w tylko 1 zdarzeniu
lotniczym, 5SPw 2,4 SPw 3i1SP w 4 zdarzeniach lotniczych.

Oznacza to, ze w ciggu tego dziesieciolecia co najmniej 501 SP na obcych znakach latato w RP
bez zgltoszenia ewidencji w Rejestrze SP RP i wzielo udziatl w zdarzeniu lotniczym. Gdyby
zastosowaé aproksymacje to wyszloby, ze w tym czasie w RP latalo mniej wiecej 2835 SP na
obcych znakach, z czego zgtoszonych do ewidencji w Rejesirze SP RP byto tylko 240.

Nalezy braé pod uwage, ze do zdarzeh lotniczych (w tym nawet wypadkéw) dochodzi réwniez
na statkach powietrznych nie posiadajgcych zadnych znakéw rejestracyjnych lub z fatszywymi
znakami (faktycznie nie zarejestrowanych w ktérymkolwiek krajuv).

Wykres 14 zawiera podsumowanie Wypadkdw i Powaznych Incydentdéw, do ktérych doszto na
wybranych, bardzo ,lekkich” klasach Statkéw Powietrznych w ramach GA w latach 2011-2020.

Wykres 14. Porownanie sumarycznych liczb wypadkdw i powaznych incydentéw dla lotni, paralotni, motolotni,
motoparalotni oraz spadochronéw w latach 2011-2020.
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1.1.2. Rzeczpospolita Polska vs. Panstwa Cztonkowskie EASA

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

Tabela 4. Liczby wypadkdw smiertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku 2020 wzgledem roku
2019 i sredniej z lat 2010-2019 w porédwnaniu do analogicznych danych dla wszystkich Paristw Cztonkowskich EASA.

Rzeczpospolita Polska / EASA | Wypadki | Wypadki | Wypadki Wypadki sﬂlﬁgﬂf . Liczba ofiar | Liczba ofiar ér:s:;nc’fz: .
ogétemw | ogdétemw | Smiertelne | $miertelne z s Smiertelnych | Smiertelnych | relny
srednia dla lat srednia dla lat

Sektor
2020 2019 w 2020 w 2019 2010-2019 w 2020 w 2019 2010 -2019

Operacje CAT - samoloty [CAT Aeroplanes]

Linie lotnicze (pasazerskie /
towarowe) 0/8 0/27 0/0 0/0 0/0.6 0/0 0/0 0/28.1
NCC - Business 0/0 0/1 0/0 0/0 0/0.5 0/0 0/0 0/1
Specjalistyczne [SPO] 0/21 117 0/3 1/6 0.4/7.4 0/4 1/17 1.4/15.3

Operacje CAT smiglowcowe [CAT Helicopters]

Komercyjne [CAT] 0/1 0/9 0/1 0/5 0.1/2.3 0/1 0/20 0.2/9.5
Specjalistyczne [SPO] 0/10 1/13 0/1 0/1 0.2/3.1 0/2 0/1 0.3/5.3

Operacje niekomercyjne i pozostate [Non-Commercial and Other]

Niekomercyjne - Samoloty 26/470 | 22/508 2/58 3/60 3.7/62.1 4/97 2/102 7.1/106.8
Niekomercyjne - $migtowce 417 3/38 1/2 1/3 0.4/4.8 2/6 1/5 1/10.8
Balony 0/19 1/21 0/3 0/1 0/1.2 0/3 0/1 0/2.1
Szybowce 19/189 | 16/203 0/14 3/29 1.9/24.3 0/16 3/32 2,2/27.8
Statki bezzatogowe [UAV/ UAS
/ BSP / RPAS / Drony] 0/61 1/71 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0

Infrastruktura [Infrastructure]

Lotnisko i obstuga techniczna
[Groundhandiing] 0/23 0/50 0/0 0/0 0/0.8 0/0 0/0 0/1.8
ATM i ANS 0/3 0/9 0/0 0/1 0.1/0.8 0/0 0/7 0/3.6

W powyzszej tabeli (Tabela 4) znajdujg sie pordéwnanie tzw. wskaznikdw bezpieczenstwa
najwyzszego poziomu, czyli liczby wypadkdéw Smiertelnych i ofiar $miertelnych w polskim
lotnictwie cywilnym w roku 2020 wzgledem Séredniej z lat 2009-2019 w odniesieniu do
analogicznych danych dla catej Europy (w znaczeniu - wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA),
w podziale na sektory dziatalnosci lotnicze;j.
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Rozdziat 2. KOMERCYJINY TRANSPORT LOTNICZY (CAT)

Rozdziat obejmuje statystyki zdarzenh lotniczych w zakresie wypadkdw i powaznych incydentéw
w obszarze komercyjnych operacii lotniczych (CAT) dotyczgcych:

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

e operacji specjalistycznych (SPO) realizowanych przez posiadaczy certyfikatu AOC
(pogotowia lotniczego, reklamy, wykonania zdjec itp.)

e operacji niezarobkowych (NCC) realizowanych przez posiadaczy nieskomplikowanych
samolotdw o maksymalnej masie startowej ponizej 5 700 kg — nie ujetych w powyzszych
obszarach.

Dla kazdego powyzszego obszaru przedstawiono kluczowe statystyki dotyczgce wypadkéw
lotniczych i powaznych incydentéw odnoszgce sie do Polskii Panstw Cztonkowskich EASA w roku
2020 wzgledem roku poprzedniego lub $redniej z kilku ostatnich lat.

Jednoczesnie kazdy z obszardw zawiera Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa, ktdre zawiera przeglgd
gtébwnych zagrozen bezpieczenstwa dla tego typu operacji w oparciu o dane dotyczgce
zdarzen.

Sytuacja globalna

W celu lepszego zrozumienia uwarunkowan i zobrazowania gdzie zmierza caty miedzynarodowy
(globalny) system loftniczy (w zakresie Komercyjnego Transportu Lotniczego - CAT)
przedstawiamy ponizsze statystyki (Wykres 15, Wykres 16). Dane na wykresach obejmujg
przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) z wykorzystaniem duzych samolotéw (linie lotnicze) na
catym $wiecie oraz odnoszqg sie do liczby wypadkdw lotniczych (Wykres 15) i ofiar $miertelnych
(Wykres 16) w okresie 2009 — 2020 z pozycji zajmowanej przez Panstwa Cztonkowskie EASA (w tym
Polske) i reszty $wiata.

Wykres 15. Wypadki Smiertelne — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) — duze samoloty, Panstwa Cztonkowskie EASA
vs reszta Swiata, lata 2009-2020.
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Wykres 16. Liczba ofiar Smiertelnych — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)- duze samoloty, Panstwa Cztonkowskie
EASA vs reszta swiata, lata 2009-2020.
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Wykres 17. Wypadki $miertelne — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) — duze samoloty, Swiat, lata 1970-2020.
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Na wszystkich powyzszych wykresach (Wykres 15, Wykres 16, Wykres 17) daje sie zauwazyc¢
stopniowe ale do$¢ powolne trendy spadkowe. Zmiany roczne sq jednak znaczne. Po pierwsze
wypadki sq zdarzeniami losowymi stosunkowo rzadkimi, po drugie - liczba ofiar zalezy przede
wszystkim od charakteru operacji — pasazerska vs towarowa (z tadunkami / cargo) oraz wielkosci
samolotu.
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2.1. Kluczowe statystyki - Komercyjny Transport Lotniczy (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 statkdw powietrznych
(duzych samolotéw) polskich operatordw (linie lotnicze, przewozy towarowe i takséwki
powietrzne) w poréwnaniu do Panstw Cztonkowskich EASA.

Ponizsze tabele (Tabela 5) przedstawiajg podsumowanie 2020 roku dotyczgce liczby wypadkdéw
lotniczych z ofiarami $miertelnymi lub bez, oraz powaznych incydentdw.

W 2020 r. wérdd polskich przewoznikéw nie doszto do zadnego wypadku lotniczego. Tym samym
nie odnotowano ofiar §miertelnych. Zmiana dotyczy jedynie powaznych incydentdow, gdzie w
2020 r. odnotowano 2 takie zdarzenia lotnicze - jest to znaczqgcy spadek w stosunku do roku
poprzedniego (kiedy zanotowano 9 powaznych incydentéw). Wobec bardzo matej liczby
operacji nie powinno to jednak nikogo dziwic.

Tabela 5. Kluczowe statystyki dla Komercyjnego Transportu Lotniczego, operacje CAT: linie lotnicze i taksowki duze
powietrzne i przewozy towarowe (cargo) — wypadki i powazne incydenty.

e Wypadki .
“ Wypadki smiertelne e o e Powazne incydenty

2010-2019 EASA 6 233 9219
2020 EASA 0 8 42
2010-2019 PL 0 7 44
2020 PL 0 0 2
" Owes | Olayimerne ——rorenecvenocolo
2010-2019 EASA 281 103
2020 EASA 0 4
2010-2019 PL 0 0
2020 PL 0 0

Kolejny wykres (Wykres 18) przedstawia liczbe wypadkdw $miertelnych, wypadkdw bez ofiar
Smiertelnych i powaznych incydentéw dla Polski na tle Panstw Cztonkowskich EASA. Wykres
doskonale pokazuje, ze w Polsce od wielu lat nie dochodzi do wypadkdw lotniczych.




Wykres 18. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)-
duze samoloty, Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2020.
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2007 = 2008 = 2009 @ 2010 = 2011 @ 2012 2013 = 2014 2015 @ 2016 @ 2017 @ 2018 2019 @ 2020

M Liczba wypadkéw smiertelnych EASA 1 1 1 0 1 1 0 2 1 1 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 23 22 17 20 27 33 25 29 24 15 17 16 27 8
¥ Liczba powaznych incydentdw EASA 85 61 67 93 93 86 75 75 64 110 97 115 118 42

Liczba wypadkéw $miertelnych CAT PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne CAT PL 1 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0 1 0 0
M Liczba powaznych incydentéw CAT PL 6 3 3 2 3 4 3 6 4 5 3 5 9 2

Na ponizszym wykresie (Wykres 19) przedstawiona jest sytuacja wytgcznie dla Polski. Dotyczy ona
liczby wypadkdw Smiertelnych, wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych i powaznych incydentéw na
przestrzeni wielu poprzednich lat. Jak mozna zauwazy¢ zardwno w 2020 r. jak i od wielu lat nie
doszto do zadnego wypadku lotniczego, poza jednym przypadkiem (bez ofiar $miertelnych),
ktéry miat miejsce w 2018 .

Wykres 19. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)-
Polska, lata 2007-2020.
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Liczba wypadkéw $miertelnych CAT PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne CAT PL 1 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0 1 0 0
M Liczba powaznych incydentéw CAT PL 6 3 3 2 3 4 3 6 4 5 3 5 9 2




Na wykresie (Wykres 20) ponizej przedstawiono sytuacje odnosnie konsekwencji dotyczgcych
ofiar $miertelnych i powaznych obrazen ciata cztonkédw zatogi lub pasazerdw w wyniku
wystgpienia wypadkdw lotniczych i powaznych incydentéw w CAT. Jak wynika ze statystyk od
wielu lat nie doszto w CAT do zadnej katastrofy lotniczej zarébwno w Polsce jak i w Pahstwach
Cztonkowskich EASA. Tym samym w Polsce od dawna i w Europie (od 2017 r.) nie odnotowano
ofiar §miertelnych.

Jesdli chodzi o powazne obrazenia ciata bedgce konsekwencjg wypadkdw lotniczych, to w
Polsce sytuacja wyglada podobnie jak poprzednio — nie odnotowano takich skutkéw od wielu
lat. Inaczej przedstawia sie sytuacja w Panstwach Europejskich, gdzie kazdego roku dochodzi
do kilku zdarzen, w ktérych dochodzi do powaznych obrazeh ciata zatogi lub pasazerdw. Trend
w tym przypadku nie ma charakteru malejgcego, lecz jest na w miare statym poziomie.
W zwigzku z tym mozna zatozye, ze istnieje catkiem spore prawdopodobienstwo, ze w
nastepnym roku wystgpiq podobne zdarzenia.

Wykres 20. Liczby ofiar smiertelnych i powaznych obrazen ciata - przewozy pasazerskie, towarowe (cargo)- CAT i
taksowki powietrzne, Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2020.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | 2017 2018 § 2019 2020

M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 1 0 0 120 150 2 0 0 0 0
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 2 25 4 6 11 18 8 18 10 9 10 6 8 4
Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 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 0 0 0

Wykres (Wykres 21) przedstawia obrdbke kluczowych danych statystycznych - od prostego
zZliczania liczb wypadkdw i powaznych incydentdw do klasyfikacji zdarzeh wysokiego i niskiego
ryzyka w oparciu o indywidualny wynik ERCS dla kazdego zdarzenia. Gtéwnym celem tego
szacowania ryzyka jest umozliwienie rozrdznienia miedzy zdarzeniami o wyzszym lub nizszym
ryzyku, by méc nastepnie podejmowac odpowiednie dziatania naprawczo-zapobiegawcze.
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Ponizsze dane pokazujg inny obraz sytuacji niz tradycyjny podziat na wypadki i powazne
incydenty. Wynika to z faktu, ze niektére zdarzenia zaklasyfikowane jako powazne incydenty
majg przypisany szacunkowy poziom ryzyka, ktéry moze byc¢ réwny lub nawet wyzszy niz ryzyko
niektérych wypadkéw. Jest to zwigzane z ich prawdopodobnymi mozliwymi katastrofalnymi
skutkami od ktorych wystgpienia uchronit nas przystowiowy ,,tut” szczescia.




Wykres 21 - ERCS - Liczby zdarzen (wypadkdw i powaznych incydentdw) o Wysokim i Niskim Ryzyku, operacje CAT,
Parstwa Cztonkowskie EASA, lata 2014-2020 (Zrédto: EASA ASR 2021).
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2014 2015 2016 2017 2018 2019
M Nizsze ryzyko (ERCS) 19 26 50 31 24 24 14
B Wyzsze ryzyko (ERCS) 79 63 76 83 107 121 36

2.1.1. Statystyki zdarzen lotniczych — w zaleznosci od fazy lotu

Ponizsze wykresy (Wykres 22 i Wykres 23) przedstawiajg poszczegdlne etapy lotu (postdj,
kotowanie, start, przelot, manewrowanie, podejscie, Igdowanie, holowanie), podczas ktdrych
najczesciej dochodzito do wypadkdw i powaznych incydentéw. W poréwnaniu do Europy,
gdzie w Panstwach Cztonkowskich najwiecej zdarzen lotniczych miato miejsce podczas fazy
przelotu oraz w trakcie startu i Igdowania, w Polsce w 2020 r. do obu powaznych incydentow
doszto podczas przelotu.

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

Wykres 22. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i fowarowe (cargo) w

podziale na fazy lotu, Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2010-2020.
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Postdj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Holowanie | Nieznane/Brak
I Srednia 2010-2019 EASA 9,7 12 21,7 38,3 0,4 22,1 15,5 0,5 4,1
2020 EASA 8 4 11 8 0 9 9 0 3
s Srednia 2010-2019 PL 0 0,9 0,8 3 0 2,2 0,8 0 0,2
2020 PL 0 0 0 2 0 0 0 0 0
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Ponizej (Wykres 23) przedstawiona jest syfuacja wytqgcznie dla Polski. Na wykresie zauwazalne sg
dane odnoénie fazy przelotu, jednakze z uwagi na wyjatkowos¢ 2020 roku nalezy w dalszym
ciggu monitorowac ten obszar zagrozen.

Wykres 23. Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tgcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) podziale
na fazy lotu, Polska lata 2010-2020.
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Postdj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak

M $rednia 2010-2019 PL 0,2

w

W 2020 PL 0 0 0 2 0 0 0 0 0

2.1.2. Statystyki zdarzen lotniczych — w zaleznosci od typu operaciji

Ponizszy wykres (Wykres 24) przedstawia statystyke zdarzenh lotniczych (dla przypomnienia sg to
tylko powazne incydenty), do ktérych doszto w 2020 r. oraz w latach ubiegtych w zaleznosci od
rodzaju operacji (pasazerskiej, towarowej — z tadunkiem tzw. cargo).

Pomijajgc mata liczbe zdarzeh majgcych miejsce podczas przewozédw towarowych (cargo) to
dla przewozéw pasazerskich w roku 2020 doszto zaledwie do 2 takich przypadkdw. To bardzo
mato w stosunku do roku 2019. Jednak nie oznacza to, ze nie wymagana jest szczegdtowa
analiza tych przypadkdw i podjecie odpowiednich dziatah, dzieki ktdérym nie dojdzie do
podobnych zdarzeh w przysztosci.

Wykres 24. Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo) w zaleznosci
od typu operacji, Rzeczpospolita Polska, lata 2010-2020.
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Pasazerskie Z tadunkiem (Cargo) Nieznane
m Srednie 2010-2019 PL 58 0,6 0,4
W 2020 PL 2 0 0




2.1.3. Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Ponizszy wykres (Wykres 25) przedstawia liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw dla statkdw
powietrznych z napedem turbowentylatorowym i turbosmigtowym w poréwnaniu do Sredniej z
kilku ostatnich lat, w tym 2019 r.

Wykres 25. Wypadki oraz powazne incydenty (razem/tqcznie) — przewozy pasazerskie i towarowe (cargo)w zaleznosci
od napedu, Rzeczpospolita Polska, lata 2010-2020.
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2.2. Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe (NCC)

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

Kluczowe statystyki dla tego sektora lotniczego znajdujqg sie w ponizszych tabelach (Tabela 6),
ktére zawierajg poréwnanie liczby wypadkdéw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz
powaznych incydentdw do ktérych doszto w Panstwach Cztonkowskich EASA oraz w Polsce w
2020 r. oraz w okresie lat 2010-2019 r.

Tabela 6. Kluczowe statystyki dla niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) — wypadki i powazne incydenty.
Wypadki

Okres Wypadki smiertelne bez ofiar §miertelnych Powazne incydenty

2010-2019 EASA 5 15 55

2020 EASA 0 0 1
2010-2019 PL 0 0 0

2020 PL 0 0 0
2010-2019 EASA 10 2

2020 EASA 0 0

2010-2019 PL 0 0

2020 PL 0 0

Jak wynika z powyzszych statystyk, w 2020 r. podobnie jak od wielu lat w Rzeczpospolitej Polskiej
nie odnofowano zadnego wypadku lothiczego oraz powaznego incydentfu, ftym samych nie
wystepujq ofiary wérdd polskich operatordw niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC).

Majagc powyzsze na uwadze mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze w Polsce stan bezpieczenhstwa
dla niekomercyjnego lotnictwa biznesowego (NCC) jest dobry, cho¢ z drugiej strony nieliczna
flota i nieduza liczba operaciji sktaniajg do ostroznosci. Nalezy rowniez pamietad, ze podobnie
jak dla linii lotniczych to nie wypadki i powazne incydenty sg miarodajnymi wyznacznikami
poziomu bezpieczenstwa.

Podobnie jak w poprzednim rozdziale, ponizszy Wykres 26 przedstawia sytuacje w Europie.
Wykres przedstawia podziat wypadkdw 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 skupiajgcych sie na czestosci wystepowania
odpowiednio sklasyfikowanych zdarzen.




Wykres 26. ERCS - Liczby zdarzers o Wysokim i Niskim Ryzyku zgodnie z ERCS, Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe (NCC)
- Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2015-2020.
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2.3. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Porifolio) dla ,duzych
samolotow” (linii lotniczych, ,takséwek powietrznych” i Niekomercyjnego
Lotnictwa Biznesowego)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla ,duzych samolotodw” (linii lotniczych, ,takséwek
powietrznych” i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego) zawiera podsumowanie
dotychczasowych wynikdéw 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
Bezpieczenhstwa — Safety Issues). W ramach Portfolio zidentyfikowano, powigzano ze sobq i
uszeregowano pod wzgledem istotnosSci Kluczowe Obszary Ryzyk i priorytetowe Problemy
Bezpieczenhstwa (Safety Issues). Portfolio jest wykorzystywane do uszeregowania pod wzgledem
priorytetéw ocen Problemdw Bezpieczenstwa, do ukierunkowania dziatah analitycznych na
Kluczowe Obszary Ryzyk oraz do ustanowienia wspdtzaleznosci miedzy réznymi dziataniami
w zakresie bezpieczenhstwa.

2.3.1. Wykorzystanie ERCS do poréwnywania ryzyk

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (European Risk Classification Scheme - ERCS) to
metodologia opracowywana przez grupe ekspertdw wyznaczonych przez Komisje Europejskg w
celu spetnienia wymogu rozporzgdzenia (UE) nr 376/2014, zgodnie z ktérym ocena ryzyka musi
by¢ przygotowywana dla kazdego zdarzenia lotniczego. Obowigzek ten spoczywa na
organizacjach, Nadzorach Lotniczych i EASA. O ile jednak organizacje majg swobode w
wyborze stosowanej przez siebie w tym celu metody, to Nadzory Lotnicze i EASA bedg
wykorzystywac wspdlng na poziomie europejskim metode klasyfikaciji ryzyka, czyli ERCS.
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~Duze samoloty”- Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa
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Celem ERCS jest utatwienie identyfikacji zdarzeh o wysokim poziomie ryzyka oraz identyfikacji 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 poszczegdinych zdarzeh. Wskaznik uzyskany w wyniku tego dodania nie jest
oszacowaniem ryzyka per se, lecz parametrem, ktéry odzwierciedla jaok daleko zdarzenia te
zblizyty sie do najgorszego mozliwego scenariusza / wyniku / rezultatu, co pozwala na ustalenie
wspdlnego punktu odniesienia dla celéw pordéwnawczych.

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

Od 2019 r. zaczeto wykorzystywaé w analizach bardziej zaawansowane metody. Rozszerzono
zakres dla ,duzych samolotdw” z samych linii lothiczych 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 ,wysokiego ryzyka”, w oparciu o wynik oceny ryzyk ERCS, wedtug powigzanych z nimi
Kluczowych Obszardéw 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.

Wykres 27. ERCS - 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].
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1 powyzszej wizudlizaciji (Wykres 27) mozna wywnioskowac, ze Kluczowymi Obszarami Ryzyk, dla
ktérych kumulujg sie wyzsze wyniki ocen ryzyk, oparte o dane pochodzgce ze zdarzen, sq
wZderzenie w powietrzu” (Airborne Collision), ,Wypadniecie z DS" (Runway Excursion) oraz
wSytuacije krytyczne statku powietrznego” (Aircraft Upset). Dotyczg one duzej liczby zdarzeh o
wyzszym ryzyku i majg najwyzsze zagregowane wyniki ryzyka.

2.3.2. Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 dla ,,duzych samolotow” (linii
lotniczych i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z dodaniem
~taksdwek powietrznych”)

Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla operacii linii lotniczych, ,takséwek powietrznych”
i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — na skomplikowanych samolotach (Business NCC)
zawiera podsumowanie Kluczowych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa dla tych
sektoréw 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 priorytetdw ocen Problemdw Bezpieczehstwa, do
ukierunkowania dziatan analitycznych na Kluczowe Obszary Ryzyk, oraz do uszeregowania
dziatah w zakresie bezpieczenstwa.

W celu uzyskania takiego Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa, europejski Proces Zarzgdzania
Ryzykami Bezpieczenstwa zapewnia ustrukturyzowane / uporzgdkowane podejscie, tgczgce
dostepne dane dotyczgce bezpieczenstwa i wiedze specjalistyczng zaréwno ze strony
przemystu / branzy, jak i Pahstw Cztonkowskich. W przypadku Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dia
duzych samolotdéw pierwszym krokiem jest modyfikacja istniejgcego Portfolio Ryzyk
Bezpieczehstwa, na biezgco aktualizowanego przez odpowiednie Zespoty / Grupy ds.
Wspodlnych Analiz (Collaborative Analysis Groups - CAGs), z wykorzystaniem dostepnych danych
o zdarzeniach. W wyniku tej aktualizacji powstaje wstepne Portfolio. Jest ono wizualizacjg
Problemdw Bezpieczenstwa (tj. Problemdw wymienionych w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwal)
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 dotyczqce zdarzeh, oraz pozwalajg na przyjrzenie sie
znacznie blizszemu rzeczywisto$ci 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 $rodkdéw zaradczych /
tagodzgcych oraz mozliwe ,przeniesienie / przesuniecie” ryzyk na inne Problemy
Bezpieczehstwa, lub pochodzgce z innych zmian w systemie (np. wdrozenie nowych $rodkdéw
naprawczo-tagodzgcych, zmian w systemie).

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

e tagodzenie (Priorytet 1): informacje dostepne na temat Problemu Bezpieczehstwa
sugerujqg, ze wdrozenie proponowanych srodkdw zaradczych / tagodzgcych (1. jeszcze
niezobowigzanych) sprawitoby, ze Problem Bezpieczenhstwa znalaztaby sie pod kontrolg.
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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 informaciji, aby okreslic odpowiednie srodki zaradcze /
tagodzgce - i dlatego zostanie przeprowadzona szczegdtowa analiza w celu lepszego
zrozumienia Problemu.

e Monitorowanie (Priorytet 3): zebranie i pdiniejsza analiza dodatkowych informaciji
dotyczqgcych Problemu Bezpieczehstwa prowadzg do wniosku, ze albo jest on zwigzany z
nizszym ryzykiem, albo ze biezgce lub wtasnie uruchomione $rodki tagodzgce sprawiq, ze
znajdzie sie on pod kontrolg (monitorowanie ma na celu potwierdzenie tego zatozenia).

Uwaga: Priorytet 4 — to Problemy Bezpieczenstwa dla ktérych albo na razie jest za mato danych,
albo dla ktérych z innych powoddw nie podjeto jeszcze odpowiednich analiz.

Nalezy podkredlic, ze rozwazania te byty podejmowane przede wszystkim w kontekscie
europejskiego Procesu Zarzgdzania Ryzykami Bezpieczenstwa i obowigzujg tylko w tym
kontekécie. Ten Proces uzupetnia (lecz nie zastepuje) Procesy Zarzqdzania Ryzykami
Bezpieczenhstwa funkcjonujgce w Panstwach Cztonkowskich i organizacjach lotniczych - nie
powinien by¢ traktowany jako substytut tych procesdw, 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.

2.3.3. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gtéwne Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk, na ktére zwrécono uwage powyzej, zostaty
okre$lone na podstawie potencjalnych skutkdw wypadkdw ktérym nalezy zapobiegad, oraz
bezposrednich / immanentnych prekursordow tych skutkdw wypadkdw.

1. Kolizje w powietrzu: obejmujag 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 utratg 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 starfowe;j,
zardwno przy wysokiej / duzej, jak i niskiej predkosci, oraz zdarzenia, w ktérych zatoga
lotnicza miata frudnosci z utrzymaniem kierunkowej kontroli nad statkiem powietrznym lub
hamowaniem podczas Igdowania, w przypadkach Igdowania za daleko od progu pasa —
za dtugie (long landing), lgdowaniach ze zbyt duzg predkosciq, odchylonych od linii
centralnej lub tzw. ,twardych”, lub w frakcie 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.:

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

e Postepowanie w przypadku awarii technicznych.

e Zarzqdzanie $ciezkg podejicia (rozdzielone obecnie na kilka Problemdow
Bezpieczenhstwa).




3. 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 sytuacji, czy tez nie. Obejmuje to réwniez uruchomienie
ostrzezenia (alarmu) o przeciggnieciu i przekroczeniu zabezpieczeh obwiedni osiggow.
Przypisane Problemy Bezpieczenstwa to m.in.:

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

¢ Pogoda konwekcyjna.

¢ Oblodzenie w locie.

e Postepowanie w przypadku awarii technicznych.

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

Podobnie jak w przypadku podejicia przyjetego w odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk,
na ponizszym wykresie (Wykres 28) wymieniono Problemy Bezpieczenhstwa w Portfolio 2021 dla
,duzych” samolotéw i przedstawiono zaréwno liczbe zdarzen, jok i ich oceny - wyniki
szacowanych ryzyk. Jednak w tym przypadku zagregowany wynik ERCS uznaje sie za mniegj
wiarygodny wskaznik ryzyka. Wynika to z faktu, ze bardziej precyzyjny charakter Problemdw
Bezpieczenhstwa czyni ten wskaznik bardziej podatnym na reaktywnosé wykorzystywanego typu
/ rodzaju danych (tylko wypadki i powazne incydenty). Jest to réwniez powdd, dla ktérego to
Portfolio nalezy udoskonali¢ w ramach wspomnianego wczeéniej procesu ,wzbogacania”.

Wykres 28. ERCS - Pordwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikow ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa [zrodto: EASA ASR 2021].

Hardling of tachnical failuras

Crew rasource managament

Menitoring of flight paramaters and automation modas
Approach path management

Entry of awcraft performance data

Aircraft grounding controllabilty after touch-dewn
Decorfliction between IFR and YFR flights

Flight planning and praparation

Fire and smoke effects

#dverse convective weather (turbulence, hail, lightring, ice)
farcraft mairtanance

Rurway surface conditian

Gap between cartified take-off performanes and take-off..
sirborne separation with RPAS

Excessive spead in manoauwring ama

ACAS RA nit followed

Icing in flight

Bird frildlife strikes

Wake vortex

Experiance, training and competenca of flight craw
Icing @n ground

Alignrment withwrang runway

Carriage and transport of [ithium batterias
Inappropriate flight contrel inputs

Windsﬁear

Emargancy evacuation

Safety education of air passangars

Fatigue (FTL}

Explosive door apsning

Fuel contamination and quality

False or disruptad ILS signal capturs

Flight craw incapacitation

Clear airturbulence (CAT) and mountain waves
Baggage and carge loading

Handling and execution of go-arounds

Fuel management

Supporting information to front-line pereonnel

tate of wellbeing and fit for duties

Poor language proficiency causing communication break-down
Volume and quality of the infarmation in HOTAMs
Wanagemant of repatitive defects on safety critical systems
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2.3.4. Najwaziniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa

Wybrane Problemy Bezpieczenstwa zidentyfikowane joko gtdwne czynniki majgce wptyw i
wyrdznione powyzej sg zdefiniowane w nastepujgcy sposdb:

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

o Zarzqgdzanie zasobami zatogi (Crew Resource Management): zgodnie z definicjg jest to
umiejetnos¢ skutecznego wykorzystania i wymiany wszelkich dostepnych w locie zasobdw,
np. innych cztonkdéw zatogi, systemdw i instalacji samolotu oraz informacji pomocnych w
bezpiecznym i sprawnym przeprowadzeniu lotu. Przedmiotem szkoleh CRM jest
doskonalenie umiejetnosci komunikowania sie i kierowania / wspdtpracy w ramach zatogi.
Szczegdlny nacisk powinien zostac¢ potozony na pozatechniczne aspekty zdolnosci /
mozliwosci zatdg lotniczych. W praktyce ten Problem Bezpieczehstwa nadal wystepuije
bardzo czesto i wiqgze sie z reguty z powaznymi konsekwencjami, prowadzgc do
wystepowania bardzo wielu innych Probleméw Bezpieczenstwa - m.in. do ,Sytuaciji
Krytycznych SP" lub nieprawidtowego wyprowadzania SP z tychze, czy tez do ,Zderzen z
przeszkodami w locie”, , Zderzeh w powietrzu / w locie”, ,,\Wypadniec¢ z DS” czy ,, Zderzeh na
DS,

e Monitorowanie parametréw lotu i trybéw automatycznych (Monitoring of flight paremeters
and automation modes): jest to nieodpowiednie / nieadekwatne monitorowanie gtdwnych
parametroéw lotu i trybdw 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 Bezpieczenstwa dotyczy réwniez kwestii zwigzanych z czynnikiem ludzkim, w
szczegdlnosci w zakresie interfejsu cztowiek-maszyna (HMI) systemdw statku powietrznego,
oraz ich wskazan.

e Zarzgdzanie S$ciezkq podejscia (Approach Path Management): nieskuteczne lub
nieprawidtowe zarzgdzanie Sciezkg podejscia (. niestabilne Ilub niezgodne z
wymaganiami), ktére moze prowadzi¢ do koniecznosci odejscia na drugi krqg, twardego
lgdowania lub wypadniecia z drogi starfowe;.
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawiono w ponizszej tabeli (Tabela 7), w ktdrej Problemy
Bezpieczenhstwa, uporzgdkowane wedtug zagregowanego wyniku ryzyka, sq powigzane z
Kluczowymi Obszarami Ryzyk, réwniez uporzgdkowanymi / posorfowanymi wedtug
zagregowanego wyniku ryzyka.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa pokazuje w gdérnej czesci Kluczowe Obszary Ryzyk (w oparciu o
wynik ERCS) z ostatnich 5 lat. Kluczowy Obszar Ryzyk obejmuje zaréwno niepozgdane skutki
(wypadki), jak i bezposrednie prekursory tych skutkdw (zazwyczaj mniej powazne zdarzenia).
Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa w wierszach uwidacznia podobne rozproszenie pod wzgledem
Problemdw Bezpieczenstwa w oparciu o zagregowane wyniki ocen ERCS w odniesieniu do tych




zdarzen, w ktérych wystgpity te Problemy Bezpieczenstwa. Znaki ,x" i ,,0" okredlajg zwiqzki
miedzy Problemami Bezpieczenstwa a Kluczowymi Obszarami Ryzyk - ktdre Problemy
Bezpieczehstwa przyczyniajq sie do (potencjalnych) skutkdw wypadkdw, i w jaki sposdb. Zwigzki
pochodzg z danych dotyczgcych zdarzen lotniczych poddanych ocenie z wykorzystaniem
ERCS.

Tabela 7. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczenstwa dla operacji ,,duzych samolotéw”

Przedziaty zagregowanych

wynikéw ryzyk ERCS 2020 Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Sytuacja krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie na drodze
startowej
Pozar, dym, aspekty
zwiqgzane z cisSnieniem
Zderzenie na ziemi
[Ground damge]
Iderzenie z
przeszkodq (w locie)
Wypadniecie z drogi
kotowania / Plyty
Inne Obrazenia /
Uszkodzenia
Zderzenie z terenem
Ochrona [Security]
Srodowisko SP
[Aircraft Environment]

Postepowanie w przypadku
awarii technicznych
Zarzqdzanie zasobami zatogi
(CRM)

Monitorowanie parametréw lotu i
trybéw automatycznych
[Monitoring

of Flight Parameters and
Automation Modes]
Zarzgdzanie sciezkq podejscia
Wprowadzanie danych dot.
osiqgéw SP

Sprawowanie kontroli nad
statkiem powietrznym po
przyziemieniu

Rozwigzywanie konflikiéw IFR /
VFR [Deconfliction between IFR
and VFR traffic]

Planowanie i przygotowanie lotu
Pozar i Dym

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

Obstuga techniczna SP

Stan nawierzchni DS [Runway
surface condition]

Réznica miedzy certyfikowanymi
operacjami startu oraz
zapisanymi operacjami .
Separacje miedzy SP i
bezzatogowym statkiem
powietrznym

Nadmierna predkosé kotowania
w polu manewrowym
[manouvering areas]

Nie zastosowanie sie do ACAS
RA [ACAS RA not followed]
Oblodzenie w locie

Zderzenia z ptakami /
zwierzetami

Wir sptywajgcy z
poprzedzajacego SP [Wake
Vortex]

Doswiadczenie, wyszkolenie i
kompetencje zatogi lotniczej
Oblodzenie na ziemi

(e]
x
(o]
o
(o]

(e]
(e]
(o]

~Duze samoloty”- Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa




~Duze samoloty”- Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa

Przedziaty zagregowanych
wynikéw ryzyk ERCS 2020

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Kluczowe Obszary Ryzyk

Zderzenie w powietrzu

[Airborne Collision]
startowej RE
Sytuacja krytyczna SP

Wypadniecie z drogi

[Aircraft Upset]

Zderzenie na drodze
startowej
Pozar, dym, aspekty
zwigzane z ci$nieniem
Zderzenie na ziemi
[Ground damge]

Zderzenie z
przeszkodq (w locie)
Uszkodzenia
Srodowisko SP
[Aircraft Environment]

Wypadniecie z drogi
kotowania / Plyty
Inne Obrazenia /

Zderzenie z terenem
Ochrona [Security]

Wybér niewtasciwej DS
[Alignment with wrong runway]

(e]

(o)
o

o
(o)
o

Transport i przewéz baterii
litowych

Nieodpowiednie sterowanie SP
[Inappropriate flight control
inputs]

Uskok wiatru [Windshear]

Awaryjne opuszczenie samolotu

Edukowanie pasazeréw z
zakresu safety

Imeczenie [FTL]

Zanieczyszczenia i jako$é paliwa

Gwattowne otworzenie sie drzwi
[Explosive door opening]

Przechwytywanie fatszywego lub
zaburzonego sygnatu ILS

Obezwtadnienie zatogi lotniczej
[Flight Crew Incapacitation]

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

Zatadunek bagazu i tadunku
[Baggage and Cargo Loading]

Postepowanie przy odejsciv na
drugi krag i jego wykonanie

Zarzqdzanie paliwem

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

Stan dobrego samopoczucia i
bycia zdolnym do wykonywania
obowiqzkéw

Obszernosé i jakos¢ informaciji w
NOTAM-ach [Volume and
quality of the information in
NOTAMs]

Staba znajomos¢ jezyka
powodujgca problemy
komunikacyjne

Zarzqdzanie powtarzajgcymi sie
defektami systeméw
krytycznych dla bezpieczenstwa

X — Zdarzenia o wysokim ryzyku
O - Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1

Priorytet 2

Priorytet 3 Priorytet 4




Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawione w tabeli PRB 1 tgczy Problemy Bezpieczehstwa z
Kluczowymi Obszarami Ryzyk. Najwiekszy ,wktad” w ryzyko Sytuacji Krytycznej Statku
Powietrznego (A/C Upset) i wypadniecia z pasa startowego (RE) majg ,Monitorowanie
parametrow lotu i trybow 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 Bezpieczenstwa jest nadal kompozytowym wskaznikiem
zastepczym dla ,faktycznego ryzyka catkowitego”, niemniej uznaje sie go jako lepszy punkt
odniesienia niz zwykte sortowanie wedtug liczby wypadkdw i powaznych incydentdw. Wskaznik
ten zostanie uzupetniony analizg jako$ciowqg w celu oszacowania rzeczywistego ryzyka poprzez
rozwazenie wzrostu / zmniejszenia narazenia na odpowiednie zagrozenia, oraz oczekiwanego
zmniejszenia ryzyk poprzez dziatania podejmowane w obszarze bezpieczenstwa, zarbwno w
odniesieniu do Kluczowych Obszaréw 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 gtéwnych zadah Zespotu / Grupy ds. Wspdlnych Analiz -
CAT Aeroplanes CAG. Proces ten sktada sie z trzech gtéwnych etapdw / krokdw:

1. Aktudlizacja informacji_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
zarzgdzajgcego (menedzera) danym portfolio EASA, przy wsparciu cztonkéw CAG. Zebrane
informacje to m.in.:

e wyniki w zakresie danego Problemu Bezpieczehstwa (np. dane dotyczgce zdarzenh,
Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa - SPIs i/lub efektywnosci),

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

e mocne strony / stabosci istniejacych barier bezpieczenstwa (np. wynikajgce z
ostatnich analiz bezpieczenstwa, wnioski / ustalenia z audytéw),

e oczekiwana poprawa wynikajgca z niedawno wdrozonych, trwajgcych 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 Problemow
Bezpieczenhstwa, Zespdt CAT Aeroplane CAG nadaje priorytety poszczegdlnym Problemom
Bezpieczenhstwa poprzez pordwnanie parami wszystkich Problemdw Bezpieczehstwa w
ramach tego samego klastra. Karty / Arkusze Problemu Bezpieczenstwa stanowiqg
obiektywny punkt odniesienia dla wsparcia tego kroku.
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Wynik tego udoskonalenia, zatwierdzony przez Komitet Wykonawczy ds. Bezpieczenstwa EASA
(EASA Executive Safety Committee), stanowi ostateczne Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa.
Dostarcza gotowe informacje na potrzeby planowania dziatah w zakresie bezpieczehstwa (np.
w ramach procesu EPAS) oraz definiowania zadan zwigzanych z ocenq bezpieczehstwa w
ramach Zespotu / Grupy ds. Wspdlinych Analiz (Collaborative Analysis Groups - CAGs).

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa jest cyklicznie poddawane przeglgdowi wewnetrznemu i jest
publikowane w kolejnej edyciji ASR. Jego zawartosc jest rowniez brana pod uwage w odniesieniu
do dziatah EPAS (a zatem i posrednio do Polskiego Krajowego Planu Bezpieczenstwal), ktére
zostanq rozpoczete / uruchomione w kolejnych latach.

2.3.5. Wykonywane Oceny Problemow Bezpieczenstwa i zidentyfikowane
dziatania

Kontynuujgc prace w ramach Zarzgdzania Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa (SRM), Grupa
ds. Wspdlnych Analiz Bezpieczenstwa dla samolotow 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 dochodzg jednak i
nowo zidentyfikowane.

Zarzqdzanie zasobami zatogi (CRM): W wyniku oceny stwierdzono, ze przeprowadzone dziatania
regulacyjne [przeglad 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 bezpieczehstwo, aby zapewni¢ / udostepnic
operatorom oraz organizacjom szkoleniowym najlepsze dostepne praktyki.

Wprowadzenie btednych parametrow startowych: Ocena problemu bezpieczenstwa i
pdzniejszy przeglgd danych uzyskanych w ramach ukierunkowanego studium pokazaty, ze
problem ten byt bardziej powszechny niz pierwotnie szacowano. W zwigzku z tym EASA, wraz z
gtéwnymi zainteresowanymi stronami (m.in. EAFDM i EOFDM) opublikowata caty zestaw réznych
materiatdw informacyjnych w tym zakresie, w celu podniesienia $wiadomosci operatoréow i
zatdég lotniczych, oraz zachecenia do monitorowania problemu poprzez programy
Monitorowania Parametrow Lotu (FDM), znane tez jako Programy Obiektywnej Kontroli Lotéw.

Oblodzenie na ziemi i podczas lotu: W ramach wczedniejszego zagadnienia dotyczgcego
bezpieczenstwa ,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 dotyczgcych dziatah w zakresie bezpieczehstwa, poczgwszy od
udoskonalenia regulacji dla organizacii zajmujgcych sie odladzaniem, zapewnienia srodkdw /
urzgdzeh do szacowania intensywnosci opaddw, az do oceny rozwigzan technicznych
pozwalajgcych szacowacé obnizenie osiggédw samolotu podczas rozbiegu w trakcie startu.
Wszystkie proponowane dziatania w zakresie bezpieczenhstwa sg oceniane w ramach Procesu
Wstepne] Oceny Skutkdw (PIA) w celu okredlenia najbardziej skutecznych dziatah
przewidzianych do wdrozenia. Ocena ,,oblodzenia podczas lotu” 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 zalogi 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 gtoéwne
scenariusze:

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

2) zatoga lotnicza jest zaskoczona zdarzeniem, ktére normalnie powinni przewidzie¢ w ramach
zarzgdzania lotem, lub ktére powinno byto zostaé wykryte w ramach aktywnego
monitorowania. Zesp ot oceniajgcy miat sfinalizowac ocene obu scenariuszy iich wptyw na
wyniki pracy zatogi lotniczej, tak by zawierata ew. wnioski dotyczgce potrzeby dalszych
dziatah poza tymi juz uruchomionymi.

Nieadekwatne / Niewlasciwe wykonanie manewru / procedury / operacji Go-Around: Zespot
oceniagjgcy finalizuje analize, ktéra bedzie oparta na przeglgdzie danych dotyczgcych
wypadkdw i powaznych incydentdw, ktére byty badane w ciggu ostatnich 10 lat i bedzie
obejmowata nieadekwatne / niewtasciwe wykonanie manewru typu ,,odejscie na drugi krag".
Zgodnie z procesem SRM dziatania zwigzane z bezpieczehstwem zaproponowane w
wSprawozdaniu z oceny” bedq stuzy¢ Procesowi Wstepnej Oceny Skutkdw (PIA).

2.3.6. Gléwne Obszary Dziatania w ramach KPB i EPAS (2020)

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

2.3.7. Poziom krajowy

Wiargniecie na droge startowq (Runway Incursion - RI)

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

Dziatanie FO.2a.001 w ramach KPB: Sprawdzenie oznakowania miejsca oczekiwania przed
drogqg startowqg [malowanie, oznakowanie pionowe, swiatta ochronne, STOPBAR-
uwzgledniajgce wszelkie prawdopodobne scenariusze (np. awaria lamp, awaria zasilania etc.)
podczas kazdej kontroli infrastruktury] — zadanie cykliczne.

Dziatanie SP.2a.002 w ramach KPB: Zarzqdzeniem nr 3 Prezesa ULC z dnia 27.03.2019. zostat
powotany Krajowy Zespdt ds. Bezpieczenstwa drég startowych (z udziatem podmiotdw
zewnetrznych). Teraz planowane sq jego cykliczne prace.

Dziatanie RES.2a.002 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru Rl — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie FO.2a.003 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie Rl w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Wtargniecie na droge startowq
(Runway Incursion - Rl) oraz drogi kotowania i ptyte.
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Ze wzgledu na obecnos$¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajacych (jak np. nieczytelne oznakowania,
nieprawidtowa frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnie¢ na
drogi startowe wystepujq jednoczesnie zdarzenia zwigzane z wtargnieciami na drogi kotowania
lub/i ptyte. Zostaty one objete monitoringiem — jako tzw. ,,Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa
Nizszego Rzedu” - ,,Low Level SPI" w stosunku do wtargnie¢ na drogi startowe — zaliczanych do
»Wskaznikdbw Poziomu Bezpieczenstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPI".

Wykres 29. Wtargniecie na droge startowq (Runway Incursion - RI) oraz drogi kotowania i ptyte (T i Al), komercyjny
transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
— POWazny Incydent 0 4 1 2 1 0 0 0 0 0
Incydent 19 9 26 12 36 56 15 3 53 44
Zdarzenie 11 4 9 3 3 1 58 88 63 25
Nie okreslono 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1
------- in+Zd+Nie 30 13 35 15 39 57 73 91 118 70

Zagrozenie to wzrastato, co wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 29), do 2019 r. (a w
przeliczeniu na liczbe operacji — rowniez w 2020 r. — patrz Wykres 30) — dlatego ULC w dalszym
ciggu bedzie monitorowat ten obszar zagrozen, takze podczas posiedzen Zespotu SSP oraz
Zespotu ds. Bezpieczenstwa drég startowych.

Wykres 30. Wtargniecie na droge startowq (Runway Incursion - Rl) oraz drogi kotowania i ptyte (TI'i Al), komercyjny
fransport lotniczy (CAT), liczba zdarzer lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 201 1-
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Wypadhniecie z drogi startowej (Runway Excursion - RE)

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

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB: Sprawdzenie stanu RESA i pasa drogi startowej podczas
kazdej kontroli infrastruktury w obszarze ADR.

Dziatanie FO.2b.004 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RE w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2b.005 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RE w podmiotach
OPS - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2b.006 w ramach KPB: Weryfikacja efektywnosci monitorowania przez organizacje
parametrow stabilnego podejscia do Igdowania wg procedur SOP Operatora — zadanie
cykliczne.

Dziatanie RES.2b.003 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: RE + TWY E+AP E na
podstawie ECCAIRS.

Dziatanie RES.2b.004 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru RE — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

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

Ze wzgledu na obecnos$¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowania,
niesprzyjajgca pogoda - staba widzialno$¢, drogi startowe zanieczyszczone $niegiem / lodem
itp.) obok wypadniec z drég startowych wystepujq jednoczesnie wypadniecia z drég kotowania
i ptyty postojowej. Zostaty one objete monitoringiem - jako tzw. ,Wskazniki Poziomu
Bezpieczenhstwa Nizszego Rzedu” - ,,Low Level SPI" w stosunku do wtargnie¢ na drogi startowe —
zaliczanych do ,,Wskaznikéw Poziomu Bezpieczenstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPI".

Wykres 31. Wypadniecia z drogi starfowej (Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty (TWY E i AP E), komercyjny
transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 31) w CAT obecnie sytuacja wydaje sie byc¢
opanowana - w zakresie wypadkdw i powaznych incydentéw mamy stabilizacje od kilku lat na
poziomie zerowym, rowniez sumaryczna liczba incydentéw i zdarzeh ,bez wptywu na
bezpieczenstwo" utrzymuje sie na bardzo niskim poziomie i to mimo sporego wazrostu liczby
operacji po bardzo wyraznym spadku w 2015 r. To oczywiscie cieszy, cho¢ nalezy pamietac ze
do petnego obrazu konieczne jest analizowanie innych prekursoréw RE takich jok
nieustabilizowane podejscia (co nie jest niestety takie proste ze wzgledu na rézne kryteria tego
typu zdarzeh u réznych operatordw —jest to zgodne z przepisami ale bardzo niefortunne z punktu
widzenia analizy sytuaciji).

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogqg startowq (ARC) jest podobnie do Rl oraz RE zaliczane do grupy
wypadkdw lotniczych okrelanych 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 wypadkédw w Panstwach Cztonkowskich EASA - w
kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar Smiertelnych (non-fatal accidents).

W KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. c) Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal
Runway Contact).

Dziatanie FO.2¢.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie ARC w podmiotach
OPS - zadanie cykliczne.

Dziatanie RES.2c.002 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: ARC na podstawie
ECCAIRS — zadanie cykliczne.

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

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Nieprawidliowy kontakt z droga
startowa (Abnormal Runway Contact - ARC).




Wykres 32. Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway Contact - ARC), komercyjny fransport lotniczy
(CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
e POWazny Incydent 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0
Incydent 6 9 11 8 10 16 7 7 68 53
Zdarzenie 1 1 6 1 8 2 26 30 39 5
------- In+Zd 7 10 17 9 18 18 33 37 107 58

Nieprawidtowy kontakt z drogg startowq - ARC jest bardzo czesto prekursorem Wypadniecia z
drogi startowej (RE). ARC razem z RE stanowig najczesciej wystepujacy rodzaj wypadkdéw w
Panstwach EASA w przypadku wypadkdw lotniczych bez ofiar (non-fatal accidents). Od 2017
roku w Rzeczpospolitej Polskiej liczba powaznych incydentéw z obszaru ARC utrzymuje sie na w
miare statym, stosunkowo niskim poziomie. Do 2019 r. bardzo istotnie wzrosta jednak liczba
zgtoszonych zdarzen lotniczych zakwalifikowanych przez PKBWL jako incydenty i zdarzenia ,bez
wptywu na bezpieczehstwo” — zwtaszcza w CAT. Zmiana trendu nastgpita dopiero w
pandemicznym roku 2020 (cho¢ w przeliczeniu na liczbe operacii czestos¢ zdarzehn wtasciwie
wzrosta — co wida¢ bardzo dobrze na ponizszym Wykres 33) i dlatego problem pozostaje jak
najbardziej aktualny).

Wykres 33. Nieprawidtowy kontakt z drogq startowqg (Abnormal Runway Contact - ARC), komercyjny transport lotniczy
(CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operacji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety) obejmuje dwie podstawowe kategorie:
e zderzenia naziemne (Ground Collisions - GCOL);
e zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

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

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety).

Dziatanie RES.2e.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru GCOL i RAMP - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.

Dziatanie RES.2e.003 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: GCOL oraz RAMP na
podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2e.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie GCOL i RAMP w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Bezpieczenstwo na ziemi:
- zderzenia naziemne (Ground Collisions = GCOL);
- zdarzenia podczas obstugi naziemnej (RAMP).

Wykres 34. Zderzenia na ziemi / naziemne (Ground Collisions — GCOL), komercyjny fransport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 34) liczba zgtaszanych incydentdw i zdarzen ,,bez
wptywu na bezpieczenstwo" utrzymuje sie na statym poziomie od 2017 roku. Przynajmniej do
kohca 2019 r. jest mozliwe, ze coraz istotniejszg role zaczynaty odgrywaé nowe modele
biznesowe — w tym outsourcing, coraz wieksze ograniczenia finansowe, czasowe i przestrzenne,




brak szczegdtowych przepisdw / wymagan dotyczgcych obstugi naziemnej — tzw. ground-
handlingu oraz coraz czesciej sygnalizowane problemy jezykowe czesci personelu naziemnego
(problem obserwowany praktycznie na catym $wiecie). Jezeli weZmiemy pod uwage znaczgco
nizszq liczbe operacji w 2020 roku to okaze sie, ze czestos¢ tych zdarzeh znaczgco wzrosta, co
jest niepokojgce biorgc pod uwage znacznie mniejszy ,ttok” na lotniskach (pafrz Wykres 35).

Wykres 35. Zderzenia na ziemi / naziemne (Ground Collisions - GCOL), komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen
lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.

GCOL - tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Wykres 36. Zdarzenia kategorii RAMP, komercyjny ftransport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Liczba zgtaszanych incydentéw, zdarzen ,bez wptywu na bezpieczenstwo” i nieokreslonych
dos¢ szybko rosta do konca 2019 r. (prawdopodobnie przyczyng tego faktu sq podobne do tych
zwigzanych ze zderzeniami naziemnymi (Ground Collisions - GCOL)). Podobnie jak w
poprzednich przypadku spadek liczb zdarzeh nastgpit od czasu rozpoczecia pandemii COVID-
19, jednak w odniesieniu do liczby operacji mozna zauwazy< nawet niewielki wzrost.

Pozar, dym, opary (Fire, Smoke & Fumes - FS&F)

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozen w lotnictwie.
Dotyczy to zaréwno sytuacji kiedy ogien pojawia sie w wyniku zderzenia (tzw. ,,Post-impact fire™)
jak i pozardw 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, zaréwno w wyniku spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzeh
strukturalnych maszyny jak i ,,unieszkodliwienia” zatogi. Ogieh na ziemi moze rozwing¢ sie na tyle
szybko, ze nawet sprawna akcja ratownicza nie zapobiegnie utracie zycia i zdrowia pasazeréw
oraz mienia (vide wypadek Suchoja Superieta 5 maja 2019 na lotnisku Szeremietiewo w
Moskwie).

Dym i opary, choc¢by wystepowaty bez zrédta ognia, stanowig rowniez istotne zagrozenie dla
bezpieczenstwa, wigzgc sie z takimi skutkami jak mozZliwa utrata widzialnosci w kabinie pilotow
lub obnizenie sprawnosci psychofizycznej zatogi w wyniku braku tlenu lub zatrucia.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. d) Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes).

Dziatanie FO.2d.001 w ramach KPB: Konfrole w zakresie przechowywania i sktadowania DGR na
terenie lotniska —zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2d.002 w ramach KPB: Kontrola wyposazenia przeciwpozarowego statkéow
powietrznych podczas inspekcji RAMP — zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2d.003 w ramach KPB: Monitorowanie przeszkolenia personelu zarzqdzania ciqggtq
zdatnosciq oraz obstugowego w zakresie Fuel Tank Safety (FTS) oraz Electrical Wiring
Interconnection System (EWIS) podczas audytéw w organizacjach AMO / CAMO - zadanie
cykliczne.

Dziatanie RES.2d.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru FS&F — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.

Dziatanie RES.2d.005 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na pofrzeby KPB: F-POST oraz F-NI na
podstawie ECCAIRS - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2d.004 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FS&F w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2d.005 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FS&F w podmiotach
OPS - zadanie cykliczne.




Dziatanie FO.2d.006 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FS&F w podmiotach
AHAC - zadanie cykliczne.

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

Jak wida¢ na ponizszym wykresie (Wykres 37) w CAT od 9 lat nie byto zadnego wypadku
zwigzanego z pozarem, natomiast liczba powaznych incydentéw ostatnio zmalata (przy czym
po spadku w latach 2015 -2017 nastgpit nieznaczny wzrost w 2018 r.). W zakresie incydentdow
i zdarzeh ,,bez wptywu na bezpieczehstwo” odnotowano jednak bardzo duzy w latach 2017-
2018 wzrost zgtoszen dla CAT (jak i GA), ktdéry nie daje sie wyttumaczyE ani wiekszqg liczbg
operacji, ani utatwieniami w zgtaszaniu. Mimo spadku w 2019 r. kontynuowanego w liczbach
bezwzglednych (ale juz nie w odniesieniu do liczby operacji — patrz Wykres 38) w zesztym roku,
konieczne jest dalsze monitorowanie sytuacji i doktadniejsze przeanalizowanie przyczyn tak
duzych wahanh tego trendu.

Wykres 37. Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes) - F-POST oraz F-NI, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Wykres 38. Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes) - F-POST oraz F-NI, komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen
lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operacji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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I zdarzenia lotnicze razem

zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

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

Wypadki zaliczane do typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzujg sie niewielkg czesto$cig
wystepowania, ale z reguty wigzq sie z ogromng liczbg ofiar. Zarbwno w Europie jak i na $wiecie
najliczniejsza grupa wypadkdw Smiertelnych jest zwigzana wtaénie z tym zagrozeniem.

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 incydentow przez Zespot
SSP z obszaru LOC-I - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewenfualnych
dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie RES.29.002 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: LOC-I na podstawie
ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2g9.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie LOC-I w podmiotach
OPS - zadanie cykliczne.

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




Wykres 39. Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-I), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
e |NCydent 2 0 4 3 2 1 0 0 1 2
Zdarzenie 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0

W nielicznym zbiorze wypadkdw Smiertelnych w CAT wtasénie to zagrozenie odpowiada za ich
najwiekszy procent - zaréwno w Europie jak i na $wiecie. U operatordow z Pahstw Cztonkowskich
EASA katastrofa z tego powodu wystepuje Srednio raz na dwa lata, na $wiecie sq srednio trzy
kazdego roku.

Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP - na SP innych niz
smiglowce

Jak pokazujqg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego sq
najczestszg przyczyng wypadkdw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzeh
jest drugqg pod wzgledem przyczyniania sie do wypadkdw Smiertelnych.

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

Dziatanie RES.2i.001 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na pofrzeby KPB: SCF-NP, SCF-PP, GEAR
na podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.

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
bezpieczenstwa.

Dziatanie FO.2i.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie SCF-NP oraz SCF-PP
w pod-miotach ATO - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2i.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie SCF-NP SCF-PP oraz
GEAR w podmiotach OPS - zadanie cykliczne.
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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 Elementy Ryzyka — czyli kluczowe obszary wptywajgce na zdatnos¢ do lotu)
dla kazdego statku powietfrznego - zadanie cykliczne.

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

Wykres 40. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP (niezwigzanych z uktadem napedowym),
komercyijny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Wypadek 2 0 0 0 1 0 0 1 0 0

e POWazny Incydent 0 1 0 2 1 1 2 1 0 0
= |ncydent 149 130 159 203 311 353 118 58 275 206
Zdarzenie 42 30 18 10 23 31 238 343 221 165
------- In+Zd+Nie 191 160 177 213 336 384 358 401 499 371

Od 2016 r. wzrost liczby zdarzen idzie w parze z wiekszq liczbg operacii oraz utatwieniami w
zgtaszaniu. Warto zauwazy¢, ze od 2019 roku nie mielismy do czynienia z wypadkami i
powaznymi incydentami w tym obszarze. Natomiast po rekordowym roku 2019 bezwzgledna
liczba incydentéw i zdarzeh spadta do poziomu sprzed 2018 roku, jesli jednak odnies$¢ by jg do
liczby operacii to niestety nastgpit spory, do$¢ niepokojqcy przyrost (patrz Wykres 41 i Wykres 42).




Wykres 41. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-NP (niezwiqzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operacji),
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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I zdarzenia lotnicze razem - zdarzenia lotnicze / operacje lotnicze

Wykres 42. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP (niezwigzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT), poza HELI, liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operacji),
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Wykres 43. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych - Niesprawnosci / awarie systemu sterowania lotem
(niezwiqzanych bezposrednio z uktadem napedowym), komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs
wskaznik (w odniesieniu do liczby operacji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkow
powietrznych SCF-PP

Wykres 44. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-PP (zwiqzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Wypadek 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
e— POWazNy Incydent 1 0 0 0 0 0 2 0 1 1
e |ncydent 42 37 49 44 42 57 25 18 48 38
Zdarzenie 5 7 2 1 3 5 37 70 56 14
------- In+Zd 47 44 51 45 45 62 62 88 104 52

Jak wida¢ na powyzszym wykresie (Wykres 44) liczba zgtaszanych incydentdw i zdarzen ,,bez
wptywu na bezpieczenstwo” dos¢ szybko rosta w latach 2017-2019 (tego wzrostu nie dato sie
wyjasni¢ ani przyrostem liczby operacji, ani wiekszg tatwosciq zgtaszania). Ta suma liczona na
sposdb bezwzgledny w 2020 r. spadta do poziomu jaki odnotowano 5 lat wezedniej, jednakze w
odniesieniu do liczby operacii nastgpit widoczny wzrost czestosci.
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Wykres 45. Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-PP (zwigzanych z uktadem napedowym),
komercyjny transport lotniczy (CAT), bez HELI, liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operacji),
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Zdarzenia z podwoziem
(GEAR).

Wykres 46. Zdarzenia z podwoziem (GEAR), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Wypadek 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0
e |nCydent 26 29 36 51 68 65 17 24 48 31
Zdarzenie 20 10 3 2 3 6 31 66 39 25
------- In+Zd+Nie 46 39 39 53 73 71 49 90 87 56

Jak widac¢ na powyzszym wykresie (Wykres 46) liczba zgtoszonych w CAT zdarzeh kategorii GEAR
miata mocny trend wzrostowy w latach 2015-2019. Tego wzrostu nie da sie w petni wyjasni¢ ani
przyrostem liczby operacji, ani wiekszg tatwosciq zgtaszania — mozliwe, ze coraz istotniejszq role
zaczynajg odgrywac nowe modele biznesowe — w tym outsourcing, coraz wieksze ograniczenia
finansowe, czasowe i przestrzenne, problemy kadrowe podmiotéw zajmujgcych sie obstugqg
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techniczna statkdw powietrznych, brak szczegdtowych przepiséw / wymagan dotyczgcych
obstugi naziemnej — tzw. ground-handlingu (problem obserwowany praktycznie na catym
Swiecie). Widoczny na powyzszym wykresie pojedynczy wypadek z ostatnich lat, szczesliwie nie
wiqgzat sie z zadnymi ofiarami. Podobnie jak poprzednio - jezeli uwzglednimy gwattowny spadek
liczby operaciji w zesztym roku to faktyczny frend bedzie zdecydowanie wzrostowy (patrz Wykres
47).

Wykres 47. Zdarzenia z podwoziem (GEAR), komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w
odniesieniu do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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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 przeszkodg podczas Igdowania jest klasyfikowane jako CTOL, natomiast
ewentualna kolizja / zderzenie po przerwaniu procedury lgdowania i rozpoczeciu procedury
+Go-Around” powinna by¢ klasyfikowana jako CFIT - jezeli nie byto innych przyczyn).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3. f) Wykonywanie operacji lotniczych ponizej
dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,Approach below RVR minima” (ApBRM) - jako prekursor do
zagrozenia CFIT z pkt 2f) lub CTOL.

Dziatanie RES.3f.001 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: Kontrola liczby zdarzen
w kategorii AbBRM na podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie RES.3f.004 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentéw przez Zespot
SSP z obszaru ApBRM. ,,Approach below RVR minima” (ApBRM) —zadanie cykliczne. Wyniki analiz
bedq wykorzystane w ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie FO.3f.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie ApBRM w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3f.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie ApBRM w
podmiotach ATM — zadanie cykliczne.




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

Ze wzgledu na fakt, ze sqg piloci podejmujgcy czasem préby kontynuowania operacii lgdowania
pomimo posiadanej 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 48) widac¢ znacznie mniejszg liczbe takich zdarzeh w ciggu 2
ostatnich lat niz we wczedniejszych latach. Danych jednak jest za mato by wyciggac z tego
wigzgce wnioski, poza tym nie ma pewnosci co do faktycznego poziomu raportowania tego
typu zdarzen (ich zgtoszenie zalezy wtasciwie tylko od uczciwosci pilota, nie za bardzo mozna
ustali¢ czy pilot rzeczywiscie nic nie widziat czy tez jednak trafit na ,,dziure w chmurach” i miat

widoczno$¢ pasa.

Wykres 48. Wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,Approach below RVR minima”
(APBRM), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Incydent 2 2 3 2 0 0 1 1 1 0
Zdarzenie 0 9 8 0 4 1 1 4 0 0
——————— In+Zd+Nie 2 11 11 2 4 1 2 5 1 0

Nieco innej perspektywy dostarcza porédwnanie powyzszych danych z Wskaznikami Poziomu
Bezpieczenhstwa (SPIs): Liczbami lgdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych do
startu lub obowigzujgcych dla LVTO; Liczbami lgdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej
dopuszczalnych dla ILS na danym kierunku RWY, oraz Liczbami ,,ground collision + RAMP”
podczas obowigzywania LVP, wyliczonymi na podstawie danych przesytanych przez wtasciwe

podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS.

~,DuZe samoloty”- Gtéwne Obszary Dziatania - Poziom krajowy
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Wykres 49. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba Igdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych
do startu lub obowiqzujgcych dla LVTO, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania

SMS (2020.)
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styczen luty marzec = kwiecien maj czerwiec lipiec sierpien | wrzesien K listopad | grudzien
e Srednia 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
e $rednia "bez zera" 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Wykres 50. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba ,,ground collision + RAMP" podczas obowiqzywania LVP,
dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS (2020 r.).
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Wykres 51. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba Igdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych
dla ILS na danym kierunku RWY, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS (2020

r.).
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Wykres 52. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba rozpoczetych podejs¢ do Igdowania, kiedy minima RVR byty
ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym kierunku RWY, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach
raportowania SMS.
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Dane z powyzszego wykresu (Wykres 52) dla 2019 i 2020 roku mogg wydawac sie bardzo
optymistyczne (w samym 2018 r. mielismy do czynienia z 14 rozpoczetymi podejsciami do
lgdowania), ale jest obawa, ze moze to by¢ zwigzane z tym, ze takie przypadki po prostu nie sq
zgtaszane. Ten temat wymaga dalszych analiz i ewentualnego podjecia dziatan.

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 operacji
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 agentéw handlingowych,
zdarzenia FOD majq coraz czesciej miejsce w lotnictwie cywilnym, a ich konsekwencje w
skrajnych przypadkach mogag mieé bardzo tragiczne skutki (vide wypadek Condorde Air France
z 25 lipca 2000 r.), cho¢ z reguty konczq sie ,tylko" powaznymi i bardzo kosztownymi
uszkodzeniami — gtdwnie silnikéw (np. MD82 w Kopenhadze w Danii 30 stycznia 2013 r.).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3. i) Zdarzenia FOD.

Dziatanie RES.3i.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru FOD - zadanie przed realizacjq. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentfualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.

Dziatanie FO.3i.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FOD w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Zdarzenia kategorii Foreign
Object Damage - FOD
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frend widoczny od 2017 roku wrecz sie pogtebit (pafrz Wykres 55).

kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.

Ponownie zaobserwowano bardzo duzy wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh w ostatnich latach
co najprawdopodobniej wynika z polepszajgcej sie Swiadomosci i kultury raportowania w tym
zakresie oraz w pewnym stopniu kombinacji wiekszej liczby operacji i utatwieh w zgtaszaniu
(wprowadzenie CBIZ). Inng przyczyng moze by¢ niestety rosnqgca liczba problemdw z jakimi
borykajg sie wspomniani juz wczesniej agenci handlingowi (obstugi naziemnej). System lotniczy
—réwniez w Polsce - staje sie coraz bardziej skomplikowany, a na naszych lotniskach dziata coraz
wiecejréznych podmiotdw, ktérych prace nalezy skoordynowad — co generuje znacznie wieksze
prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia FOD. Jezeli uwzglednimy bardzo duzy spadek
liczby operacji w 2020 roku to okaze sie, ze czestos¢ tych zdarzeh bardzo znaczgco wzrosta i

Wykres 53. Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na

(CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Wykres 54. Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD techniczne i groundhandling, komercyjny transport lotniczy

>
<
9
o
| -
k.
&
0o
N
o
o,
RS
[ -
S
0
[ |
)
>
| —
o
N
(7,])
rS
o
o
-
3
o
)
P
e
o
o
&
o
(7]
O
‘N
- )
=]

40 s
35 7
/,
30
25
7/
4
20 e - s z
/ \ s
’ ~ 7
15 ’ ~z
/
10 !
~ ’ /\
~ N ’ 7~
~ - -
5 ST = —
0 — —
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0
—— PoWazny Incydent 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0
e |nCydeNt 2 4 5 10 11 2 1 11 20
Zdarzenie 5 2 0 2 11 4 19 33 30 22

= = = = In+Zd+Nie 10 4 4 7 21 15 23 34 41 42



Wykres 55. Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD techniczne i groundhandling, komercyjny transport lotniczy
(CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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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 samolotéw komunikacyjnych zwykle konczy sie duzqg liczbg 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.

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 Zespot
SSP z obszaru MAC - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewentualnych
dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie RM.2h.001 w ramach KPB: Projekt publikacji dotyczgcych klasyfikacji naruszen
separacji — zadanie w trakcie realizacji.

Dziatanie RES.2h.002 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: MAC na podstawie
ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie RES.2h.005 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: Naruszenia przestrzeni
na podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie RES.2h.006 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na pofrzeby KPB: Naruszenia separacji
+ utrata separacji + niemal zderzenia w powietrzu na podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.
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Dziatanie RES.2h.007 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB: Zderzenia w powietrzu
na podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2h.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie MAC w podmiotach
OPS - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2h.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie MAC w podmiotach
ATM —zadanie cykliczne.

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

Obserwowany na ponizszym wykresie (Wykres 56) wzrost liczby zgtoszeh do 2019 r. nie daje sie
wyttumaczy¢ tylko wzmozonym ruchem lotniczym i coraz wiekszym ,,zageszczeniem' przestrzeni
powietrznej — by¢é moze wzrosta swiadomos¢ i zarazem zgtaszalno$é wystepujgcych zdarzeh z
tej kategorii, cho¢ nie mozna wykluczyé, ze faktyczne ryzyko rowniez roénie. Catkowity zanik
takich zdarzeh w 2020-tym — covidowym roku nie jest zadnym zaskoczeniem ze wzgledu na
ogromny spadek liczby operacji, a co za tym idzie ,,zageszczenia” statkdbw powietrznych w

przestrzeni. Jednakze ze wzgledu na wczesniejsze trendy wzrostowe obszar ten wymaga w
dalszym ciggu pilnego monitorowania.

Wykres 56. Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX],
komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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W kategorii ,,Zderzenia w powietrzu i niebezpieczne zblizenia” powazne incydenty, incydenty i

zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczenstwo” oznaczajg sytuacije, gdy istniato ryzyko takiej kolizi,
jednak do zderzenia faktycznie nie doszto.

W CAT takich zgtoszen jest bardzo mato wiec trudno na ich podstawie cokolwiek wigzgcego
powiedzie¢, jednak w Lotnictwie Ogdinym (GA) zanotowano tylko jeden wypadek z tej kategorii




co jest dobrym wynikiem biorgc pod uwage sredniq z tych 8 lat. Do takich zderzeh w powietrzu
dochodzi najczesciej w trakcie zawoddw szybowcowych oraz lotéw szkoleniowych.

Wykres 57. Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia + zderzenia, komercyjny transport lotniczy (CAT),
w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Wykres 58. Naruszenia przestrzeni, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita
Polska 2011-2020.
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Wykres 59. Naruszenia przestrzeni, komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (w
odniesieniu do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Przeprowadzono dodatkowe analizy danych pod katem zidentyfikowania lokalizacji najbardziej
problematycznych elementéw przestrzeni powietrznej, w ktérych dochodzi do najwiekszej liczby
takich zdarzen i okazaty sie nimi by¢ okolice wiekszosci duzych lotnisk komunikacyjnych. Taki
rozktad nie jest zbytnio zaskakujgcy — w szczegdtowych danych widoczna jest silna korelacja
lokalizacji przypadkdw naruszania przestrzeni powietrznej z lokalizacjqg lotnisk komunikacyjnych i
najbardziej obcigzonych korytarzy powietrznych. Co ciekawe - sytuacja niewiele sie zmienita w
2020 r. mimo ogromnego spadku liczby operacji CAT.

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest kategorig wypadkdw, ktdére nie wystepujg czesto, lecz
najczesciej generujq wysokq liczbe ofiar $miertelnych. Cechq szczegding 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 (Controlled Flight
Into Terrain - CFIT).

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

Poza cyklicznym przedstawianiem  wynikdw  monitorowania  Wskaznikédw  Poziomu
Bezpieczenhstwa (SPIs) zaangazowanym w nadzdr departamentom merytorycznym ULC i
udostepnianiem (poprzez strone internetowqg ULC) ich zagregowanej wersji Srodowisku
lotniczemu i opinii publicznej w ramach Zatgcznikdéw do Krajowego Planu Bezpieczenstwa,
Prezes ULC jest jednym z pomystodawcdw, inicjatorow i wspdttworcédw Grupy Roboczej ds.
integracji Systemodw Zarzgdzania Bezpieczehstwem (SMS). Grupa zrzesza polskie organizacje i
podmioty lotnicze, ajej pierwsze (z dotychczasowych szesciu) spotkanie miato miejsce w lutym
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2019 r. W ftrakcie spotkan przedstawiane sg m.in. dodatkowe pogtebione analizy wraz z
whnioskami, co do ktérych uczestnicy majg mozliwos¢ wyrazania wtasnych opinii i przekazywania
swoich do$wiadczeh oraz dzielenia sie z innymi zaimplementowanymi u siebie ,dobrymi
praktykami”.

Dziatanie RES.2f.005 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na poftrzeby KPB: CFIT na podstawie
ECCAIRS -zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2f.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie CFIT w podmiotach
ADR -zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2f.003 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie CFIT w podmiotach
OPS -zadanie cykliczne.

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

Celowo zastosowano tu nazwe ,Obszar zagrozen — CFIT - tylko CAT: wszystkie alarmy GPWS i
TAWS"” po to by unikng¢ niewta$ciwego interpretowania tego wskaznika (zdarzenia CFIT
najczescie] kojarzg sie z wypadkami — W i powaznymi incydentami — Pl, a nie z samymi
incydentami / zdarzeniami dotyczgcymi ,,zatgczenia sie / uruchomienia alarmu GPWS i TAWS”).

Wykres 60. Zdarzenia kategorii Konfrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Info Terrain - CFIT)- wszystkie alarmy GPWS i
TAWS, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Bardzo znaczny ciggty wzrost wartosci tego Wskaznika SPI (w wartosciach wzglednych -
odniesionych do liczby operaciji, wcigz mocno aktualny réwniez w 2020 roku — patrz Wykres 61)
wynika z kilku czynnikéw:

e wczedniej zatgczenia sie alarmu TAWS / GPWS praktycznie nie byty zgtaszane przez
operatordw (co nie znaczy, ze nie wystepowaty) — teraz robig to wtasciwie tylko dwaj gtéowni
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(ale ich naloty stanowig duzg cze$¢ operacji CAT wykonywanych przez operatoréw
krajowych);

e wptywowizwiekszenia liczby operaciji mozna przypisac tylko bardzo niewielkg czes¢ wzrostu
tego wskaznika (przyrost ogdlnej liczby operaciji w CAT to kilkanascie procent rocznie —
oczywiscie poza 2020 rokiem).

Jednakze podczas dogtebnej andlizy problemu zidentyfikowano réwniez inne problemy
i dlatego wskaznik zostanie w przyszto$ci zmodyfikowany.

Wykres 61. Zdarzenia kategorii Konfrolowany lot ku ziemi (Confrolled Flight Info Terrain - CFIT)- wszystkie alarmy GPWS i
TAWS, komercyjny transport lotniczy (CAT), liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik (odniesiony do liczby operaciji),
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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Nieco innej perspektywy dostarcza poréwnanie powyzszych danych z Wskaznikami Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs) - Liczbami alarméw TAWS / 10 000 operacji oraz Liczbami przeszkdd
lotniczych nieprawidtowo oznakowanych lub bez wymaganego oznakowania, wyliczonymi na
podstawie danych przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania
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Wykres 62. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczby alarméw TAWS / 10 000 operaciji, dane przesytanych przez
wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS, lata 2019-2020.

16,00

14,68
14,00
11,70 11,68
12,00
10,00
8,33
7,82
8,00
6,00
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1,12
200 g8 0,42 0,56
0,06
0,00 N
STY LUT N'LA KWI MAJ CZE LIP  SIE WRZ PAZ LIS GRU STY LUT N.LA KWI MAJ CZE LIP SIE WRZ PAZ LIS GRU
19  '19 19 19 '19 '19 '19 '19  '19 '19 '19 '19  '20 '20 20 20 20 '20 20 20 '20  '20  '20 @ '20
e— Srednia 0,82 0,00 0,06 0,42 0,00 0,00 0,39 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 0,00 0,56 0,00 0,56

e $rednia "bez zera" 14,68 0,00 1,12 | 8,33 0,00 0,00 7,82 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 11,70 0,00 11,68

Przy analizie danych na wykresach (Wykres 62 i Wykres 63) trzeba bra¢ pod uwage, ze zarébwno
same Systemy Zarzgdzania Bezpieczehstwem funkcjonujgce w organizacjach, jak i prowadzone
w ich ramach pomiary wskaznikdw SPIs oraz identyfikacji poszczegdlnych zagrozen, sg nadal
dalekie od dojrzatosci. Dlatego otrzymywane wartoséci srednie (oraz wynikajgce z nich poziomy
alarmowe) nadal trzeba traktowad jako pierwsze przyblizenia, ktére prawdopodobnie dopiero
po kilku kolejnych okresach referencyjnych osiggng stan odzwierciedlajgcy (w zatozonym
przyblizeniu) rzeczywisty poziom bezpieczenstwa (nie wspominajgc o wptywie pandemii na
zmniejszajgce  sie liczby operacji). Przy wszelkich porodwnaniach rdznych wskaznikow
publikowanych w poprzednich latach w odniesieniu do danych dostepnych obecnie nalezy
bra¢ pod uwage fakt, iz system zaktada mozliwosé modyfikacji wczesniejszych danych ze
wzgledu na np. zmiane kwalifikacji zdarzenia lotniczego przez PKBWL czy nowe informacje
uzyskane w trakcie badania zdarzenia.
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Wykres 63. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczby przeszkéd lotniczych nieprawidtowo oznakowanych lub bez
wymaganego oznakowania, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS, lata
2019-2020.

40,00

35,00 33,50

32,00

30,00 27,29

24,00 23,80
25,00

20,00
15,50

13,64
15,00

10,00
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19 "9 19 '19 |19 '19 '19 '19 | '19 19 '19 19 '20 | 20 '20 '20 '20 '20 20 '20 20  '20 | 20 '20
s $reclnia 13,6412,3612,50 8,93 9,00 8,80 831 8,06 825 8,00 7,44 7,44 9,00 7,88 6,82 6,67 6,61 6,50 2,89 2,94 2,78 3,28 3,17 3,44
s $redinia "bez zera” 27,29124,71 25,00 26,80 27,00 26,40 26,60 25,80 22,00 32,00 29,7529,75 30,60 33,50 23,20 24,00 23,80 23,40 17,33 17,67/16,67 19,67 19,00 15,50

Oslepienia pilotéw swiattami z ziemi (LASER)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Oslepienia pilotéw swiattami z
ziemi (LASER)

Wykres 64. Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotéw Swiattami z ziemi (LASER), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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s Incydent 48 84 88 129 107 101 134 110 170 86
Zdarzenie 9 8 0 0 0 0 0 2 0 0
Nieokreslone 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0




Wykres 65. Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotdw $wiattami z ziemi (LASER), komercyjny transport lotniczy (CAT),
w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
s | ncydent 44 78 81 105 81 79 110 83 135 43
Zdarzenie 7 7 0 0 0 0 0 1 0 0

Dziatania podejmowane przez ULC w ramach kampanii informacyjnej w zakresie
odpowiedzialnosci za oslepianie statkdw powietrznych -, Laser to nie zabawka" i zastosowane
formy przekazu:

e dedykowane konferencje;

e nosniki w srodkach komunikacji miejskiej;

e materiaty udostepnione na YouTube oraz poprzez Facebook, Twitter, fora lotnicze i
technologiczne;

e Specjalny Biuletyn dostepny m.in. na stronie internetowej ULC oraz

e prezentacje na Warsztatach i Konferencjach Bezpieczenstwa ULC;

e Ulotki/ plakaty umieszczane w sklepach RTV, no$nikach w terminalach lotniskowych, a takze
w szkotach podstawowych czy siedzibach podmiotdéw nadzorowanych.

Skuteczno$¢ oddziatywania kampanii informacyjnych czasem zaczyna wyraznie stabngé -
trzeba wiec te kampanie / dziatania okresowo powtarzaé - na to jednak potrzebne sqg
odpowiednie fundusze / srodki. Rok 2020 przynidst spodziewany spadek liczby zdarzen zwigzany
z drastycznie mniejszqg liczbq operacji CAT.
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Wykres 66. Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotdw $wiattami z ziemi (LASER), komercyjny transport lotniczy (CAT),
liczba zdarzer lotniczych vs wskaznik (w odniesieniu do liczby operaciji), Rzeczpospolita Polska 2011-2020.
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2.3.8. Poziom europejski
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Sytuacje krytyczne (statku powietrznego): gtdwne dziatania EPAS obejmujg RMT.0397 w sprawie
niezamierzonego lub niewtasciwego uzycia steru (rewersy steru), RMT.0581 dotyczgcego utraty
kontroli - szkolenie w zakresie zapobiegania sytuacjom krytycznym i wyprowadzania maszyny z
takich sytuacji oraz RMT. 0647 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 Ryzyka.

Bezpieczenstwo na drodze startowej: w przypadku Kluczowych Obszaréw Ryzyka: kolizji na
drodze startowej i wypadniecia z drogi starfowej, dziatania EPAS obejmujg RMT.0296 w sprawie
przeglgdu wymagan dotyczgcych osiggdw samolotu wykonujacego operacje CAT, RMT.0369
dotyczgce prognozowania uskokéw wiatru dla operaciji samolotéw CAT (IR), oraz RMT. 0570 -
zmniejszenia liczby wypadnie¢ z drogi startowe.




2.4. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - Samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje prace lotnicze i operacje specjalistyczne (AW / SPO) na samolotach
wszystkich grup masowych, zarejestrowanych w Rzeczpospolite] Polskiej oraz Panstwach
Cztonkowskich EASA. Przedstawiono kluczowe statystyki i Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa w
oparciu o dane dotyczqce zaistniatych zdarzen. Portfolio bedzie aktualizowane przez EASA w
oparciu o wiedze i doswiadczenie operatoréw, producentdw i krajowych Wtadz Lotniczych
(CAAs / NAAs).

2.4.1. Przeglqd kluczowych statystyk dla Operaciji Specjalistycznych - Prace
Lotnicze - Samoloty

Najwazniejsze statystyki dla omawianego sektora znajdujqg sie w ponizszej tabeli (Tabela 8).

Na poziomie europejskim liczby wypadkdw i powaznych incydentéw w 2020 roku byty nizsze od
sredniej z poprzedniego dziesiecioletniego okresu. Liczba ofiar $miertelnych byta nizsza niz
srednia z lat 2010-2019, podczas gdy liczba powaznych incydentéw w 2020 roku nizsza niz w
ktorymkolwiek roku poprzedniej dekady.

Dla Rzeczpospolitej 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 $redniej dla wczesniejsze] dekady. W zwigzku
Z powyzszym nie byto ani ofiar §miertelnych ani powaznych obrazen.

Tabela 8. Kluczowe statystyki Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze —samoloty.

A fo Wypadki bez ofiar .
m Wypadki smiertelne émiertelnych Powazne incydenty

2010-2019 EASA 74 230 80

2020 EASA 3 18 13

2010-2019 PL 4 14 15

2020 PL 0 0 1
v e evo i

2010-2019 EASA 153 73

2020 EASA 4 6

2010-2019 PL 14 1

2020 PL 0 0

Jak wida¢ w powyzszej tabelce (Tabela 8) oraz na ponizszych wykresach (Wykres 67, Wykres 68)
wypadki i powazne incydenty w tym sektorze w Rzeczpospolitej Polskiej bedqgc zdarzeniami
losowymi wystepujq stosunkowo rzadko, co powoduije silne fluktuacje roczne i duze trudnosci w
ocenie frendu, zwtaszcza wobec mocno niepetnych danych o nalocie, przez co nie ma
mozliwosci odniesienia ich do liczby operacii.



Wykres 67. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty - w ramach Operacji Specjalistycznych (SPO)

- Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2020.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020

M Liczba wypadkéw Smiertelnych EASA 7 9 7 9 5 7 7 12 10 6 4 8 6 3
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 29 27 34 24 26 25 27 27 25 17 29 19 11 18
M Liczba powaznych incydentéw EASA 3 0 3 7 9 6 6 4 5 11 15 10 7 12
1 Liczba wypadkow smiertelnych PL 1 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 4 2 6 0 1 1 0 3 5 1 3 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 3 0 0 0 2 2 3 3 1 1 2 1 0 1

Wykres 68. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty w ramach Operacji Specjalistycznych (SPO)
- Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2020.
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2007 | 2008 | 2009 | 2010 H 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
M Liczba wypadkéw smiertelnych PL 1 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL| 4 2 6 0 1 1 0 3 5 1 3 0 0 0
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M Liczba powaznych incydentéw PL 3 0 0 0 2 2 3 3 1 1 2 1 0 1




Wykres 69. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary Smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2020.
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2007 #2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013 2014 2015 2016 | 2017 2018 2019 | 2020

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA | 2 15 7 9 4 7 4 6 17 8 11 4 1 6
5 13 16 28 24 9 4 8 16 4
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
2 0 0 11 0 1 0 0 1 0

=
o

w

M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 17 13 12 14

1 Liczba ofiar $miertelnych PL 2 0 0 0

Jak wida¢ w przywotywanej juz wczedniej tabelce oraz na powyzszym wykresie (Wykres 69) w
2019 r. dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba ofiar Smiertelnych spadta w 2020 r. (razem z liczbg
wypadkdéw choé nieproporcjonalnie), ponadto odnotowano tylko 6 przypadkdw powaznych
obrazen ciata, (przy 18 wypadkach innych niz $miertelne). Dla Rzeczpospolitej Polskiej (Wykres
70) liczby te wyniosty odpowiednio zero.

Wykres 70. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary Smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2020.
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2007 2008 | 2009 2010 2011 | 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 | 2019 2020
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 2 0 0 0 2 0 0 11 0 1 0 0 1 0
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2.4.2. Statystyki zdarzen lotniczych - w zaleznosci od fazy lotu

W Europie w 2020 roku liczby wypadkdw i powaznych incydentdéw w fazie postoju, startu
i podejscia byty wyzsze niz $rednie poprzedniej dekady. Liczba W i Pl w nieznanych -
nieokreslonych fazach lotu (na podstawie dostepnych informacji) jest réwniez wyzsza niz
normalnie. We wszystkich innych fazach lotu dane z 2020 r. byty nizsze niz srednia z lat 2010-2019.

Wykres 71. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Mar;i\:;row Podejscie | Ladowanie Holowanie Nieér:aa:e/
m $rednia 2010-2019 EASA 0,8 2 9,2 8 7,9 2,9 7,3 0,5 0,7
2020 EASA 1 2 11 4 3 5 7 0 1
s $rednia 2010-2019 PL 0,1 0,1 0,8 0,7 0,5 0,7 0,7 0
e 2020 PL 0 0 1 0 0 0 0 0

Wykres 72. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.

1,2
1
0,8
0,6
0,4
0,2
0 I M Ni
Postdj Kotowanie Start Przelot anewrowa Podejscie = Ladowanie = Holowanie feznane /
nie Brak
M $rednia 2010-2019 PL 0,1 0,1 0,8 0,7 0,5 0,7 0,7 0 0
W 2020 PL 0 0 1 0 0 0 0 0 0




W 2020 roku wartosci wskaznikdw dla Rzeczpospolitej (Wykres 72), z wyjatkiem fazy startu (ktéra
przekroczyta wartos¢ sredniej z poprzedniej dekady), spadty do zera we wszystkich fazach
operacji SPO.

2.4.3. Statystyki zdarzen lotniczych - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (Wykres 73) liczba wypadkdw i powaznych incydentdw w 2020
roku jest wieksza niz srednia z lat 2010-2019 dla lotdw reklamowych, agrolotniczych, holowania i
nieznanych. Operacje spadochronowe sq nadal typem specjalistycznych operacii z najwiekszg
liczbg wypadkdw (wptyw na takg statystyke miat jeden wypadek w Szwecji z 9 ofiarami
Smiertelnymi).

Wykres 73. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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Lot reklamowy Lo . Lot patrolowy Aerofotf)gram Lot . Pokaz Igtf\iczy " Lot N Zmﬁ, LOt. Holowanie Nieznane
obserwacyjny etria agrolotniczy / wyscig kalibracyjny skoczkéw | fotograficzny
mm— $rednia 2010-2019 EASA 0,9 0,5 0,1 0,2 5 7,5 0,2 10,1 11 9,6 0,4
[ 2020 EASA 1 0 0 0 6 0 0 8 0 13 1
s $rednia 2010-2019 PL 0 0 0 0 0 0,9 0 12 0,1 1,4 0,1
2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0

Wykres 74. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)

w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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Lot reklamowy Lot agrolotniczy Lot kalibracyjny Zrzut skoczkow

M $rednia 2010-2019 PL 0 0 0 0 0 0,9 0 1.2
2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0
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Dla Rzeczpospolitej Polskiej (Wykres 74) w 2020 r. liczba wypadkdw i powaznych incydentow we
wszystkich typach operacji SPO z wyjatkiem holowania (warto$¢ ponizej Sredniej), byta réwna
zero.

2.4.4. Statystyki zdarzen lotniczych - w zaleznosci od rodzaju napedu

Pod wzgledem rodzaju napedu, liczba wypadkédw i powaznych incydentéw z udziatem
samolotdw z silnikiem ttokowym byta dla Panstw Cztonkowskich EASA takze w 2020 r. znacznie
nizsza niz w poprzedniej dekadzie.

W przypadku samolotdw turbosmigtowych liczby te byty nieco wyzsze w 2020 r. niz srednie z lat
2010 -2019.

Wykres 75. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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$rednia 2010?019ESA 2020 EASA $rednia 2010-2019 PL 2020 PL
Silnik ttokowy 31,9 28 4,3 1
Silnik turbosmigtowy 5,7 6 0,3 0
M Silnik turbowentylatorowy 0,9 0 0 0
M Silnik turboodrzutowy 0,4 0 0 0

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

EASA w swoim rocznym przeglgdzie bezpieczenstwa za rok 2020 uwzglednita dane dotyczgce
czynnika ludzkiego i wydajnosci cztowieka w andlizie specyficznej dla domeny operaciji
specjalistycznych — prac lotniczych na samolotach.

W danych EASA czynnik ludzki i wydajnos¢ cztowieka sq identyfikowane w oparciu o dane
dotyczgce zdarzenh w odniesieniu do wypadkdw i powaznych incydentdw zgromadzonych w
repozytorium zdarzen EASA. Pozyskiwane one sg gtdwnie z raportdw kohcowych badania
wypadkdw lotniczych.

Ta sama taksonomia ECCAIRS, ktéra pomaga nam okredlic problemy bezpieczehstwa
i kluczowe obszary ryzyka dostarcza nam takze kody opisujgce czynnik ludzki i wydajnosé
cztowieka.

Taksonomia grupuje typy zdarzen na réznych poziomach, wiec wszystkie kwestie odnoszqce sie
do personelu sg zgrupowane na Najwyzszym poziomie w obszarze ,personel”.



Kwestie personalne dzieli sie nastepnie dalej na cztery kategorie:
e doswiadczenie oraz zdarzenia zwigzane z wiedzq,
e zdarzenia fizjologiczne,
e Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne,
e zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan personelu.

7 analizy danych wynika, ze okoto jedna pigta wypadkdw i powaznych incydentéw
wystepujaca w operacjach specjalistycznych zwigzana jest z czynnikiem ludzkim. Poréwnujgc
dane za 2020 r. do roku 2019 zauwazono niewielkg zmiane jezeli chodzi o $wiadomosé
sytuacyjnqg oraz czynniki zwigzane z wykonywaniem zadaniem (Wykres 76).

Wykres 76. ERCS - Wysokopoziomowy czynnik ludzki i kody zdarzen zwiqzanych z wydajnosciq cztowieka stosowane dla
specjalistycznych operacji — samoloty [zrédto: EASA ASR 2021].

"

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

= Doswiadczenie i wiedza = Fizjologia

Ponizszy wykres (Wykres 77) pokazuje poréwnanie liczby wypadkdw i powaznych incydentéw
zgodnie z europejskim systemem klasyfikacji ryzyka odnosnie tych incydentéw z uwzglednieniem
szczegodtowych koddw wydarzeh w kontekscie czynnika ludzkiego.

Wykres 77. ERCS - Czynnik ludzki i kody zdarzen dotyczgcych wydajnosci cztowieka wg zagregowanego wyniku ERCS i
liczby wypadkdéw oraz powaznych incydentéw dla operacji specjalistycznych — samoloty [zZrodto: EASA ASR 2021].
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Mozna zauwazyé, ze niektére zdarzenia sq obarczone wiekszym ryzykiem niz inne, gdzie
zagregowane wyniki oceny ryzyka sq duzo wyzsze niz liczba wypadkdw i powaznych
incydentdw. Sposrdd wszystkich czynnikdw postrzeganie sytuacii jest najczesciej wystepujgcym
i obarczonym najwiekszym ryzkiem zdarzeniem podczas gdy dziatanie personelu, kwalifikacje
oraz dos$wiadczenie i uzycie sprzetu sg drugim miejscu pod kgtem najbardziej ryzykownych
typdw zdarzeh (warto zauwazye¢, ze liczba zdarzen jest najmniejsza dla uzycia sprzetu w
przeciwienstwie do postrzegania sytuaciji).

2.4.6. Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio) - Operacje
Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze — na samolotach

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla Operagji Specjalistycznych (SPQO)
Prac Lotniczych — na samolotach pokazano ponizej.

2.4.7. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

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

Mozna zaobserwowad, ze Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego sg zwigzane z najwyzszym
ryzykiem i najczestszym rodzajem wypadkdw lub powaznych incydentéw w tym sektorze, co
zresztq znajduje potwierdzenie takze w poprzednich analizach.

W analizowanym okresie (5 lat) wystgpito ponad 50 zdarzeh (wypadkdw lub powaznych
incydentéw), w ktérych kluczowym obszarem ryzyka byto wypadniecie z pasa startowego,
jednak zagregowany wynik ERCS dla tych zdarzen jest nizszy niz na przyktad wynik ryzyka
potencjalnych zderzeh w powietrzu czy zderzen z terenem.

Podobnie jak w z zesztym roku Portfolio Ryzyka Bezpieczehstwa dla samolotéw SPO opiera sie
wytgcznie na danych dotyczgcych zdarzen w odniesieniu do wypadkdw i powaznych
incydentéw zgromadzonych w repozytorium zdarzeh EASA i sg uszeregowane w oparciu o
tgczng ocene ryzyka ERCS.

Wykres 78. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla specjalistycznych operacji — samoloty [zrédto: EASA ASR 2021].
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla samolotdéw SPO przedstawiono w ponizszej tabeli (Tabela 9).

Kluczowe Obszary Ryzyk klasyfikowane sg w formie macierzy zaktualizowanych Problemdw
Bezpieczenstwa i Zagregowanej Oceny Ryzyka. Problemy Bezpieczehstwa sq wymienione po
lewej stronie tabeli i sq sortowane od géry, zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem
ryzyka ERCS. Rdzne kolory pdl oznaczajg wysokie lub niskie ryzyko Probleméw Bezpieczenstwa.

Z punktu widzenia $cistych danych, niezawodnos¢ systemu jest Problemem Bezpieczehstwa o
najwyzszym zagregowanym wyniku ryzyka. Postrzeganie i swiadomo$¢ sytuacyjna to Problem
Bezpieczenstwa, ktéry ma najwiekszy wptyw na Kluczowe Obszary Ryzyk i jest z nimi powigzany
z wyjatkiem otoczenia SP.

Tabela 9. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji specjalistycznych (SPO) i prac lotniczych.

Przedziaty
Zagregowanych

Wynikéw Ryzyk ERCS Kluczowe Obszary Ryzyk
(2020)

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Zderzenie z
terenem [Terrain
Collision]
Zderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision]
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
[Airborne Collision]
Wypadniecie z
drogi startowej RE
Zderzenie na ziemi
[Ground Damage]
Zderzenie na
drodze startowej
[Runway Collision]
Pozar, dym,
aspekty zwigzane
Z ci$nieniem
Wypadniecie z
drogi kotowania /

Niezawodnos¢ systemow

Zamierzone loty na matej X
wysokosci

Planowanie i
przygotowanie lotu
Postrzeganie i swiadomosé
sytuacyjna

CRM i komunikacja

operacyjna

Wydajnosé ludzka [Human
Performance]

Obstuga techniczna statku X
powietrznego

Planowanie i

podejmowanie decyzji

Doswiadczenie,
wyszkolenie i kompetencje
zatogi lotniczej

Zderzenia z ptakami /
zwierzetami

Post rzypadku
aw ych

Wiatr boczny [Crosswind]
Rozwdj i stosowanie
regulaciji i procedur
Inajomosé systemow SP i
procedur

Presja i czujnosé [Personal
Pressure and Alertness /
Arousal

Reczne sterowanie sciezkqg
lotu

Zarzgdzanie sciezkq

podejscia

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

Separacja w powietrzu -

Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priorytet 4
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2.4.8. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Liste Problemdw Bezpieczenstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa ustalono
za pomocq analiz EASA.

Europejski proces zarzgdzania ryzykiem zidentyfikowat nastepujgce obszary jako te
najwazniejsze dla operaciji typu CAT oraz niezarobkowych, biznesowych NCC:

Sytuacja krytyczna statku powietrznego (Aircraft Upset) w wyniku utraty kontroli
SP w locie (LOC-I):

Sytuacja krytyczna SP lub utrata kontroli w locie najczesciej przyczynia sie do wypadkdéw
Smiertelnych w operacjach CAT. Do tego obszaru mozemy zaliczy¢ niekontrolowane zderzenie
z ziemiqg ale takze zdarzenia, w ktérych statek powietrzny nie leci zgodnie z obrang $ciezkq lotu
lub zatozonymi parametrami, niezaleznie od tego czy zatoga zdata sobie z tego sprawe i czy
zatoga byta w stanie pdzniejlecie¢ zgodnie z zatozeniami. Ponadto zawiera on takze wywotanie
ostrzezenia przed przeciggnieciem i uruchomienie systemdw chronigcych przed przekroczeniem
dozwolonych osiggdw statku powietrznego.

Poziom krajowy:

Dziatanie RES.29.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i po-waznych incydentéw z obszaru
LOC-I przez Zespot SSP.

Dziatanie RES.29.002 w_ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: LOC-I na
podstawie danych przestanych przez podmioty.

Dziatanie RES.29.003 w _ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: LOC-I na
podstawie ECCAIRS

Dziatanie FO.29.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie LOC-I w podmiotach
OPS.

Poziom europejski:

Kluczowe dziatania:

Dziatania RMT.0196 w_ramach EPAS: Przeglqgd i dostosowanie zapisow z ICAO Doc. 9625
dotyczgcych wykorzystania FSTDs w szkoleniu w zakresie wyprowadzania z sytuacji krytycznych
statku powietrznego.

Dziatanie MST.0028 w ramach EPAS: Paristwa cztonkowskie sq zobowiqzanie identyfikowac ten
obszar poprzez dziatanie na poziomie krajowym i mierzenie skutecznosci tegoz dziatania .

Bezpieczenstwo drég startowych:

Wypadniecie z drogi startowej (Runway Excursion) to obszar, ktéry pokrywa wypadniecia z DS
przy niskiej jak i wysokiej predkosci SP, zdarzenia, w ktérych zatoga miata trudnosci w zachowaniu
kontroli kierunkowej statku powietrznego Ilub nad procesem hamowania, Igdowania
odbiegajgce od normy (twarde, szybkie, wydtuzone, nieprecyzyjne); sytuacje w ktérych doszto
do problemdw technicznych podwozia (niezamkniete, niewypuszczone, ztamane) podczas
lgdowania.

Wtargniecie na droge startowq (Runway Incursion) odnosi sie do niewtasciwej obecnosci statku

powiefrznego, pojozdu lub osoby na aktywne] drodze startowej lub na obszarze jej
zabezpieczenia, ktéra moze potencjalnie prowadzi¢ do zderzenia na drodze startowej



(najczestsza przyczyna). Pomimo niewielkigj liczby zdarzenh w ostatnich latach poziom ryzyka
zostat okreslony jako istotny.

Poziom krajowy:

Dziatanie FO.2a.001a w ramach KPB: Sprawdzenie oznakowania miejsca oczekiwania przed
drogq startowqg (malowanie, oznakowanie pionowe, swiatta ochronne, STOPBAR -
uwzgledniajgce wszelkie prawdopodobne scenariusze (np. awaria lamp, awaria zasilania etc.)
podczas kazdej kontroli infrastruktury.

Dziatanie SP.2a.002a w ramach KPB: Cykliczne prace Krajowego Zespotu ds. Bezpieczenstwa
drég startowych (z udziatem podmiotéw zewnetrznych).

Dziatanie RES.2a.002 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: RI+TWY |+AP | na
podstawie danych przestanych przez podmioty.

Dziatanie RES.2a.003 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potfrzeby KPB 2020: RI+TWY [+AP | na
podstawie ECCAIRS.

Dziatanie RES.2a.004 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw z obszaru Rl
przez Zespot SSP.

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB: Sprawdzenie stanu RESA i pasa drogi startowej podczas
kazdej kontroli infrastruktury w obszarze ADR.

Dziatanie RES.2b.003 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: RE + TWY E+AP E
na podstawie danych przestanych przez podmioty.

Dziatanie RES.2b.007 w ramach KPB: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: RE + TWY E + AP
E na podstawie ECCAIRS.

Dziatanie FO.2b.004 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RE w pod-miotach
ADR.

Dziatanie FO.2b.005 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RE w podmiotach
OPS.

Dziatanie FO.2b.006 w ramach KPB: Weryfikacja efektywnosci monitorowania przez organizacije
parametréow stabilnego podejscia do Igdowania wg procedur SOP Operatora.

Dziatanie RES.2b.004 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentéw z obszaru RE
przez Zespot SSP.

Poziom europejski:

Dziatanie RMT.0570 w ramach EPAS: Wymaganie posiadania technologii na poktadzie SP, ktdra
redukowacd bedzie ryzyko wystgpienia wypadniecia z drogi startowej.

Dziatanie RMT.0296 w ramach EPAS: Przeglgd wymagan osigqgdw samolotu dla realizacji operacii

Dziatanie MST.0028 w ramach EPAS: Panstwa cztonkowskie sq zobowiqzanie identyfikowac ten
obszar poprzez dziatanie na poziomie krajowym i mierzenie skutecznosci tegoz dziatania.
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Rozdziat 3. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY - SMIGLOWCE

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

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

Druga cze$¢ rozdziatu obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) z uzyciem certyfikowanych
Smigtowcdw wszystkich grup masowych zarejestrowanych w Rzeczpospolitej 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 gtéwnych rodzajéw ryzyka
dla tego rodzaju operacji na poziomie europejskim.

3.1. Operacje smiglowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy

3.1.1. Przeglagd kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dotyczgce operacji w ramach AOC komercyjnych przewozdw lotniczych na
Smigtowcach posiadajgcych certyfikat wydany przez Panstwo Cztonkowskie EASA (w tym RP)
lub zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowskim EASA (w tym RP) przedstawiono w ponizszych
tabelach. Dziedzina ta obejmuje zaréwno lotnictwo biznesowe, ustugi taksdwek powietrznych i
loty widokowe, jak i stuzbe ratownictwa lotniczego na helikopterach medycznych (HEMS) oraz
loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania (Off-shore).

Najwazniejsze dane statystyczne w tej dziedzinie znajdujq sie ponizej (Tabela 10) i obejmujg
poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych
incydentéw w ostatnim roku (2020) i w okresie 10 lat (2010-2019) dla Rzeczpospolitej Polskiej i
Panstw Cztonkowskich EASA. Obejmuje rowniez pordwnanie liczb ofiar Smiertelnych i powaznych
obrazen, ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba zgtoszonych zdarzen (wypadkdédw i powaznych
incydentéw) w 2020 r. byta nizsza niz w poprzednich latach i spadta o potowe w poréwnaniu
do roku 2019. Odnotowano tylko jeden wypadek, niestety Smiertelny. Miat on miejsce na terenie
Wtoch podczas operacji heliskiing (forma narciarstwa polegajgca na wykonywaniu zjazddw
narciarskich ze stoku poza wyznaczonymi frasami, na ktére narciarz jest transportowany
helikopterem w asyscie licencjonowanego przewodnika). Narciarz nie wyczepit sie na czas i
upadt na ziemie podczas startu Smigtowca.

Na terenie Rzeczpospolitej w 2020 r. nie odnotowano wypadkdédw w obszarze komercyjnego
transportu lotniczego z uzyciem Smigtowca.



Tabela 10. Gtdwne statystyki dla operacji komercyjnych smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie

EASA, w latach 2010-2020.
, . Wypadki bez ofiar ..
Wypadki smiertelne y,p . Powazne incydenty
smiertelnych

2010-2019 EASA 23 56 55
2020 EASA 1 0 8
2010-2019 PL 1 0 2
>
2020 PL 0 0 0 N
o

2010-2019 EASA 95 40

2020 EASA 1 0
2010-2019 PL 2 0
2020 PL 0 0

Wykres 79. Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty, w komercyjnych operacjach
Smigtowcdw CAT, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

il

2010 | 2011 2012 = 2013 = 2014 @ 2015 2016 = 2017 = 2018 = 2019 @ 2020

14

12

10

0o

a

N

N

o

c
e
o)
[ |
+
o
Q.
(2]
C
O
—
—
>
=
>~
O
—
()
£
(o)
N4
o
3
o)
8]
3
o
ey

M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 2 4 1 1 1 2 4 1 2 4 1 E
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne EASA 6 4 7 3 5 9 5 4 9 5 0 Y7,]
M Liczba powaznych incydentéw EASA 2 3 7 2 4 3 3 9 13 9 8 m
M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o m—
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0

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

Operac




iczy

c
e
o)
—l
+
o
Q
(72
c
O
el
—
>
=
>
O
—
)
£
e
h 4
Q
3
o)
O
3
o
ey

je sm

Operac

Wykres 80. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty, w komercyjnych operacjach
smigtowcdw CAT, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.

2,5

2

1,5

1

0,5

0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0

Wykres 81. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazine incydenty, w komercyjnych operacjach
smigtowcow CAT, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 5 6 4 6 3 7 5 3 0 1 0
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 8 12 6 4 2 7 22 6 8 20 1
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
W Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 5 0 0 0 5 0

3.1.2. Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Dla Panhstw Cztonkowskich EASA w 2020 r. liczba wypadkdw i powaznych incydentéw w fazie
przelotu i podczas lgdowania spadta w poréwnaniu ze $rednig z poprzedzajgcych 10 lat (2010-
2019), podczas gdy w fazie startu i lgdowania byto ich wiecej. Na terenie Polski nie odnotowano




wypadkdw i powaznych incydentdw, wiec statystyki w tym obszarze spadty w poréwnaniu z
rokiem 2019, kiedy miaty miejsce az dwa powazne incydenty w fazie przelotu zwigzane z utratg
separaciji.

Wykres 82. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem), w operacjach komercyjnych
sSmigtowcdw, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

4,5
4
3,5
3
2,5
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1,5
1
0,5
0 M
Postdj Kotowanie Start Przelot anewrowan Podejscie Ladowanie Nieznana
. Srednia 2010-2019 EASA 0,8 0,3 1,5 3,9 1 1,6 3,4 0,9
B 2020 EASA 0 0 3 1 0 2 2 1
e Srednia 2010-2019 PL 0 0 0,1 0,2 0 0,1
s 2020 PL 0 0 0 0 0 0

Wykres 83. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazine incydenty (razem [/ tqcznie), w operacjach
komercyjnych smigtowcdw, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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3.1.3. Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Podobnie jak w przypadku sredniejz 10 lat (2010-2019), najwyzsza liczba wypadkdw i powaznych
incydentdw w 2020 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA miata miejsce w trakcie operaciji HEMS.
Bardzo znaczgcy wzrost odnotowaty loty ,,Air Ambulance” (nowa pozycja w stosunku do
poprzedniego roku), co jest zapewne $ciSle zwigzane z pandemiqg SARS COV-2, a w przypadku
operacji z grupy ,Ilnne / Nieokreslone™ wskaznik spadt do zera.

Dla Rzeczpospolitej Polskiej w 2020 r., mimo znacznej intensyfikacji operaciji LPR, nie odnotowano
powaznych incydentédw w obszarze komercyjnych operacji na $migtowcach.

Wykres 84. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem), w komercyjnych operacjach
Smigtowcdw, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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HEMS Air Taxi Offshore Loty widokowe | Air Ambulance | Linie lotnicze Nie(IJrllrr]ee_é{one
B Srednia 2010-2019 EASA 4,5 2,9 2,6 1,5 0,3 0,2 14
2020 EASA 4 1 2 0 2 0 0
m Srednia 2010-2019 PL 0,4 0 0 0 0 0 0
2020 PL 0 0 0 0 0 0 0

3.1.4. Statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu

W 2020 r. w Panstwach cztonkowskich EASA wszystkie wypadki i powazne incydenty w ramach
CAT dotyczyty Smigtowcdw z napedem turbowatowym. Na terenie Polski nie odnotowano
zgtoszehn w zakresie wypadkdw i powaznych incydentdw w ramach CAT na $migtowcach, a
wszystkie zdarzenia zgtoszone w2019 r. réwniez dotyczyty Smigtowcdw z silnikami
turbowatowymi.



Wykres 85. Operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie) w
podziale ze wzgledu na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

14

12

10

0 -

Silnik ttokowy Silnik turbowatowy
m Srednia 2010-2019 EASA 1,4 12
2020 EASA 0 9
e Srednia 2010-2019 PL 0 0,3
2020 PL 0 0

3.1.5. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Problemy Bezpieczehstwa 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 i incydentach (odpowiednio), przy wykorzystaniu danych EASA.

Aktualne Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operaciji komercyjnych z uzyciem $migtowcédw (w
komercyjnym transporcie $migtowcowym) przedstawia obraz ryzyka oparty na Kluczowych
Obszarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczenstwa zidentyfikowanych na podstawie
danych z wypadkdéw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce w latach 2016-2020 (77
zdarzen).

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

3.1.6. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane i uszeregowane za pomocqg metodologii
oceny ryzyka ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,,Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego”,
sLderzenie z terenem” i ,Zderzenie z przeszkodq podczas lotu”. Jedno zdarzenie moze byc¢
zwigzane z wiecej niz jednym Kluczowym Obszarem Ryzyk.

Na podstawie danych z ostatnich pieciu lat mozna zauwazyé, ze sytuacja krytyczna statku
powiefrznego oraz zderzenia z terenem generujg najwyzsze zagregowane ryzyko, jednak gdy
wezmiemy pod uwage tylko trzy ostatnie lata (2018-2020) to zderzenia z przeszkodami w locie
wysung sie na prowadzenie w zwigzku ze zwiekszajgcgq sie liczbg poszkodowanych w tego typu
sytuacjach (4 ofiary $miertelne w 2018 r. i az 10 ofiar Smiertelnych w 2019 r.).
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Wykres 86. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla innych operacji komercyjnych — Smigtowce, [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Obstacle collision in flight
Fire, smoke, [
pressurisation
/ Runway excursion / hard landing
./‘/' Other injuries
L
Lower Risk
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Number of Risk Scored Occurrences

Wykres 87. Smigtowce CAT - Problemy Bezpieczeristwa, liczby zdarzeri o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka ERCS,
[Zrodto: EASA ASR 2021].

Lower Risk Higher Risk

System reliability

Perception and situational awareness
Helicopter obstacle see and avoid
Degraded visual environment
Airborne separation

Decision making and planning

Flight path management

Experience, training and competence of individuals
CRM and operational communication
Software and configuration

Flight planning and preparation
Navigation and airspace knowledge
Personal pressure and arousal
Weather

Landing site operations
Development and application of regulations and procedures
Intentional low flying

Downwash

Aircraft maintenance

Handling of technical failures

Wrong deck landing

Airworthiness management

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

e Sytuacje krytyczne SP:
- Niezawodnos¢ systemow
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- Dostrzeganie i omijanie przeszkéd
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Pogorszone warunki widocznosci
- Planowanie i podejmowanie decyzji

e Zderzenia z terenem:
- Postrzeganie i $wiadomos¢ sytuacyjna

e ZIderzenia w powietrzu:
- Separacje w przestrzeni powietrznej

o Zderzenia z przeszkodami w powietrzu:
- Postrzeganie i $wiadomos¢ sytuacyjna
- Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
- Planowanie i podejmowanie decyzji
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Planowanie i przygotowanie lotu
- Nawigacja i znajomose¢ przestrzeni powietrznej

Jak wida¢ od poprzedniej analizy zmienita sie nie tylko kolejnos¢, ale réwniez sktad Kluczowych
Obszaréw Ryzyk pod wzgledem przypisanych do nich Problemdw Bezpieczenstwa. Na przyktad
~Larzqgdzanie sciezkg lotu” przesunieto z Priorytetu 2 do Priorytetu 1, a Problemy Bezpieczenstwa
z Priorytetu 4 przesunieto do Priorytetu 3 lub w ogdle sie nie pojawity (np. ,Lokalizatory
wypadkowe”). Dodatkowo pojawit sie nowy (w stosunku do poprzedniego roku) Kluczowy
Obszar Zagrozen: ‘“"Pozar, dym, problemy z cisnieniem” (Fire, Smoke, Pressurisation).

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa tqczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajq. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gérnej czesci tabeli i
sq traktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczehstwa 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 kdtkiem, jesli taka
kombinacja zostata zidentyfikowana w mniej niz 5 przypadkach.

Sposréd danych, na bazie ktérych opracowano to Portfolio Problemy Bezpieczehstwa
przedstawione w tabeli ponizej (Tabela 11) mozna wyrdzni¢ joko najczestsze przyczyny w trzech
Kluczowych Obszarach Ryzyk o najwyzszym zagregowanym wyniku ERCS.



Tabela 11. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa Problemdw Bezpieczenstwa i Kluczowych Obszaréw Ryzyk w ramach AOC
komercyjnych przewozdw lotniczych na smigtowcach.

Przedziaty zagregowanych
wynikéw ryzyk ERCS (2020)

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

(Terrain Collision)
Collision in Flight)

Sytuacja krytyczna SP
(Aircraft Upset)
Zderzenie z terenem
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Lderzenie z przeszkodq
O | w powietrzu (Obstacle

Wypadniecia z drogi
startowej (RWY
Excursion) / Twarde
lgdowania (Hard
Inne Obrazenia (Other
Injuries)

Pozar, dym, problemy z
cisnieniem (Fire, Smoke
and Pressurisation)
Uszkodzenia na ziemi
(Ground Damage)

Niezawodno$é systeméw

(o]
(o]

Postrzeganie i sSwiadomosé

o

sytuacyjna

Dostrzeganie i omijanie

przeszkéd

Pogorszona widzialnos$é /

warunki widocznosci

Separacje w przestrzeni

powietrznej

Planowanie i podejmowanie
decyzji

Zarzgdzanie $ciezkq lotu

Doswiadczenie, wyszkolenie i
kompetencje oséb

CRM i komunikacja operacyjna

Oprogramowanie i konfiguracja

Planowanie i przygotowanie lotu

Nawigacja i znajomosé
przestrzeni powietrznej

Presja i pobudzenie / niepokdj
personelu

Pogoda

Operacje na lgdowisku

Rozwdj i stosowanie regulaciji i
procedur

Odchylenie w dét strumienia

iglowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy

powietrza na krawedzi natarcia
skrzydta, Smigta / sptyw
strugowy

Zamierzone loty na matej

r

cje Sm

wysokosci

Obstuga techniczna statku
powietrznego

Postepowanie w przypadku
awarii technicznych

Niewtasciwe ladowanie na
ladowisku

Opera

Zarzqdzanie Cigglq Zdatnosciq
do Lotu

Operacje na lgdowisku

Zderzenia z ptakami /

zwierzetami
x = Zdarzenia o wysokim ryzyku

o = Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1 I Priorytet2 [N  Prioryict3 NN Priorytet4




3.1.7. Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
na poziomie Rzeczpospolitej Polskiej — Dodatkowe krajowe Wskazniki
Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) dla komercyjnych operacjach
smigtowcowych (CAT)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkow

powietrznych ($Smigtowcéw) SCF-NP i SCF-PP

Jak wida¢ na ponizszych wykresach (Wykres 88 i Wykres 90) liczba zgtoszeh usterek nie
zwigzanych z systemem napedowym nieznacznie spadta w 2018 roku po czym ponownie
wzrosta w 2019 roku, by znowu spas¢ 2020. Natomiast liczba zgtoszonych usterek zwigzanych z
uktadem napedowym zaczeta maleje od 2018 roku. W tym momencie ciezko ustali¢ przyczyny,
z ktérych wynikta ta zmiana trendu (zwtaszcza w kontekscie ,,specyfiki” 2020 roku) jednakze
sytuacja wymaga Scistego monitorowania ze wzgledu na szczegdlnie niekorzystne /
niepozagdane konsekwencje takich zdarzen (problemdw z uktadem napedowym w trakcie lotu)
w przypadku operacji migtowcowych.

Wykres 88. Zdarzenia kategorii Stan techniczny statkdw powietrznych (Smigtowcdw) SCF-NP, komercyjne operacje
smigtowcowe (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.

HELI: SCF-NP tylko CAT
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Wykres 89. Incydenty i zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczenstwo” typu SCF-NP na smigtowcach, tylko CAT,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020 (wg KPB).

HELI: SCF-NP tylko CAT
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Wykres 90. Zdarzenia kategorii Stan techniczny statkéw powietrznych (smigtowcdw) SCF-PP, komercyjne operacje
smigtowcowe (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2011-2020.

HELI: SCF-PP tylko CAT
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Wykres 91. Incydenty i zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczenstwo” typu SCF-NP na smigtowcach, tylko CAT,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2020 (wg KPB).

HELI: SCF-NP tylko CAT
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3.2. Operacje specjalistyczne (SPO) i z podwieszanym tadunkiem (HESLO)-
Smigtowce

Niniejszy rozdziat obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) z uzyciem certyfikowanych
Smigtowcdw wszystkich grup masowych zarejestrowanych w  Rzeczpospolitej Polskiej i innych
Panstwach Cztonkowskich EASA (jaoko 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 znajdujq sie w ponizszej tabeli (Tabela 12) i
obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych
incydentow w ostatnim roku (2020) i w okresie 10 lat (2010-2019) dla Rzeczpospolitej Polskiej i
Panstw Cztonkowskich EASA. Obejmuje rowniez poréwnanie liczb ofiar Smiertelnych i powaznych
obrazen, ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Tabela 12. Kluczowe statystyki dla operacji specjalistycznych — prace lotnicze — Smigtowce, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

, . W dki b fi ..
Okres Wypadki smiertelne y’pu. 1 DEZ OlAL Powazne incydenty
smiertelnych

2010-2019 EASA 31 121 27

2020 EASA 1 9 3
2010-2019 PL 0 6 1
2020 PL 0 0 0
ke otoryimirene ——roveine eiem ite_
2010-2019 EASA 53 49
2020 EASA 2 0
2010-2019 PL 2 3
2020 PL 0 0

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (Wykres 92 i Tabela 12) sumaryczna liczba zgtoszonych zdarzenh
(wypadkdw i powaznych incydentdw) byta w miare stabilna przez ostatnie trzy lata. Zardwno
liczba wypadkdw $miertelnych i wypadkdéw bez ofiar $miertelnych, jak i liczba powaznych
incydentéw w 2020 r. byty nizsze niz Srednia z poprzedniej dekady. W 2020 r. na terenie Polski nie
byto wypadkdw Smiertelnych w tym obszarze, co jest spadkiem w poréwnaniu z 2019 r. kiedy to
miat miejsce jeden wypadek i 2018 r. (dwa wypadki $miertelne). Jesli chodzi o liczbe ofiar
Smiertelnych i liczbe powaznych obrazenh trend wyglgda optymistycznie, ze spadkami rok do
roku.

Analiza statystyk z 2020 r. oraz poprzedzajgcej go dekady pokazuje, ze liczba ofiar Smiertelnych
a takze powaznych obrazeh zmniejsza sie stopniowo (mimo pewnych fluktuaciji w przypadku
tych drugich).




Wykres 92. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA.
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Wykres 93. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji
specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska.
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Wykres 94. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach specjalistycznych operacji smigtowcowych (SPO) —
prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020 EASA.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

S

N

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 9 8 3 8 4 5 4 6 1 1 0
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 9 17 8 11 0 2 1 2 2 1 2
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0

3.2.2. Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Potowa wypadkdw i powaznych incydentdw w 2020 r. (dla Panstw Cztonkowskich EASA) miata
miejsce podczas fazy manewrowania czyli identycznie jak rok wczesniej. Ogdiny podziat zdarzen
(wypadkéw i powaznych incydentdéw) wedtug fazy lotu w 2020 r. byt bardzo podobny do
Srednie] z dziesieciu poprzednich lat, z wyjgtkiem fazy podejscia oraz lgdowania gdzie
odnotowano nieznaczny przyrost. W przypadku fazy startu wystgpit natomiast spadek. W fazie
przelotu w 2019 r. doszto do pieciu zdarzeh (niemal dwukrotnie wiecej niz $rednia z
poprzedzajgcych 10 lat), nie zanotowano za to zdarzeh w trakcie postoju i kotowania.

Wykres 95. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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Postoj Kotowanie Start Przelot ane\i/\;rowan Podejscie Ladowanie Nieznana
— Srednia 2010-2019 EASA 0,5 0,1 2,6 2,9 7,3 1,4 2,5 0,6
I 2020 EASA 0 0 2 5 4 1 1 0
e Srednia 2010-2019 PL 0 0 0 0,5 0,5 0 0,1 0,1
2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0




Na terenie Rzeczpospolitej Polskiej w 2020 r. nie odnotowano wypadkédw i powaznych
incydentéw w obszarze Smigtowcowych operaciji specjalistycznych (SPO).

Wykres 96. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2009-2019.

0,6

0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0

Manewrowani

Postoj Kotowanie Start Przelot o Podejscie Ladowanie Nieznana
M $rednia 2010-2019 PL 0 0 0 0,5 0,5 0 0,1 0,1
W 2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

3.2.3. Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentédw w 2020
r. miata miejsce podczas operacji budowalnych / z tadunkiem zewnetrznym podobnie jak rok
wczesniej. Byt to rdwnoczesnie typ operacii, gdzie liczba wypadkdw i powaznych incydentéw
znacznie wzrosta w poréwnaniu z poprzedzajgcym dziesiecioleciem (prawie dwukrotnie). W
przypadku niemal wszystkich pozostatych nastgpit mniejszy lub wiekszy spadek. Wyjgtek
stanowiq loty patrolowe — tu miaty miejsce dwa zdarzenia przy wartosci 1 dla sredniej z lat 2010-
2019.

W Rzeczpospolitej Polskiej 2020 r. nie doszto do zadnych wypadkdw i powaznych incydentéw.

Ponownie wypada stwierdzi¢, ze jest jednak za mato danych (a te ktére sq za bardzo fluktuujg)
by mozna byto wyciggngc z nich jakiekolwiek bardziej szczegdtowe wnioski — nawet na poziomie
europejskim.
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Wykres 97. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) - prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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obserwacyin atrolo metria agrolotnica lotniczy /  Pozyskiwanie Skalowanie | ztadunkiem | zwigzane z fotograficzn Holowanie Nieznan
viny) P wy 8 Y Wyscig zwierzat zewnetrznym  wyrebami 8 Y v
m— 2010-2019 $rednia EASA 0,7 1 0,7 3 0,2 0,3 0,2 5,6 0,9 1,4 0,1 3,8
2020 EASA 0 2 0 1 0 0 0 10 0 0 0 0
s 2010-2019 $rednia PL 0 0,2 0,2 0 0 0 0 0,1 0 0,1 0 0,3
s 2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 98. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-
2020.
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2020 PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0




3.2.4. Statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2020 r. wiekszo$¢ catkowitej liczby wypadkdw i powaznych
incydentéw dotyczyto Smigtowcdw napedzanych silnikami turbowatowymi, co idealnie wpisuje
sie w proporcje z poprzedniej dekady.

Wykres 99. Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - sSmigtowce: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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Silnik ttokowy Silnik turbowatowy

mmm $rednia 2010-2019 EASA 4 13,9

2020 EASA 1 12

e Srednia 2010-2019 PL 0,2 0,6
2020 PL 0 0

3.2.5. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla sektora $migtowcowych operacji specjalistycznych (SPO) /
prac lotniczych przedstawiono ponizej.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa przedstawia obraz ryzyk w oparciu o Kluczowe Obszary Ryzyka i
zwigzane z nimi Problemy Bezpieczenstwa zidentyfikowane na podstawie danych dotyczgcych
wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdére miaty miejsce w latach 2016-2020 (83 zdarzenia —
wypadki i powazne incydenty) w Smigtowcowych operacjach specjalistycznych (SPO).

3.2.6. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)
Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszardéw
Ryzyk dla tego sektora.

Obecnie gtéwne / Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane i uszeregowane za
pomocg metodologii oceny ryzyka ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,, Sytuacja Krytyczna
Statku Powietrznego”, ,Zderzenie z terenem” i ,Zderzenie z przeszkodg powietrzu” - czyli
identycznie jak w zesztym roku.

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

Poprzednio byty one uszeregowane biorgc pod uwage procentowy udziat w liczbie wypadkdw
Smiertelnych i wypadkdw inne niz $miertelne (w tej kolejnosci).
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Wykres 100. Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku oceny ryzyk
ERCS dla specjalistycznych operacji — Smigtowce, 2015-2020 [zrodto: EASA ASR 2021].

Aircraft upset —
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0 — Fire, smoke, pressurisation
|
3 |
o II — Terrain collision
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|| { Other injuries
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| Il._______-——— Ground damage
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Number of Risk Scored Occurrences

Jak wida¢ na powyzszych wykresach ERCS nr 10 11 zmiany w ocenie ryzyk, mimo niezmienionej

wpierwszej tréjki” sg znaczqgce i dotyczq przede wszystkim:

- braku obszaru ,,Srodowisko SP”, ktére byto obecne w zestawieniu w 2019 .

- pojawieniu sie w to miejsce obszaru ,,Pozar, dym, problemy z ci$nieniem”

- dodania do obszaru ,,Wypadniecie” réwniez ,Twardego lgdowania” — we wczesdniejszych

opracowaniach figurowato ,,Runway excursion”, w 2020 r. mamy ,,Runway excursion / hard
landing” - ,Wypadniecie z drogi startowej / Twarde Igdowanie”.
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Wykres 101. Porédwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2016-2020 [zrédto: EASA ASR 2021].

Helicopter obstacle see and avoid

Perception and situational awareness

Flight path management

Intentional low flying

System reliability

Flight planning and preparation

|

Development and application of
reqgulations and procedures

Experience, training and competence
of individuals

Handling of technical failures

Aircraft maintenance
Downwash

Degraded visual environment

Airborne separation

Landing site operations
CRM and operational communication

Weather

D—ITIIIJUIIII”‘

wl

10 15 20 25

W Number of Accidents and Serious Incidents Aggregated ERCS Score

Na podstawie danych wspierajgcych Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujgce Problemy
Bezpieczenhstwa jako najczestsze czynniki przyczyniajgce sie do 3 Kluczowych Obszardw Ryzyk o
najwyzszym tgcznym wyniku ERCS. pokazywane sq tylko Problemy Bezpieczenstwa
zidentyfikowane w co najmniej 5 zdarzeniach (wypadkach i powaznych incydentach) i
posortowane wedtug malejgcej liczby takich zdarzen. Jedli wiecej niz 5 Problemdw
Bezpieczenhstwa spetnia te kryteria, wymienia sie tylko 5 najwazniejszych Problemow
Bezpieczenhstwa.

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upset]
- Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
- Postrzeganie i swiadomos¢ sytuacyjna
- Zarzgdzanie $ciezkqg lotu
- Zamierzone loty na matej wysokosci

Zderzenie z terenem
- Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
- Postrzeganie i swiadomos¢ sytuacyjna

Zderzenie z przeszkodg podczas lotu
- Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
- Postrzeganie i swiadomosc¢ sytuacyjna
- Zarzgdzanie $ciezkq lotu
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- Zamierzone loty na matej wysokosci
- Niezawodnos¢ systemow

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa tqgczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajg. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gérnej czesci tabeli i
sqg traktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczenstwa sg wymienione w lewej czesci tabeli i sq réwniez
posortowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS.

Tabela 13. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji specjalistycznych operacji na smigtowcach.

Przedziaty zagregowanych

wynikéw ryzyk ERCS (2020) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP
(Aircraft Upset)
Zderzenie z terenem
(Terrain Collision)
Zderzenie z przeszkodq
w powietrzu (Obstacle
Collision in Fight)
Wypadniecia z drogi
startowej (RWY
Excursion) / Twarde
lgdowania (Hard
Inne Obrazenia (Other
Uszkodzenia na ziemi
(Ground Damage)
Zderzenie w powietrzu
[Airborne Collision]
Pozar, dym, problemy z
cisnieniem (Fire, Smoke
and Pressurisation)

Dostrzeganie i omijanie
przeszkdd

Postrzeganie i swiadomosé
sytuacyjna

Zarzgdzanie sciezkq lotu
Zamierzone loty tej
wysokosci

Niezawodnosé systeméw
Planowanie i przygotowanie lo

Rozwdj i stosowanie regulacii i
Doswiadczenie, wyszkolenie i
Obstuga techniczna statku
Postepowanie w przypadku
Odchylenie w dét strumienia
powietrza na krawedzi natarcia

skrzydta, $migta / sptyw
strugowy

Pogorszona widzialnosé /
warunki widocznosci
Separacje w przestrzeni
powietrznej

CRM i komunikacja operacyjna

1o [ | [ | |

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku

o = Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1IN Prioryiet2 __Priorytet3 | Priorytet 4




3.2.7. Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

W przypadku zdarzen krajowych (dla Rzeczpospolitej Polskiej) tzw. Zespdt SSP_na biezgco

analizuje wypadki i powazne incydenty z obszaru HELI w ramach zadania cyklicznego - dziatania

RES.3h.002 z KPB.

Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa dla tego sektora (zidentyfikowane na poziomie
europejskim) to:

Sytuacja krytyczna smigtowca podczas lotu (utrata kontroli):

Ten kluczowy obszar ryzyka ma najwyzszy priorytet w operacjach $migtowcowych CAT.
Dodatkowo jest to druga pod wzgledem czestosci wystepowania kategoria wypadkdéw dla SPO.
By ztagodzi¢ ryzyko EASA wdraza w tym obszarze dziatania RMT.0128, RMT.0709 i RMT.0711
opisane w EPAS na lata 2021-2025.

Zderzenie z terenem i zderzenie z przeszkodg w powietrzu

To drugi kluczowy obszar ryzyka (nie tylko dla operacji komercyjnych na $migtowcach, ale
réwniez dla SPO i przewozdw niekomercyjnych) mimo, iz wyposazenie SP w tym obszarze jest w
stanie w znaczgcym stopniu ztagodzi¢ ryzyko zaistnienia zdarzenia. Zderzenia z przeszkodami to
druga pod wzgledem czestosci wystepowania kategoria wypadkdédw w obszarze CAT dia
Smigtowcow. Podkredlenia tu wymaga zwtaszcza sektor HEMS w kontek$cie ograniczonych
mozliwosci planowania miejsc lgdowania.

Zderzenia z terenem i zderzenia z przeszkodg w powietrzu sg drugg pod wzgledem czestosci
wystepowania kategoria wypadkdéw dla SPO. Dziatania w ramach RMT.0708 majg za zadanie
tagodzenie ryzyka w tym wtasdnie obszarze.
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Rozdziat 4. DZIALALNOSC NIEKOMERCYJNA

4.1. Operacje niekomercyjne — samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje samolotdw 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 Bezpieczenhstwa zostato
wzbogacone o ekspertyzy od operatordw, producentédw, aeroklubow i stowarzyszen lotniczych
oraz innych Krajowych / Narodowych Wtadz Lotniczych (CAAs / NAAs), ktére na poziomie
europejskim wspierajg Komitet Sektora (Branzy) Lotnictwa Ogdlnego (GA Sectorial Committee)
i inne powigzane organy / ciata doradcze. Europejska Grupa ds. Wspdlnych Analiz - Samoloty
NCO (GA NCO Aeroplane Collaboration and Analysis Group — w ramach CAG) zostata
formalnie ustanowiona juz w maju 2017 r.

4.1.1. Przeglgd kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki EASA oraz poziomu krajowego (PL) dla tego sektora znajdujqg sie w ponizszej
tabeli (Tabela 14).

Tabela 14. Kluczowe statystyki dla niekomercyjnych operacji — samoloty, Rzeczpospolita Polska (PL) vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

Wypadki bez ofiar

Wypadki smiertelne Powazne incydenty

sSmiertelnych

2010-2019 EASA 621 4220 746
2020 EASA 58 412 152
2010-2019 PL 20 111 60
2020 PL 1 25 22
Ofiary Smiertelne Powazine obrazenia ciata

2010-2019 EASA 1086 599

2020 EASA 97 48
2010-2019 PL 43 4

2020 PL 2 2

W 2020 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA (Wykres 102) w ramach operacii niekomercyjnych
z udziatem samolotéw odnotowano 58 wypadkdw $miertelnych, co stanowito wzrost w stosunku
do roku poprzedniego. Patrzgc jednak na wypadki bez ofiar §miertelnych, mozna zauwazy¢, ze
po wzro$cie w latach 2016-2017 w ostatnim roku liczba tych zdarzeh spadta.

W przypadku Rzeczpospolite] Polskiej (Wykres 103) w 2020 r. (w ramach niekomercyjnych
operacji samolotdéw Lotnictwa Ogdinego) doszto do jednego wypadku Smiertelnego.
Odnotowano wzrost liczby powaznych incydentdw, ktéry jest na poziomie 22 zdarzeh. Oznacza
to przyrost o 9 zdarzen tego typu w stosunku do roku 2019 .




Wykres 102. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty, w niekomercyjnych operacjach
samolotdw GA, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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M Liczba wypadkéw $miertelnych EASA

M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA

M Liczba powaznych incydentow EASA
W Liczba wypadkéw $miertelnych PL
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL

M Liczba powaznych incydentow PL

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

53 63 56 50 58 78 63 61 79 60 58
392 431 392 373 451 441 390 433 469 448 412
27 37 43 34 52 35 117 144 121 136 152
2 6 1 1 1 0 4 1 1 3 1
10 13 9 11 8 12 14 8 7 19 25
5 3 1 3 8 9 3 9 6 13 22

Wykres 103. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
samolotéw GA, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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M Liczba wypadkéw $miertelnych PL
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL

M Liczba powaznych incydentéw PL

2 6 1 1 1 0 4 1 1 3 1
10 13 9 11 8 12 14 8 7 19 25
5 3 1 3 8 9 3 9 6 13 22
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Jesdli chodzi o statystyki dotyczgce ofiar wypadkéw w ramach niekomercyjnych operacii
samolotdw Lotnictwa Ogdinego ostatniego roku (2020 r.) to w Polsce (Wykres 104 i Wykres 105)
zginety dwie osoby oraz dwa przypadki, w ktérych doszto do powaznych obrazeh ciata.

Wykres 104. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotow GA,
Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 55 66 49 41 72 66 64 60 57 69 48
M Liczba ofiar $miertelnych EASA 101 116 105 91 100 118 98 105 132 102 97
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 2 0 0 0 0 1 2 0 0 2
[ Liczba ofiar $miertelnych PL 6 15 2 3 4 0 7 2 1 3 2

Wykres 105. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotow GA,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 2 0 0 0 0 1 2 0 0 2
M Liczba ofiar $miertelnych PL 6 15 2 3 4 0 7 2 1 3 2




Warto zwréci¢ uwage na wskaznik wypadkéw Smiertelnych, ktory jest stosunkowo stabilny w
czasie — dotyczy wszystkich Panstw Cztonkowskich UE. Wzrést on do 0,66 na 100 000
przemieszczen w 2020 r. (Wykres 106).

Wykres 106. Wskaznik czestosci wypadkdw smiertelnych i wypadkdw innych niz smiertelne zwiqzanych
z niekomercyjnymi operacjami samolotéw GA w latach 2016-2020, w Paristwach Cztonkowskich EASA.
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2016 2017 2018 2019 2020
I Liczba wypadkow innych niz Smiertelne 390 433 469 448 412
I Liczba wypadkow smiertelnych 63 61 79 60 58
e Cz€5t0S¢ Wypadkow $miertelnych 0,52 0,51 0,5 0,45 0,66
e Cz@5t0SE Wypadkow bez ofiar $miertelnych 2,32 3,68 2,86 3,1 4,72

4.1.2. Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Jesli chodfzi o faze lotu w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego dla
Panstw Cztonkowskich EASA, podziaty w 2020 roku wyszty niemal doktadnie tak jak $rednia
dziesiecioletnia. Mozna rowniez zauwazye, ze wiekszos¢ wypadkdw ma miejsce w fazie
lgdowania, czego wynikiem sg czesto wypadniecia z drogi startowej (Wykres 107).

Biorgc pod uwage faze lotu, ogdinie wiekszo$¢ wypadkdw w ramach niekomercyjnych operacii
samolotéw zachodzi podczas kolejno: Igdowania (40%), startu (16,8%), przelotu (15,2%) oraz
podejscia (10,65 %).

Jesli chodzi o podziat wypadkdw i powaznych incydentdw w zaleznosci od fazy lotu w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdinego, to dla Rzeczpospolitej Polskiej (PL)
Srednie dziesiecioletnie wpisujg sie mniej wiece] w proporcje obserwowane dla Panstw
Cztonkowskich EASA.

Do najwiekszej liczby zdarzeh lotniczych z udziatem samolotéw GA doszto podczas fazy
lgdowania oraz podejscia do Igdowania, fazy startu oraz w trakcie przelotu (Wykres 107 lub
Wykres 108).
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Wykres 107. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar $miertelnych i powazine incydenty (razem / tqcznie), dla
niekomercyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2010 -2020.

300

250

200

150

100

50 | |
Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznana

W $rednia 2010-2019 EASA 14,2 29,5 102,1 89,9 17,9 53,9 239,2 17
2020 EASA 13 30 107 97 28 68 253 42
M $rednia 2010-2019 PL 0,4 2,3 6,5 9,2 4 4,3 10,5 2,9
2020 PL 1 1 11 10 0 9 14 2

Wykres 108. Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla
niekomercyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020 .
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4.1.3. Statystyki w zaleinosci od rodzaju operaciji

W oparciu o dane EASA (Wykres 109) najwiecej wypadkdw w niekomercyjnym Lotnictwie
Ogdélnym dochodzi w trackie lotéw rekreacyjnych. Srednio o potowe mniej do zdarzeh dochodzi
podczas operacji obejmujgcych loty szkoleniowe / freningowe.

Zardwno dla lotéw szkoleniowych / treningowych (instruktazowych) jak i rekreacyjnych liczba
zdarzen wzrosta w poréwnaniu z ubiegtym rokiem.

Wykres 109. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomercyjnych
operacji samolotdw, w podziale na gtdwne typy operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2010-2020.
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Lot

Lot rekreacyjny | Lot treningowy = Lot biznesowy Lot pasazerski Relokacja doéwiadczalny Inny Nieznany
M érednia 2010-2019 EASA 340,3 111,7 10 5 8,2 71 6,4 27,4
2020 EASA 333 155 5 2 1 5 12 51
M $rednia 2010-2019 PL 10,2 7,8 0,4 0 0,3 0,9 1,8 0,5
2020 PL 13 18 0 0 0 0 7 7

Podobnie wyglgdu sytuacja dla Rzeczpospolitej Polskiej — loty rekreacyjne oraz loty tfreningowe
sg operacjami lotniczym w ktérych dochodzi do najwiekszej liczby zdarzenh lotniczych (Wykres
110). Warto zauwazyé, ze sq to jedyne obszary w ktérych dochodzi do wypadkdw lub zdarzeh
lotniczych.

Uwaga: W przypadku Rzeczpospolitej Polskiej loty pasazerskie to tak naprawde loty
demonstracyjne (,formalnie”), a kategoria Nieznany obejmuje znaczng liczbe lotéw obecnie
sklasyfikowanych ogdlnie joko Niekomercyjne bez podania dalszych szczegdtdédw. Znaczna
liczba tak opisanych operacji w zesztym roku wynika m.in. z niezakohczenia procesdw
badawczych zdarzeh.
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Wykres 110. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomercyjnych
operacji samolotéw, w podziale na gtéwne typy operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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rekreacyjny = treningowy
M $rednia 2010-2019 PL 10,2 7,8 0,4 0 0,3 0,9 1,8 0,5
W 2020 PL 13 18 0 0 0 0 7 7

4.1.4. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa samolotdw GA NCO znajduje sie ponizej identyfikujgc Kluczowe
Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa.

To Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa obejmuje Problemy Bezpieczenhstwa, ktdre zostaty
zidentyfikowane poprzez analize zdarzeh lotniczych - i ustalono zwigzki z odpowiednimi
Problemami Bezpieczenstwa. Poczgtkowo portfolio zostato opracowane przez EASA (w ramach
ASR 2021 dotyczyty lat 2016-2020). To prawdopodobnie problemy pogtebione bardzo
zréznicowanym kodowaniem w ECR / ECCAIRS kwestii zwigzanych z ,,Cztowiekiem / Czynnikiem
ludzkim” a nawet ,,Obszarem operacyjnym” w zakresie Lotnictwa Ogdlnego, oraz kwestie
zwigzane z ttumaczeniem z jezykdw narodowych, spowodowaty bardzo duze poczgtkowe
wniedoszacowanie” liczby powigzanych z odpowiednimi Problemami Bezpieczenhstwa
wypadkdw Smiertelnych na poziomie europejskim — problem ten nadal nie zostat w petni
rozwigzany.

4.1.5. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Wykres ERCS nr 22 przedstawia Kluczowe Obszary Ryzyk (Key Risk Areas - KRAs) w odniesieniu do
liczby wypadkdw, w pordwnaniu z zagregowanym wynikiem ERCS sg przedstawione na
ponizszym wykresie (Wykres 111).




Wykres 111. ERCS Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyka wedtug czestoscii zagregowanego wyniku oceny
ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — samoloty, 2020 [zréodto: EASA ASR 2021].
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4.1.6. Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i wyniki ERCS

Jesli chodszi o zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa dla Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla
samolotéw Lotnictwa Ogdlnego - statoptatow (GA FW) to w 2018 roku zdecydowano o zmianie
sposobu prezentaciji Portfolio i powigzaniu Problemdéw Bezpieczenstwa z wynikiem ERCS.
Podejicie to kontynuowano takze w latach 2019 i 2020.

Tabela 15. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na samolotach.
Przedziaty

zagregowanych wyniksw Kluczowe Obszary Ryzyk
ryzyk ERCS (2020)

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Zderzenie z
terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie w
powietrzu [Airborne
Wypadniecia z
Drogi Startowej
[RWY Excursion]
Pozar, dym, aspekty
zwiqzane z ci$nieniem
Zderzenie na
Zderzenie na drodze
startowej
Wypadniecie z drogi
kotowania i ptyty
postojowej

Niezawodnos¢ systemu
silnikowego

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

Doswiadczenie, wyszkolenie i
kompetencje
poszczegdlnych oséb

:
lotu

:
decyzji w czasie lotu
Motzliwa kolizja w powietrzu
Postepowanie w przypadku

awarii technicznych
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Przedziaty

zagregowanych wynikéw Kluczowe Obszary Ryzyk
ryzyk ERCS (2020)

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Zderzenie z
terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie w
Wypadniecia z
Drogi Startowej
[RWY Excursion]
Pozar, dym, aspekty
zwigzane z ci$nieniem
Zderzenie na
kotowania i ptyty
postojowej

Zamierzone loty na matej
wysokosci

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Zderzenie na drodze
startowej
Wypadniecie z drogi

CRM i komunikacja
operacyjna

Zarzgdzanie Sciezkq lotu

Niewtasciwa regulacja na
wejsciu systemu X X
{Inappropriate control input)
| x | o J o | [ x| [ | o [ |

Niezawodnosé innych
systemoéw

Masa i rbwnowaga SP

Obstuga techniczna statku
powietrznego

Turbulencje

Zderzenia z ptakami /
zwierzetami

Tolerancja na zniszczenie
przy zderzeniach z dronami
Dziatanie wiatru bocznego

| o | o | o [ o [ o | o | [ o |
e [« JTeolol |

o | [ x [ o [ o | o |
powietrznego i procedur -

Unikanie zderzen i
nadmiernego ruchu w ruchu X
IFR/VFR

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku 5 q q .
O = Zdarzenia o niskim ryzyku Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priorytet 4

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

Zarzqdzanie paliwem
Znajomos$é systemoéw statku

4.1.7. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Porifolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa oparte na powyzszych danych mozna zobaczyé w tabeli.
Portfolio tgczy dane dotyczgce zdarzeh z niektdérymi danymi wejsciowymi otrzymanymi z
Collaborative Analysis Group - CAG. Dwa najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa
..planowanie i przygotowanie lotu i , doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje niektérych
osob” dzielg wypadki lotnicze na dwie gtdwne kategorie Problemdw Bezpieczenstwa.




Nalezy zauwazy¢, 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. W poréwnaniu
do zesztorocznego sprawozdania usunieto problem bezpieczenstwa postrzeganie i Swiadomose
sytuacyjna.

4.1.8. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania -
Poziom krajowy

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

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest kategorig wypadkdw, ktére nie wystepujg czesto, lecz
najczescie] generujg stosunkowo wysokq liczbe ofiar Smiertelnych. Cechq szczegdlng 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 (Controlled Flight
Into Terrain - CFIT).

Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Wypadki zaliczane do typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzujg sie niewielkg czestos$cig
wystepowania, ale z reguty wiqzq sie z duzq liczbqg ofiar. Zardbwno w Europie jak i na $wiecie
najliczniejsza grupa wypadkdw smiertelnych jest zwigzana wtasnie z tym zagrozeniem.

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

Dziatanie RM.2f.001 w ramach KPB: Opracowanie materiatdw informacyjnych dotyczqcych
sygnatdw EPGWS, TAWS lub innych systemdw ostrzegajqcych 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 ewenfualnych
dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

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

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

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2.h) Iderzenie w powietrzu i niebezpieczne
zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity - MAC / AIRPROX).
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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 publikacji dotyczgcych klasyfikacji naruszen
separacji — zadanie w trakcie realizacji.

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

Na ponizszym wykresie (Wykres 112) widzimy stopniowy (cho¢ niewielki) wzrost sumarycznej
liczby powaznych incydentdw, wtasciwie pierwszy po stosunkowo ,stabilnej fluktuacji” z lat 2012-
2017. O ile wczesniej zdarzenh nie byto zbyt wiele (na co wptyw miat niewgtpliwie nie za wysoki
poziom raportowania) to w 2020 r. dat sie zauwazy¢ bardzo duzy przyrost liczby takich zdarzen
(z 15 incydentdw i zdarzeh bez wptywu na bezpieczenstwo w 2018 r., poprzez 11 rok pdzniej, do
az 47 w 2020r.). Ze wzgledu na powigzane ryzyko kazdy wzrost w tym zakresie jest niepokojgcy
ale to co zostato zaobserwowane w 2020 r. wymaga szczegdlnej uwagi i dodatkowych analiz.
Mimo mniejszego ruchu komercyjnego, co powinno sie przetozy¢ na mniejszq liczbe takich
zdarzen, mamy ogromny wzrost takich zgtoszen, ktéry tylko w niewielkim stopniu mozna
powigzac z lepszym poziomem zgtaszania czy doliczeniem réwniez zblizeh z dronami, ktérych
liczba nieustannie roénie. Jedyny wypadek w tej kategorii na szczescie nie wigzat sie z ofiarami
Smiertelnymi — gdy samolot wchodzit z proste] do czwartego zakretu, jego pilot zauwazyt
szybowiec wykonujgcy lot po kregu réwniez do czwartego zakretu. Pilot samolotu chcac
unikng¢ zderzenia ze wspomnianym szybowcem w sposéb bardzo energiczny zwiekszyt obroty
silnika, $ciggajgc jednoczesdnie drgzek sterowy na siebie. Manewr byt niestety na tyle gwattowny,
ze doprowadzit do dynamicznego przeciggniecia samolotu, czego konsekwencjq byt korkociag
i zderzenie z ziemiq.




Wykres 112. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Utrata separacji, niekomercyjne operacje samolotéw Lotnictwa
Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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Wykres 113. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) — Naruszenia przestrzeni, niekomercyjne operacje samolotéw

Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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Krajowy Obszar Zagrozen - Stan techniczny statkow powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP,
na SP innych niz smigtowce

Jak pokazujqg 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 $miertelne.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. i) Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-
NP oraz SCF-PP, na SP innych niz $migtowce.

Dziatanie RES.2i.002 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentow 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
bezpieczenstwa.

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
powiefrznego - zadanie cykliczne.

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

Wykres 114. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP, niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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Wypadek 6 1 5 0 3 1 7 8 4 0 0 0
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Wykres 115. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-PP, niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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Wypadek 5 5 6 5 2 4 3 4 4 4 2 5
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Dla samolotdw wykorzystywanych w operacjach niekomercyjnych liczba Wypadkdw (Wykres
115) w 2020 r. zauwazalnie wzrosta w stosunku do Sredniej z ostatnich lat wracajgc do wynikdw
wczesniejszych — z poczgtku dekady. Srednia liczba powaznych incydentéw tez nieco wzrosta,
jednak dopiero doé¢ intensywny trend wzrostowy (mimo zaburzeh rocznych) sumarycznej liczby
zdarzeh klasyfikowanych jako incydenty, zdarzenia ,bez wptywu na bezpieczehstwo” i
nieokreslone, budzi obawy, zwtaszcza ze na pewno nie wynika w istotnym stopniu z wiekszej
liczby operacji. Ten niekorzystny trend rozwija sie od dtuzszego czasu i nie moze by¢ w zwigzku z
tym wigzany tylko z epidemiqg koronawirusa.

Konieczne sq dodatkowe analizy by wyjasni¢ przyczyny tego zjawiska co powinno pozwoli¢ na
»,Ccelowane” przeciwdziatanie.

Krajowy Obszar Zagrozen — Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway
Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowqg (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
stanowig obszar najczescie] wystepujgcych wypadkdw w Panstwach Cztonkowskich EASA -
w kategorii wypadkdw lotniczych bez ofiar Smiertelnych (non-fatal accidents).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. c) Nieprawidlowy kontakt z drogqg startowq
(Abnormal Runway Contact).

Dziatanie SP.2¢c.001 w ramach KPB: Powotany zostat Krajowy Zespdt ds. Bezpieczenstwa drog
startowych na podstawie Decyzji Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Dziatanie RES.2c.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru ARC —zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziataniach
nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Nieprawidtowy kontakt z drogqg
startowqg (Abnormal Runway Contact).

Dla samolotdw wykorzystywanych w operacjach niekomercyjnych liczba Wypadkdw (Wykres
116) do 2018 r. utrzymywata sie na w miare statym poziomie, jednak niemal podwoita sie w roku
nastepnym (do 11) i tylko minimalnie spadta w 2020 r. (do 9). Jezeli doliczymy do tego Powazne
Incydenty, ktérych liczba takze wzrosta w tych latach, to przyrost bedzie sumarycznie jeszcze
wyzszy. Bardzo (stosunkowo do lat poprzednich) natomiast wzrosta liczba zdarzen
klasyfikowanych jako incydenty, zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo” i nieokreslone, co
na pewno nie wynika w istotnym stopniu z wiekszej liczby operacji — pewng role petni tu
wzrastajgca $wiadomose oraz utatwienia w zgtaszaniu, ale réwniez zmiany w kodowaniu takich
zdarzen. Niemniej bez dodatkowych analiz trudno wyciggac jakie$ daleko idgce wnioski, ktére
pozwolityby ostatecznie wyjasni¢ praktycznie czterokrotny wzrost sumarycznej liczby
incydentéw, zdarzeh ,bez wptywu na bezpieczenstwo" i nieokreslonych w 2020 r. w stosunku do
sredniejlat 2009-2016. By¢ moze jest to wynikiem kombinacii czynnikéw wynikajgcych z pandemii
- licznych pilotéw komercyjnych, ktérzy zaczeli nagle lata¢ w Lotnictwie Ogdinym czasem nieco
lekcewazqc inng specyfike tych operacii i rézne, ale wcale nie mniejsze wymagania co do
umiejetnosci pilotazu, zanikaniem wtasciwych nawykdw przy mniejszym nalocie, brakéw
kadrowych przektadajgcych sie na jakos¢ szkolenia, ale z drugiej strony by¢ moze przenikania
wraz z ludzmi z ,duzego” lotnictwa i wyzszych standardéw w zakresie klasyfikowania zdarzeh.
Zaobserwowany trend niewqtpliwie jest niepokojgcy i bedzie podlegac¢ dodatkowym analizom,
podobnie jak nieco podobna sytuacja w CAT.

Wykres 116. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (ARC), niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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Wykres 117. Wskaznik Poziomu Bezpieczenistwa (SPI) - Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq, niekomercyjne operacje
samolotdw ulfralekkich: LSA i ULM Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-
2020

ARC - samoloty LSA i ULM - operacje niekomercyjne
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Krajowy Obszar Zagrozen - Pozar w wyniku zderzenia (tzw. ,,Post-impact fire")

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Pozar w wyniku zderzenia (tzw.
»Post-impact fire”)

Jak wida¢ na ponizszych wykresach takich zdarzen jest bardzo mato - ich liczba stopniowo
maleje (choc¢ w 2020 r. znowu byty 2 takie przypadki) — ten trend jest widoczny mimo niewielkiej
ilo$ci dostepnych danych.

Wykres 118. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Pozar w wyniku zderzenia (tzw. ,Post-impact fire”), niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego*, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska 2009-2020.
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*Mate samoloty Lotnictwa Ogdlnego obejmujqce takze LSA i ULM-y (samoloty ultralekkie).
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Wykres 119. Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Pozar w wyniku zderzenia (tzw. ,Post-impact fire"), niekomercyjne
operacje samolotdw ultralekkich LSA i ULM Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska
2009-2020.
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4.1.9. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
Poziom europejski

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

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

Zamierzony lot na niskim pulapie / 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 powodujqg, ze niektorzy
piloci starajg sie dotrze¢ do planowanego celu zamiast czekaé na poprawe obecnej sytuacii
pogodowej. Ten Problem Bezpieczehstwa powtarza sie przy wypadkach zwigzanych z utratg
kontroli w locie, w ktérych wystepujg przeciggniecia lub korkociggi podczas lotu na matych
wysokosciach, lub zwigzanych z kontynuowaniem lotu w warunkach ograniczonej widzialnosci
IMC.

Separacja w powietrzu: Brak separacji w powietrzu jest trzecim najpowazniejszym Problemem
Bezpieczenhstwa jesli chodzi o ofiary $miertelne w ostatnich latach. Nieodpowiednie planowanie
lotu i brak znajomosci ztozonych struktur przestrzeni powietrznej sq czestymi przyczynami braku
odpowiedniej separaciji w powietrzu. Ponadto, jednymi z kilku zidentyfikowanych czynnikéw
sprawczych sg réwniez: $wiadomos¢ sytuacyjng i zdolno$¢ niedoswiadczonych pilotéw do
skutecznej komunikaciji z ATC.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Po wystgpieniu awarii technicznej podczas lotu
znacznie zwieksza sie obcigzenie pilota. Dowiedziono, ze do niektérych wypadkdéw doszto
poniewaz pilot skupit sie w znaczgcym stopniu na problemie technicznym, a nie na pilotazu. W




wyniku fego wystepujg sytuacje, gdy ostateczne konsekwencje wypadku sg znacznie
powazniejsze niz gdyby postepowanie w przypadku awarii technicznej byto odpowiednie.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcja i swiadomos¢ sytuacyjna: Dany Problem Bezpieczehnstwa wigze sie z réznymi
przyczynami wypadkdw, w szczegdlnosci ze Swiadomosciq 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 statkdw powietrznych.
Dziatania w ramach RMT.0677 majg umozliwi¢ pilotom tatwiejsze zdobycie uprawnien IFR, co
powinno znacznie zmniejszy< ryzyko niezamierzonych lotéw 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 rézni sie
w zaleznosci od osoby. Proces ten wptywa bezposrednio 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 umozliwi¢ jak
najlepszy rezultat w kazdej napotkanej sytuacii.),

Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje poszczegdinych osdéb / indywidualnych oséb:
Koncowy priorytetowy obszar z zakresu HF jest zwigzany z wiedzq, szkoleniem i kompetencjami
indywidualnych oséb. Dzieki analizie konfliktu powietrznego przeprowadzonej przez NoA
ztozonos$¢ struktur przestrzeni powietrznej zostata zidentyfikowana jako jeden z przyktadow, w
ktérych skomplikowana natura systemu lotniczego stanowi wyzwanie, szczegdlnie dla
prywatnych pilotéw. Ocena Ryzyka Bezpieczenstwa w tym obszarze bedzie szczegdlnie
uwzgledniaé sposoby dostarczania jasnych, prostych informacji, aby pomdc pilotom uzyskac
odpowiednie dane umozliwiajgce wykonanie lotu tak bezpiecznie, jok to mozliwe.

4.1.10. Czynnik ludzki

Okoto jedna pigta raportowanych wypadkdédw i powaznych incydentdw zwigzanych
Z operacjami niekomercyjnymi wykonywanymi na matych samolotach zwigzana jest z
czynnikiem ludzkim. Statystyki z lat 2016-2020 sg wzglednie stabilne/jednakowe w odniesieniu do
liczby zdarzen zidentyfikowanych w zakresie czynnika ludzkiego i mozliwosci cztowieka, podczas
gdy wykres za rok 2020 powinien by¢ odczytywany jako spodziewany z tendencjg wzrostowq.
Dzieje sie tak, dlatego ze czynnik ludzki i mozliwosci cztowieka czesto nie sg brane pod uwage
podczas wystgpienia wypadkdw i powaznych incydentdw dopdki ostateczny raport nie
zostanie opublikowany. Zastosowanie czynnika ludzkiego w znacznym stopniu wskazane zostato
na ponizszym wykresie (Wykres 120). Zdecydowanie mozna stwierdzi¢, ze wystepowanie zdarzeh
zwigzanych z wykonywaniem zadan jest tatwiejsze do zdiagnozowania niz podstawowe
przyczyny odnoszgce sie do wykonywania tych zadan.
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Wykres 120. Zdarzenie lotnicze zwiqgzane z czynnikiem ludzkim i wydolnosciq cztowieka.
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Niektére wydarzenia obcigzone sg wiekszym ryzykiem niz pozostate jak wskazano na wykresie,
gdzie wskaznik europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka (ERCS) jest duzo wiekszy od liczby
incydentdéw i powaznych zdarzen.

Wykres 121. Szczegdtowe kody zdarzerh odnosnie czynnika ludzkiego wedtug europejskiego systemu klasyfikacji ryzyka
ERCS i liczby zdarzenr odnosnie wypadkdw i powaznych incydentdw witqczajgc operacje niekomercyjne na matych
statkach powietrznych.
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4.2. Operacje niekomercyjne - Smigtowce

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje helikopteréw i  wiatrakowcodw
o maksymalnej masie startowej ponizej 5700 kg, ktdére sg zarejestrowane w Panstwach
Cztonkowskich EASA. W tym rozdziale przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyka
Bezpieczehstwa bazujgce na danych o zdarzeniach lotniczych.

4.2.1. Przeglqd kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla Rzeczpospolitej Polskiej i Panstw Cztonkowskich EASA znajdujg sie w
ponizszych  tabelach i obejmujg pordwnanie liczby wypadkdédw  (Smiertelnych
i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych incydentéw w 10-letnim okresie 2010-2019 oraz
w ostatnim roku (2020). Obejmujg one réwniez poréwnanie liczby ofiar $miertelnych
i powaznych obrazeh odniesionych w tych wypadkach w tym okresie.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA tgczna / catkowita liczba wypadkdw i powaznych incydentéw
w 2020 r. byta nizsza w poréwnaniu z 2019 r. Niska liczba zgtoszonych powaznych incydentdw w
poréwnaniu z wypadkami sugeruje stabqg kulture raportowania w ramach niekomercyjnych
operacji smigtowcdw. W 2020 r. nie odnotowano zadnego powaznego incydentu.

Nalezy podkreslic, ze dla Rzeczpospolitej Polskiej w 2020 r. byt jeden wypadek $miertelny,
a wypadkdéw bez ofiar $miertelnych zdarzyty sie trzy, nie zgtoszono takze zadnych powaznych
incydentow.

Tabela 16. Gtéwne statystyki dla niekomercyjnych operacji Smigtowcow, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie
EASA, w latach 2010-2020.

Wypadki bez ofiar

‘ Wypadki $miertelne Powazne incydenty

sSmiertelnych

2010-2019 EASA 48 345 51
2020 EASA 2 15 7
2010-2019 PL 8 1 9
2020 PL 1 3 0

2010-2019 EASA 108 53
2020 EASA 6 3
2010-2019 PL 10 4

2020 PL 2 1
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Wykres 122. Wypadki $miertelne, bez ofiar smiertelnych i powaine incydenty w niekomercyjnych operacjach
smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

0 M Liczba Wypadkow smiertelnych EASA 6 6 4 7 8 2 4 4 6 3 2
0 M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA 50 44 32 42 37 32 24 24 24 35 15
; M Liczba powaznych incydentéw EASA 1 3 3 4 2 4 12 8 3 8 7
o Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 1
L) M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 3 0 1 3 0 1 2 1 1 2 3
.9 M Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w trakcie niekomercyjnych operacji migtowcowych w roku
2020 (Wykres 122 i Tabela 16) miaty miejsce 2 wypadki $miertelne (w poréwnaniu do 3 w 2019 .
i6w2018r.).
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Tymczasem - dla Rzeczpospolitej Polskiej w 2020 r. byt jeden wypadek $miertelny, a w przypadku
powaznych incydentédw nie odnotowano zadnych zdarzen.

Wykres 123. Wypadki $miertelne, bez ofiar $miertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 2 0 0 0 0 1 1 1
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 3 0 1 3 0 1 2 1 1 2 3
M Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0




Ponizszy wykres przedstawia poréwnanie danych dotyczgcych ofiar $miertelnych i powaznych
obrazen ciata dla niekomercyjnych operacji. Pomimo pandemii i ograniczonej liczbie operacii
w polskiej przestrzeni powietrznej] mozna zaobserwowadé podobny poziom, a nawet niewielki
wzrost liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazeh ciata w wyniku zdarzeh na $migtowcach w
odniesieniu do roku ubiegtego (2019 r.).

Wykres 124. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji sSmigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 1
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 7 8 0 4 6 4 2 14 6 2 3
M Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 5 1 1 0 0 0 1 2

Liczba ofiar Smiertelnych EASA 15 9 7 18 22 2 6 11 13 5 6

Wykres 125. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w
latach 2010-2020.
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4.2.2. Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Zdecydowana wiekszos¢ wypadkdw i powaznych incydentéw dla Panstw Cztonkowskich EASA
w 2020 r. dotyczyto Smigtowcdw napedzanych silnikami ttokowymi, co réwniez odpowiada
proporcjom widocznych w danych za poprzednich 10 lat.

W 2020 r. dla Rzeczpospolitej Polskiej (Wykres 126) doszto do jednego wypadku z udziatem
Smigtowca z silnikiem turbowatowym i do dwdch zdarzeh z silnikiem ttokowym.

Wykres 126. Wypadki i powazne incydenty (razem |/ tqcznie) w trakcie niekomercyjnych operacji smigtowcdw,
z podziatem na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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0 Silnik ttokowy silnik turbowatowy
B $rednia 2010-2019 EASA 28,1 16,5
W 2020 EASA 15 9
M $rednia 2010-2019 PL 1,7 1,2
2020 PL 2 1

4.2.3. Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentdw w 2020 r. dla Panstw Cztonkowskich
EASA (Wykres 127) miata miejsce podczas faz startu i lgdowania oraz podczas przelotu.

Dla poréwnania —w 2019 r. najwieksza liczba wypadkdéw i powaznych incydentéw miata miejsce
w fazach przelotu i lgdowania, nastgpit za to znaczny spadek liczby wypadkdw i powaznych
incydentéw podczas faz manewrowania, podejscia i przelotu.

Mozna zauwazy¢, ze w perspektywie wieloletniej najbardziej krytycznymi fazami lotu $migtowca
sq lgdowanie, przelot oraz start.

W 2020 r. dla Rzeczpospolitej Polskiej (Wykres 128) nie wystgpit zaden wypadek podczas przelotu.
Mozna przy tym zauwazyé, ze w Rzeczpospolitej Polskiej od lat najbardziej krytycznymi fazami
lotu $migtowca sq start, przelot i lgdowanie oraz manewrowanie.




Wykres 127. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w podziale na fazy lotu w niekomercyjnych
operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

12
10
8
6
4
2 ;
[ 0 I [ =
o M - - - - - - o)
. . Manewro - . .
Postoj Kotowanie Start Przelot wanie Podejscie Ladowanie Nieznana © =
M $rednia 2010-2019 EASA 1,8 2,4 8,6 8,4 5,5 3,8 10,8 3,4 g,
W 2020 EASA 0 1 5 5 2 1 7 3
1
M $rednia 2010-2019 PL 0,1 0 0,2 0,7 0,1 0,1 0,3 0,1
2020 PL 0 1 0 0 1 0 1 0 m
P

Wykres 128. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w podziale na fazy lotu w U
niekomercyjnych operacjach smigtowcdow, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020. S
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4.2.4. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Ponizszy wykres ERCS (Wykres 129) przedstawia w specjalny wizualny sposéb informacje
dotyczqgce zagregowanego wyniku oceny ryzyka zdarzeh wysokiego ryzyka - ktére miaty miejsce
w latach 2016-2020, dla réznych rodzajow operaciji wchodzgcych w zakres tego sektora.

Wykres 129. ERCS - Operacje niekomercyjne smigtowce, zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS oraz liczba ofiar
Smiertelnych w zaleznosci od typu operacji, [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Na powyzszym wykresie przedstawiono gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzanych z
niekomercyjnymi operacjami na $migtowcach - ,Sytuacje krytyczne SP" [,Aircraft Upset”],
,Lderzenia z terenem” i ,Zderzenia z przeszkodami w locie” - zidentyfikowane w oparciu
0 zagregowany wynik oceny ryzyka i liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka.




Wykres 130. Porédwnanie liczby zdarzeri i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2016-2020 dla niekomercyjnych operacji na smigtowcach [zrédto: EASA ASR 2021].
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4.2.5. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla niekomercyjnych operacji na $migtowcach zostato
opracowane w oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw z lat 2016-2020. Portfolio
zawiera informacje na temat Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigzanych z nimi priorytetowych
Problemow Bezpieczenstwa — uszeregowanych w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka
ocenionych zgodnie z metodologiqg ERCS.

komerc

je nie

Tabela 17. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na smigtowcach.

Przedziaty

zagregowanych wynikéw Kluczowe Obszary Ryzyk
ryzyk ERCS (2020)

Operac

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Sytuacja
krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Inne obrazenia
Wypadniecia z
Drogi Startowej /
twarde Igdowania
Zderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision]
aspekty cisnienie
Zderzenie na
drodze startowej
Zderzenie na

Niezawodnosé systeméw
Zarzqdzanie $ciezkq lotu

Postrzeganie i Swiadomosc¢
sytuacyjna

Dostrzeganie i unikanie
kolizji z przeszkodami przez
smigtowce




iglowce

je niekomercyjne - Sm

Operac

Przedziaty
zagregowanych wynikéw
ryzyk ERCS (2020)

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Kluczowe Obszary Ryzyk

Sytuacja

krytyczna SP
[Aircraft Upset]

Zderzenie z
terenem

Zderzenie z
przeszkodg w

powietrzu
Inne obrazenia

Wypadniecia z

Drogi Startowej /
twarde Igdowania

Zderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision]

Pozar, Dymii
aspekty cisnienie

Zderzenie na
drodze startfowej
Zderzenie na

Doswiadczenie,
wyszkolenie i kompetencje
poszczegdlnych oséb

o

x

x

Zamierzone loty na matej
wysokosci

Planowanie i
podejmowanie decyszji

Planowanie i przygotowanie
lotu

Wiedza o nawigacji i
przestrzeni powietrznej

Ograniczenie wizualne
otoczenia

Postepowanie w przypadku
awarii technicznych

Separacje w przestrzeni
powietrznej

Obstuga techniczna statku
powietrznego

CRM i komunikacja
operacyjna

Inajomos$é systeméw statku
powietrznego i procedur

Aspekty pogodowe

Operacje w miejscu
lgdowania

Tworzenie i stosowanie
przepiséw i procedur

Presja i czujno$é [Personal
Pressure and Alertness /
Arousal]

Zderzenia z ptakami /
zwierzetami

Tolerancja na zniszczenie
przy zderzeniach z dronami

Zarzqdzanie mocgq silnika

Oblodzenie w locie

Zarzqdzanie ciggiq
zdatnosciq do lotu

Podmuch od wirnika
gtéwnego

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku

O = Zdarzenia o niskim ryzyku

Priorytet 1

Priorytet 2

Priorytet 3

Priorytet 4




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

Wymieniane sqg tylko Problemy Bezpieczenstwa zidentyfikowane w co najmniej 5 zdarzeniach
(wypadkach i powaznych incydentach) i sortowane wedtug malejgcej liczby zdarzeh. Jesli
wiecej niz 5 Probleméw Bezpieczenstwa spetnia te kryteria, wymienia sie tylko 5 najwazniejszych
Problemdw Bezpieczenstwa.

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upsef]:
- Niezawodnos¢ systemow
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Do$wiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdlinych oséb
- Postrzeganie i $wiadomos¢ sytuacyjna
- Postepowanie w przypadku awarii technicznych
- Awarie systemow
- Znajomos¢ systemodw statku powietrznego i procedur

Zderzenie z terenem:
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- ldentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkéd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]
- Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych osdb
- Podejmowanie decyzji i planowanie
- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej

Zderzenia z przeszkodami w locie:
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie
przeszkodd
- Srodowisko / Warunki zredukowanej widzialnosci / Pogorszona widzialno$é / Pogorszone
warunki widocznosci (Degraded Visual Environment)
- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej
- Operacje na lgdowisku (Landing Site Operations)

Urazy / Obrazenia
- Zarzgdzanie $ciezkqg lotu
- Niezawodnos¢ systemow
- Postrzeganie i swiadomos$¢ sytuacyjna
- Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych osdb
- Podejmowanie decyzji i planowanie

iglowce

£
n
0
=
N

je niekomerc

Operac




iglowce

£
(72}
0
=
N

je niekomerc

Operac

4.2.6. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

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

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

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

Zamierzony lot na matym putapie (matej wysokosci) / w poblizu powierzchni ziemi: Catkiem
duza cze$¢ niekomercyjnych operacii 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 Bezpieczenstwa 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
problemdw technicznych.

Kontrolowanie trajektorii / Sterowanie trajektorig lotu Smigltowca i wykorzystanie automatyzacii:
Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy kontroli trajektorii lotu Smigtowca przez pilota, co wskazuje
na problemy z planowaniem, a takze zdolnoscig / niezdolnoscig pilota do wtasciwej kontroli
statku powietrznego, moggcaq wynikac z réznych powoddw.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcja i swiadomosé sytuacyina: Jest czestq przyczyng wypadkdw zaistniatych w trakcie
operacji na $migtowcach 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 helikopterem 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 biezgcq sytuacjg. Ten Problem Bezpieczehstwa odnosi sie
réwniez do poziomu czujnosci pilota w momencie wystgpienia zdarzenia.




Rozdziat 5. BALONY

Rozdziat obejmuje kluczowe statystyki zdarzeh lotniczych w obszarze operacji wykonywanych
przez balony (BOP) na ogrzane powietrze oraz portfolio gtownych obszarbw zagrozenh
bezpieczenstwa dla tego rodzaju operacji na poziomie krajowym oraz europejskim.

5.1. Przeglad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dotyczgce sektora lotniczego przy uzyciu balonéw (BOP) znajdujg sie w
ponizszych tabelach (Tabela 18), ktére obejmujg pordéwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i
bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w okresie 2010 r. — 2019 r. oraz w 2020 r.
Obejmujg one réwniez pordwnanie liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazen odniesionych
w tych wypadkach.

W Polsce w 2020 r. nie doszto do zadnego wypadku ani powaznego incydentu.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze jok dotgd w Polsce w trakcie operacji balonowych nie doszto
do zadnego wypadku $miertelnego.

Tabela 18. Kluczowe statystyki dla balondw operacji balonowych, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2010-2020.

., . Wypadki bez ofiar ..
W k tel , P t
“ ypadki Smiertelne T owazne incydenty

2010-2019 EASA 12 188 25
2020 EASA 3 16 2
2010-2019 PL 0 10 4
2020 PL 0 0 0
2010-2019 EASA 21 204

2020 EASA 3 19
2010-2019 PL 0 6

2020 PL 0 0

Ponizszy wykres (Wykres 131) przedstawia liczbe wypadkdéw $miertelnych, wypadkdéw bez ofiar
Smiertelnych i powaznych incydentéw na poziomie europejskim (w Panstwach Cztonkowskich
EASA) oraz krajowym (w Polsce).

Warto tutaj podkresli¢, ze w 2020 r. w Europie doszto do trzech wypadkdw $miertelnych wypadku,
16 wypadkdw bez ofiar Smiertelnych oraz 2 powaznych incydentow.

W Polsce od wielu lat nie doszto do wypadku $Smiertelnego, tak samo byto rowniez w 2020 .



Wykres 131. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty - operacje balonowe, Rzeczpospolita Polska

vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba wypadkéw $miertelnych EASA 0 3 3 1 1 2 1 0 0 1 3
M liczba wypadkéw inne niz Smiertelne EASA 14 26 22 28 17 8 12 18 23 20 16
M liczba powaznych incydentéw EASA 0 1 2 4 2 1 6 2 4 3 2
" liczba wypadkéw $Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 0 0 2 3 2 0 1 0 1 1 0
M liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 1 1 1 0 0 1 0

Na ponizszym wykresie (Wykres 132) przedstawiona jest sytuacja wytgcznie dla Polski dotyczgca
ilosci wypadkdéw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar miertelnych i powaznych incydentéw w
okresie wielu poprzednich lat (2010-2020). 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 fakt, Ze w 2020 r. jok rdéwniez od wielu
lat w Polsce nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego w trakcie wykonywania operaciji
balonowych.

Wykres 132. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty - operacje balonowe, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
M Liczba wypadkoéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 0 0 2 3 2 0 1 0 1 1 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 1 1 1 0 0 1 0




Ponizsza statystyka (Wykres 133) przedstawia sytuacje liczby ofiar Smiertelnych oraz powaznych
obrazenh ciata na poziomie europejskim (w Panstwach Cztonkowskich EASA) oraz na poziomie
krajowym (w Polsce).

Niestety w przeciwienstwie do lat ubiegtych w Europie mozna zauwazyé delikatny wzrost
wypadkdw Smiertelnych. W 2020 r. w Polsce nie doszto do zdarzenia, w ktérym
zatoga/pasazerowie odniedliby powazne obrazenia ciata. Pomijajgc 2018 r. zdarzenia
z udziatem balondw bez obrazeh ciata utrzymujqg sie na zerowym poziomie.

Wykres 133. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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M Liczba ofiar $miertelnych EASA 0 4 10 1 2 3 1 0 0 1 3
M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 18 28 34 24 18 16 12 17 22 18 19
Liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 2 2 1 0 0 0 1 0 0

5.2. Statystyki zdarzen lotniczych - w zaleznosci od fazy lotu

Ponizszy wykres (Wykres 134) przedstawia poszczegdine fazy lotu balonem (postdj, start, przelot,
podejscie, lgdowanie) podczas ktérych najczesciej dochodzito do  wypadkdw
i powaznych incydentéw.

Jezeli chodzi o obszar europejski to najwiecej wypadkdw i powaznych incydentéw wystepuje
podczas Igdowania. Odnotowano 14 % wzrost wypadkdéw podczas Igdowania w 2020 roku w
poréwnaniu do sredniej dziesiecioletnie;.

W Polsce najwiecej wypadkdéw z udziatem balondéw dochodzi podczas fazy podejscia do
lgdowania i samego lgdowania oraz rzadziej podczas startu i przelotfu.
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Wykres 134. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.

3,5
3
2,5
2
1,5
1
0,5
: - L] l
Postoj Start Przelot Podejscie Ladowanie
M $rednia 2010-2019 0 0,1 0,3 0,5 0,9
W 2020 PL 0 3 3 1 0

5.3. Statystyki zdarzen lotniczych - w zaleznosci od rodzaju operaciji

Ponizszy wykres (Wykres 135) przedstawia liczbe wypadkdw z udziatem balonéw w zaleznosci od
rodzaju wykonywanej operacji (pokazy lotnicze, lot widokowy, lot demonstracyjny, lot szkolny
oraz dla operaciji nieznanych).

W Polsce najwiecej wypadkdw z udziatem balondéw dochodzi podczas udziatu w pokazach
lotniczych lub podczas lotéw widokowych.

Jezeli chodzi o Europe to najwiecej zdarzen z udziatem balondw odbywa sie podczas lotdw
widokowych.

Wykres 135. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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Pokaz lotniczy Lot widokowy Lot demonstracyjny Lot szkoleniowy Nieznana/brak
M $rednia 2010-2019 PL 0,6 0,8 0,1 0 0,2
W 2020 PL 0 0 0 0 2




5.4. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa przedstawia zidentyfikowane zagrozenia bezpieczehstwa
zwigzanych z operacjami przy wykorzystaniu balondw. Portfolio zostato opracowane przez EASA
z wykorzystaniem danych ECCAIRS.

W oparciu o ponizszy wykres ERCS (Wykres 136) najwazniejszymi obszarami ryzyka, ktdére niosg
najwieksze zagrozenie sq kolizje z przeszkodami lotniczymi oraz twarde lgdowania.

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

Efektem ubocznym takiego lgdowania jest to, iz pasazer moze nie by¢ przygotowany na drugie
/ ponowne uderzenie, ktdére niejednokrotnie jest mocniejsze niz pierwsze.

Wykres 136. ERCS Kluczowe obszary ryzyka zagregowanych wedtug agregowanego wyniku ERCS dla operacji
balonowych [Zrédto: EASA ASR 2021].

Obstacle collision in Flight —

Balloon landings -

Aggregated ERCS Score

Airborne Collisian

. Ground damage

_— Fire and smoke

40 45

Lad
]

0 5 10 15 20 Pl 30
Number of Risk Scored Occurrences
Nastepna analiza (Wykres 137) przedstawia liczbe zdarzen lotniczych istotnych dla

bezpieczenstwa i pordwnanie jej do oceny zagregowanych wynikdw ERCS (klasyfikacja ryzyka
— poziom niski / wysoki).



Wykres 137. Liczba zdarzen lotniczych w odniesieniu do oceny poziomu ryzyka [zrédto: EASA ASR 2021].
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Ponizej w tabeli (Tabela 19) przedstawione zostato Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla operacii
balonowych, w ktérym zawarto najwazniejsze obszary ryzyka z kluczowymi zidentyfikowanymi
zagrozeniami.

Problemy Bezpieczenhstwa (zagrozenia) sg wymienione po lewej stronie tabelii sg sortowane od
géry do dotu, wedtug zagregowanego wyniku ryzyka ERCS. Rézne kolory wierszy oznaczajg
wysokie lub niskie ryzyko zwigzane z Problemami Bezpieczenhstwa.

W poréwnaniu do roku ubiegtego dodano nowe obszary odnosnie pozaru i usunieto zdarzenia
zwigzane z utratq kontroli w locie, zderzeniem z terenem i zdarzenia zwigzane ze srodowiskiem -
otoczeniem balonu.

Ponadto zmieniona zostata kolejno$¢ obszardw w ramach portfolio w tym np. w poréwnaniu do
ubiegtego roku kolizije z budynkami i drzewami sklasyfikowane zostaty w kategorii najwyzszego
ryzyka tak jak i planowanie i przygotowanie do lotu.

Tabela 19. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji balonowych.

Przedziaty zagregowanych

wynikéw ryzyk ERCS 2020 Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Zderzenie z
przeszkodq
w powietrzu
Zderzenie w
powietrzu
[Conflict]
Uszkodzenia

Kolizje z liniami energetycznymi X

:

IIIIIM




Przedziaty zagregowanych

wynikéw ryzyk ERCS 2020 Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Niezawodnosé systeméw

Zderzenie z
przeszkodq
w powietrzu
IIIIIIM
Zderzenie w
powietrzu
[Conflict]
Uszkodzenia

—
commusmecoe |0
[T N
[ N
v |
oo | ||| ] o

X = Zdarzenia o wysokim ryzyku . : . .
O = Zdarzenia o niskim ryzyku S L Priorytet 2 Priorytet 3 Prlorytet 4

5.5. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

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

Lista najwazniejsze problemdw/zagrozenia bezpieczehstwa dotyczgce operacji przy uzyciu
Balondéw (BOP) to:

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Niespodziewane natrafienie na niesprzyjajace warunki pogodowe: Zadanie z zakresu
promowania bezpieczehstwa skierowane do pilotdw balonowych, skupicjgce sie na
prawidtowych dziataniach przed i w trakcie lotu.

Obecnosc i wykorzystanie uprzezy bezpieczenstwa przez pilotéw: Patrzgc na wypadki z lat 2012-
2016 mozna zauwazye, ze w 6 wypadkach balonowych bez ofiar §miertelnych i 4 wypadkach z
ofiarami §miertelnymi, pilot na skutek wypadku wypadt z gondoli podczas startu lub Igdowania.
Udowodniono, ze korzystne jest posiadanie uprzezy na poktadzie balonu, aby chroni¢ pilota
przed wypadnieciem. Chociaz nie ma wyszczegdlnionych  dziatanh w  EPAS
w odniesieniu do uzywania uprzezy, koordynacja prac na poziomie krajowym odbywata sie za
posrednictwem Wtadz Lotniczych i aeroklubdw balonowych.

Kontrola manualnej frajektorii lotu: Kontrola manualnej trajektorii lotu obejmuje zrozumienie przez
pilota praw fizyki, a w szczegdlinosci zagadnieh dotyczgcych bezwtadnosci balonu. Poniewaz
bezwtadnose zmienia sie wraz zrozmiarem balonu, pilot powinien podejmowad dziatania w taki
sposdb, aby mdgt prawidtowo kontrolowac trajektorie lotu balonu.




Problemy Bezpieczenstwa zwiqgzane z czynnikiem ludzkim:

Bliskos¢ linii__elekiroenergetycznych i podejmowanie decyzji: Zadanie promowania
bezpieczenstwa skierowane do operatordw i pilotéw balonowych w celu ograniczenia ryzyka
zderzen z liniami energetycznymi oraz wspierania pilotéw w podejmowaniu decyzji i zwiekszaniu
Swiadomosci sytuacyjne.

Odprawa bezpieczenstwa dla pasazerdéw i Instrukcje bezpieczenstwa pasazeréw: Stwierdzono,
ze prawidtowa odprawa pasazerdw jest niezbedna do zapewnienia bezpiecznego lotu. Taka
odprawa pomaga pasazerom zachowad sie w sposéb zgodny z zasadami bezpieczenstwa i
wykonywac loty w najbezpieczniejszy z mozliwych sposobdw. EASA ma skonsolidowac i
opublikowac¢ wzor Karty / Instrukciji Bezpieczenhstwa, ktéra ma by¢ uzywana podczas odpraw
bezpieczenstwa pasazerdw przed lotem i w jego trakcie. EASA pracuje obecnie nad ogding
Kartg / Instrukcjg Bezpieczenstwa, z ktdrej operatorzy mogqg korzysta¢ podczas odpraw z
pasazerami.

Nacisk komercyjny na pilotéw balonéw [Commercial pressure on balloonpilots]: Zadanie z
zakresu promowania bezpieczehstwa skierowane do operatordw balondw komercyjnych,
majgce na celu zmniejszenie naciskéw na pilotéw balonowych, pomagajgce im podjgc
wtasciwg decyzje, gdy pogoda jest na granicy zatamania.

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

Percepcja i swiadomosé sytuacyjna: Ten Problem Bezpieczenstwa jest bardzo wazny, przy
lotach balonem. Czesto te loty odbywajq sie tuz nad wierzchotkami drzew i polami kukurydzy.
Jesli stonce jest nisko, dostrzezenie linii energetycznej moze by¢ niemozliwe. Jako ze zderzenia z
liniami energetycznymi to najpowszechniejsze wypadki z kategorii zderzeh balonéw z
przeszkodami podczas lotu, piloci powinni angazowadé pasazerdw do wspdlnego prowadzenia
obserwacji w celu unikniecia kolizji z linig energetyczng, tym samym podnoszgc percepcje i
Swiadomos¢ sytuacyjng.

5.6. Czynnik Ludzki

Okoto 1/6 sposrdd wszystkich raportdw z wypadkdédw i powaznych incydentédw odnosnie
balonéw dotyczy zdarzen zwigzanych z czynnikiem ludzkim i mozliwosciami cztowieka - w
taksonomii ECCAIRS oznaczone sg one jako zdarzenia z udziatem personelu.

Poréwnujgc statystyki z ostatnich pieciu lat, liczba zidentyfikowanych zdarzeh odnosnie czynnika
ludzkiego i wydolnosci / mozliwosci cztowieka jest niewielka ale stabilna, biorgc pod uwage, ze
sporo zagadnien jest zidentyfikowanych podczas bardziej doktadnego badania — oznacza to,
iz wykresy dla 2020 roku mogg ulec zmianie kiedy raport koncowy zostanie opublikowany.



Wykres 138. Wypadki i powazne incydenty zwiqzane z czynnikiem ludzkim (HF) oraz wydolnosciq ludzkq (HP), Balony,
Panstwa Cztonkowskie EASA, 2016-2020.
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czynnikiem ludzkim

Na wykresie ponizej (Wykres 139) przedstawiono rozktad koddw zwigzanych z czynnikiem ludzkim
i wydolnoscig cztowieka.

Zdarzenia powigzane ze S$wiadomoscig sytuacyjng i zdarzenia sensoryczne, jak rdéwniez
wykonywanie zadanh przez personel, wydajqg sie by¢ tymi najczesciej i najbardziej rozpoznanymi
i zgtaszanymi.

Wykres 139. Zdarzenie lotnicze zwigzane z czynnikiem ludzkim i wydolnosciq cztowieka.

m Zdarzenia zwigzane ze swiadomoscig sytuacyjng
= Zdarzenia zwigzane z wykonywanie zadan przez personel
= zdarzenia zwigzane z do$wiadczeniem i wiedzg

= zdarzenia zwigzane z psychologia
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Rozdziat 6. SZYBOWCE

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

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

Rozdziat zawiera: kluczowe statystyki dotyczqce operaciji na szybowcach i portfolio danych,
ktére zapewniajg przeglad gtéwnych zagrozeh bezpieczenstwa dla tego typu operacji na
poziomie europejskim na podstawie danych o zdarzeniach.

Szybowce to wyjgtkowa dziedzina w lotnictwie. W przeciwienstwie do innych domen, w ktdrych
samoloty sg napedzane silnikami, operacje szybowcowe uzaleznione sq od pracy zespotowej i
bezpiecznego wyniesienia (holowania) w powietrze (zardwno przez samolot-holownik jak i
wyciggarke). Ta dodatkowa ztozonos¢ operacyjna przyczynita sie do rozwoju wzajemnego
wsparcia w catej spotecznosci szybowcowej opartego na Scistej wspotpracy.

Srodowisko szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowej (European
Gliding Union - EGU) aktywnie uczestniczyto w pracach EASA nad nowo wprowadzonymi
zasadami eksploatacii szybowcdw (OPS) i licencjonowania zatdg statkdw powietrznych (FCL)
dotyczgcymi szybowcdw i zapewnito EASA cenne dane wejsciowe i wglad w specyfike operacii
na szybowcach (ich eksploatacji). Analiza EGU przy wymiernym wsparciu Brytyjskiego
Stowarzyszenia Szybowcowego (British Gliding Association - BGA) zapewnita wglgd w to, gdzie
znajdujg 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 ponizszej tabeli (Tabela 20) i obejmujq
poréwnanie liczby wypadkdéw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych
incydentéw w 10-letnim okresie 2010-2019 oraz w ostatnim roku (2020). Zawierajg one rowniez
poréwnanie liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w
tym samym okresie. Mozna zaobserwowaé znaczy spadek (az 42%) liczby wypadkdw
Smiertelnych i 4 % odnoénie liczby wypadkdw bez ofiar Smiertelnych.

W przypadku szybowcdw dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2020 r. nastgpit spadek liczby
wypadkdw Smiertelnych do 14 w wyniku ktérych zgineto 16 oséb (Wykres 140 i Tabela 20).

Liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych wzrosta i to znacznie - bo az do 175. Ponadto nastgpit
spadek liczby powaznych obrazen z 47 do 34. Szczegdtowq ewolucje zmian liczby wypadkdw
Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych mozna zaobserwowaé w ponizszej tabeli (Tabela 20),
natomiast rozktad roczny liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen (Wykres 142). Mozna
zauwazye, ze liczba wypadkdw Smiertelnych byta dos¢ stabilna w ciggu ostatniej dekady.

W 2020 r. na szybowcach zgineto 16 oséb (w 2019 r. byto to 31). Liczba powaznych obrazeh
réwniez spadta - do 34 (i byta tylko minimalnie wyzsza od $redniej dziesiecioletnigj).




Tabela 20.Gtéwne statystyki dla szybowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

Wypadki bez ofiar

Wypadki $miertelne Powazne incydenty

$miertelnych

2010-2019 EASA 243 1822 121
2020 EASA 14 175 23
2010-2019 PL 2] 150 26
2020 PL 0 19 5
2010-2019 EASA 278 329

2020 EASA 16 34
2010-2019 PL 23 31

2020 PL 0 1

Liczba wypadkdw bez ofiar §miertelnych w 2020 r. wynosita 19. Dla wszystkich wypadkdw jest to
wynik powyzej sredniej z okresu 10 lat wynoszgcej 17,1. Z kolei liczba powaznych obrazeh ciata
jest znacznie wieksza od $redniej dziesiecioletniej. Ewolucje zmian liczby wypadkdw Smiertelnych
i bez ofiar $miertelnych dla RP przedstawia Wykres 140 i Wykres 141, natomiast rozktad roczny
liczby ofiar §miertelnych i powaznych obrazen przedstawia Wykres 142 i Wykres 143.

Wykres 140. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba wypadkow smiertelnych EASA 25 30 30 20 18 26 20 25 20 28 14
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 194 202 202 193 189 190 175 144 159 168 175
M Liczba powaznych incydentéw EASA 2 1 5 11 2 6 28 19 20 23 23
M Liczba wypadkow smiertelnych PL 2 2 2 3 0 3 2 2 2 3 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 14 11 14 13 19 26 18 10 12 13 19
1 1 8 2 1 5 4 2 0 2 5

M Liczba powaznych incydentéw PL




Wykres 141. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

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

Wykres 142. Ofiary sSmiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcow, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 27 24 35 42 32 44 34 21 23 47 34
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 29 40 33 21 22 30 22 27 22 31 16
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 1 3 5 1 5 5 1 4 5 1

M Liczba ofiar $miertelnych PL 2 3 2 3 0 4 2 2 2 3 0




Wykres 143. Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczpospolita Polska, w

latach 2010-2020.
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M Liczba powaznych obrazen ciata PL

M Liczba ofiar $miertelnych PL 2 3 2 3 0 4 2 2 2 3 0

Pandemia Covid-19 znaczgco wptyneta na operacje szybowcowe. W szczegdlnosci, w okresie
od marca do maja 2020, kiedy operacje lotnicze zostaty mocno ograniczone. Srodowisko
szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowe] oszacowato, iz operacje
szybowcowe zostaty zredukowane o 18-20% na terenie Unii Europejskiej a konkurencja byta mato
znaczqgca.

6.1.1. Szacunkowe Wskazniki czestosci zdarzen (wypadkéw i powaznych
incydentow)

Brak jest doktadnych danych liczbowych dotyczgcych liczby operacji szybowcdw
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 operacii. Dzieki ekstrapolacji tych danych dla pozostatych Panstw Cztonkowskich EASA
mozliwe byto okreslenie przyblizonej liczby szybowcdw w Europie.

Nalezy zauwazyé, ze wskazniki wypadkowosci rdznig sie w poszczegdinych Panstwach
Cztonkowskich EASA. lJest to szczegdlnie widoczne przy pordwnywaniu geograficznych
lokalizacji miejsc, w ktdérych doszto do wypadkdw. Liczba wypadkdw Smiertelnych jest wyzsza w
Alpach iinnych regionach goérskich od tej na obszarach nizinnych lub bardziej wyptaszczonych.
Czas trwania lotdw jest rowniez dtuzszy na obszarach gdrskich niz w pozostatych czes$ciach
Europy. gdzie liczba lotdw jest wyzsza, ale czas trwania przecietnego lotu jest znacznie krotszy.

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

Wykres 144. Liczba wypadkdéw (Smiertelnych i bez ofiar smiertelnych) oraz estymowane wskazniki na 100 000 lotéw

szybowcdw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2016-2020.
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6.2. Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Same szybowce z natury stawiajg przed pilotem duzo innych wyzwanh niz te w przypadku lotu
innym statkiem powietrznym. Wigze sie to z innymi srodkami / mozliwosciami startu i potrzebg
czestszego planowania w trakcie lotu miejsca do Igdowania. Jedli chodzi o faze lotu, wiekszosé
wypadkdw z udziatem szybowca ma miejsce podczas lgdowania - na lgdowisku lub poza polem
wzlotéw z powodu utraty noszenia. Twarde lgdowania oraz tzw. ,,cyrkle” (siiny obréot wzgledem
osi pionowej) sq spowodowane gtdwnie problemami zwigzanymi z percepcjq i $wiadomosciq
sytuacyjng. Nalezy zauwazyé, ze dane na ponizszym wykresie (Wykres 145) zawierajg wszystkie
lgdowania - zaréwno na lotnisku, jak i poza nim. Najczestszym problemem podczas startu za
wyciggarkq jest zahaczenie kohcdwkq skrzydta o ziemie, a podczas poczgtkowego wznoszenia
- utrata kontroli w locie.

Wypadki przy Igdowaniu zasadniczo nie prowadzqg do ofiar $miertelnych, jednak czesto wigzg
sie ze znacznymi uszkodzeniami kadtuba.




Wykres 145. Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcdw,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak

M $rednia 2010-2019 EASA 2,1 3,1 39,7 30,9 10,5 19,6 100,5 8,3
M 2020 EASA 2 4 37 29 7 19 103 27
® érednia 2010-2019 PL 0,4 0,1 46 2,1 2 2,4 7,8 1,5
2020 PL 0 0 8 4 0 3 8 1

Wykres 146. Wypadki sSmiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcow,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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Postdj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2010-2019 PL 0,4 0,1 4,6 2,1 2 2,4 7,8 1,5
2020 PL 0 0 8 4 0 3 8 1

6.3. Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Ponizszy wykres (Wykres 147) pokazuje, ze dla Panstw Cztonkowskich EASA gtéwnymi typami
operacji na szybowcach sq loty rekreacyjne i szkoleniowe (treningowe / instruktazowe). Jesli
chodzi o liczbe zdarzen lotdw instruktazowych i treningowych to stanowig one 21 % w
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poréwnaniu do wszystkich zdarzeh zarejestrowanych w przeciggu ostatnich 10 lat. Trzeba
podkreslic, ze wiele z nieznanych / niezidentyfikowanych faz lotu nie zostato skategoryzowanych
z powodu braku informaciji i wcigz trwajgcych badanh przez krajowe Komisje Badania Wypadkéw
Lotniczych.

Dla Rzeczpospolitej Polskiej (Wykres 147 i Wykres 148) proporcje sg nieco inne. Dla pokazdw
lotniczych / wyscigéw (a wtasciwie konkursdw / zawoddw szybowcowych), liczba zdarzenh
(wypadkdéw i powaznych incydentdw) pozostata na tym samym poziomie natomiast w
przypadku lotdw szkoleniowych (treningowych / instruktazowych) oraz lotéw rekreacyjnych
zanotowano wzrost zdarzen (powyzej sredniej dziesiecioletnigj).

Wykres 147. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcdw, w
podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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Pokaz lotniczy / Lot treningowy / . . .
zawody Instruktaz Holowanie Lot rekreacyjny Nieznany/brak
M $rednia 2010-2019 EASA 10,6 42,3 0,4 137,3 8,9
W 2020 EASA 7 51 0 118 29
M $rednia 2010-2019 PL 3,9 8,7 0 4,6 3,3
2020 PL 3 14 1 3 3

Wykres 148. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcdw, w
podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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M $rednia 2010-2019 PL 39 8,7 0 4,6 3,3

2020 PL 3 14 1 3 3




6.4. Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Porifolio)

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

oczywistych bezposrednich przyczyn wypadkdw.

Nalezy rowniez zauwazyé, ze Problem Bezpieczenstwa ,,Motoszybowce / holowki' (,,Motor
Gliders / Tugs”) obejmuje wypadki, ktére mogg miec miejsce wytgcznie w trakcie operaciji
statkdw powietrznych z napedem.

6.4.1. Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i analizy Problemow

Bezpieczenstwa

Wykres 149. ERCS - Rozktad (dystrybucja)- Kluczowe obszary ryzyka wedtug zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS
i liczby zdarzenrt obejmujqcych szybowce [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Wykres 150. ERCS- Rozktad (dystrybucja) Grupy ryzyka wedtug zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS i liczby
zdarzen z udziatem szybowcow [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Jesdli analiza 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 Problemow

Bezpieczehstwa 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”] zwiqzane sq z ,przeciggnieciami /

korkociggami” oraz ,.innymi rodzajami utraty kontroli”, i czesto kohczg sie ofiarami Smiertelnymi




Wykres 151. Problemy bezpieczenstwa /obszary ryzyka w operacjach szybowcowych [Zrodto: EASA ASR 2021]
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Powyzszy wykres ERCS (Wykres 151) przedstawia rdéznice miedzy liczbg wypadkédw a
zagregowanym ryzykiem. Niektére z przedstawionych problemdw bezpieczenstwa majg
znacznie wyzsze ryzyko niz liczba zdarzeh. Te problemy bezpieczenstwa powinny by¢ dalej
oceniane, bo chociaz mogq wystepowac rzadziej to posiadajg wyzsze ryzyko gdy sie zdarzajq.
Przyktady obejmujq zarzgdzanie $ciezkg podejscia, separacje w powietrzu i przerwany start za
wyciggarkg.
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Wykres 152. Kwestie bezpieczenstwa wedtug zagregowanego wyniku ERCS i liczby wypadkdéw z udziatem
szybowcow[zrédto: EASA ASR 2021]
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Zdarzenia wysokiego ryzyka zaznaczono na wykresie ryzyka jako niebieskie, tymczasem nizszego
ryzyka sqg z6tte. Jest to swoista lista Problemdw Bezpieczenstwa w zaleznosci od liczby zdarzeh z
wyzszym lub nizszym wynikiem ERCS (zdarzenia o wysokim ryzyku vs zdarzenia o niskim ryzyku).
Najczestszym skutkiem wypadkdw wysokiego ryzyka sqg powazine / znaczne uszkodzenia
uczestniczgcych w nich szybowcdw. Mozna réwniez zauwazy¢, ze ,Przerwany start za
wyciqggarkg" wigze sie z duzqg liczbg zdarzeh wysokiego ryzyka, ale znacznie mniejszg liczbg
zdarzen nizszego ryzyka. Oznacza to, ze zaréwno uszkodzenia, jak i urazy / obrazenia sq z reguty
powazniejsze w tego typu wypadkach. Problemy Bezpieczenhstwa ,,Przeciggniecie / korkocigg"
i ,utrata kontroli (inne)” wigzg sie z jeszcze mniejszq liczbg wypadkdw o nizszym ryzyku, ale liczba
zdarzenh o wyzszym ryzyku oraz ofiar Smiertelnych sq znacznie wyzsze, co daje wysoki
zagregowany (tgczny) wynik ryzyka. To wyjasnia, dlaczego ,,Przeciggniecie / korkociqg" tgcznie
z ,,utratq kontroli (inne)” znajduje sie tak wysoko na wykresach ERCS.

6.4.2. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio danych przedstawia gtéwne kluczowe obszary ryzyka i ich powigzania ze
zidentyfikowanymi problemami bezpieczenstwa dla danego sektora. Wszystkie zdarzenia ujete
w danych sg oceniane pod kgtem ryzyka za pomocqg Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka
(ERCS). Kluczowe obszary ryzyka sq sortowane wedtug zagregowanego wyniku ERCS od lewej
do prawej, a problemy bezpieczenhstwa sq sortowane przez zagregowany wynik ERCS od gory
do dotu. Rézne kolorowe paski oznaczajg wysokie lub niskie ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem.

Problemy Bezpieczenhstwa lub kategorie wypadkdw wynikajg z oczywistej bezposredniej
przyczyny wypadku.

Tabela 21. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczenstwa dla szybowcdw.

Przedzialy zagregowanych wynikéw ryzyk

ERCS 2020 Kluczowe Obszary Ryzyk (ERCS)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja
krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie w
powietrzu[Airbo
rne Collision]
Pozar i dym

o

Zarzgdzanie sciezkg schodzenia X

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje
poszczegdinych oséb

Problemy medyczne [Medical]

Holowanie [Aerotow]

Ladowania poza Igdowiskiem / lotniskiem [Off-
field landings]

Postepowanie w przypadku awarii technicznych X

X
X
X

"lll"'ll' i



Przedziat h ikd k
g s 000 o VR Kluczowe Obszary Ryzyk (ERCS)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja
krytyczna SP
[Aircraft Upset]
Zderzenie z
terenem
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Pozar i dym

Niespodziewane natrafienie na silny wiair

o I ] )
oo | x| o | o o o] _
Niewtasciwa regulacja na wejsciu systemu
{Inappropriate control input)
e | |0
X = Zdarzenia o wysokim ryzyku a q q

Priorytet 1 Priorytet 1 Priorytet 1 i
O = Zdarzenia o niskim ryzyku Yy ry ry PI’IOI'Yi'ei' 1

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 mogqg miec bezposredni zwigzek ze
sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi. Jako$¢
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 lotnicze zwigzane z holowaniem
szybowca (GTOW).

Dziatanie RM.3e.001 w ramach KPB: Wydanie wytycznych dotyczqcych holowania szybowcow
(obszary techniczne, organizacyjne, operacyjne) — w zakresie holowania szybowcdow na razie
zostaty na stronie internefowej ULC opublikowane ,Wytyczne nr 5 Prezesa ULC z dnia 6 czerwca
2019 r. w sprawie uzytkowania naziemnych urzgdzen startowych wykorzystywanych do startow
szybowcow”.

Dziatanie RES.3e.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentow przez Zespot
SSP z obszaru GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentfualnych 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.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Holowanie szybowca
(GTOW)

Widoczna na ponizszym wykresie stosunkowa wysoka liczba wypadkdédw w porédwnaniu do
pozostatych rodzajéw zgtoszen (zwtaszcza incydentdw) moze rowniez swiadczyE o powaznych
brakach w raportowaniu tej kategorii zdarzen.

Wykres 153. WskaZnik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Zdarzenia lotnicze zwiqzane z holowaniem szybowca (GTOW),
niekomercyjne operacje szybowcdw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska

2011-2020.
45
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15
5 ! - I
0 ! |
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
H In+Zd 11 7 7 11 9 8 11 6 3 7
B W+P| 7 8 8 4 12 6 3 1 0 5
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 4 2 1 2
M Incydent 11 7 7 11 9 8 7 4 2 5
M Powazny Incydent 1 5 3 0 2 3 0 0 0 0
B Wypadek 6 3 5 4 10 3 3 1 0 5

W  zwigzku z zobrazowanym na powyzszym wykresie niezadawalajgcym poziomem
bezpieczenstwa w tym zakresie (obejmujgcym réwniez zgtaszanie zdarzen) - zdarzen
zwigzanych z holowaniem szybowcdéw - GTOW, ULC podjgt dziatania m.in. z zakresu
promowania bezpieczehstwa wydajgc Wytyczne Nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 6 czerwca 2019 r. w sprawie uzytkowania naziemnych urzgdzen starfowych
wykorzystywanych do startdw szybowcodw.

Choé w 2019 roku zaobserwowacé sie daly spadki we wszystkich klasach zdarzen to jednak juz
w 2020 roku nastgpito odbicie do poziomu wyiszego niz w 2018 r. - zatem na wiarygodnqg ocene
skutecznosci tych dziatan przyjdzie poczekaé prawdopodobnie jeszcze kilka lat. Wzrost liczby
zdarzen w ostatnim roku mégt byé skutkiem negatywnych tfrendéw zwiqzanych z pandemiq -
m.in. wiekszq aktywnosciq pilotéw ,liniowych”, ktérzy majqc wiecej czasu angazujq sie w rézne
rodzaje dziatalnosci w ramach GA czasami zapominajgc o rdéinicach miedzy oboma
segmentami lotnictwa i odpowiednim przygotowaniu sie do lotéw na mniejszych (co nie znaczy,
Ze mniej wymagajqcych) maszynach.
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6.5.2. Poziom europejski

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy 3 Kluczowych
Obszaréw Ryzyka: sytuacji krytycznej SP, zderzenia z terenem oraz zderzenia z przeszkodqg
podczas lotu. Podobnie jaok w przypadku wielu Problemdw Bezpieczenstwa, zadanie ma na celu
poprawe bezpieczenstwa w Lotnictwie Ogdinym (GA) w Europie - w obszarze szybownictwa
sciSle wspotpracowac bedq EASA, Europeijska Unia Szybowcowa (European Gliding Union - EGU)
i sfowarzyszenia krajowe.

Odtaczenia liny holowniczej i awarie kabli / lin: Rézne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane sq z
tym Problemem Bezpieczehstwa - w tym sytuacija krytyczna SP, zderzenia z przeszkodq podczas
lotu oraz przerwany start za wyciggarka.

Brak separacji w powietrzu: W operacjach szybowcowych odpowiednia separacja / odlegtose
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 15% raportdw o wypadkach szybowcowych i powaznych incydentach identyfikuje
czynniki ludzkie (HF) lub problemy zwigzane z wydajnoscig cztowieka (HP), ktdére sq oznaczone
jako ,zdarzenia personelu” w taksonomii ECCAIRS. Proporcja wypadkdw i powaznych
incydentéw zwigzana z czynnikiem ludzkim i wydolnoscig cztowieka w latach 2016-2017 byta
stabilna, podczas gdy wykresy dla 2018 i 2020 roku powinny by¢ rozpatrywane jako mozliwe do
zmiany/ z ewentualng tendencjg wzrostowq ze wzgledu na to, iz czynnik ludzki i wydolno$¢
cztowieka nie sq uwzgledniane w zgtoszeniach wypadkdw i powaznych incydentédw do czasu
opublikowania ostatecznego raportu z badania zdarzenia.

Wykres 154. Wypadki i powazne incydenty zwiqzane z czynnikiem ludzkim (HF) oraz wydolnosciq ludzkq (HP), szybowce,
Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, 2016-2020.
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2016 2017 2018 2019 2020
m Wypadki i powazne incydenty EASA 234 201 215 235 221
M Wypadki i powazne incydenty - PL 24 14 14 18 24
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Powyzsza struktura danych w czasie dla PL wynika z tego, ze dopiero niedawno zaczeto w
sposdb bezposredni odnosic sie do kwestii HF / HP.

Zastosowanie koddéw HF lub HP mozna zobaczy< na ponizszym diagramie.

Podobnie jak w przypadku wielu obszaréw ujetych w tym sprawozdaniu, wykonywanie zadanh
personelu, $wiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne sg najczesciej kodowanymi
wysokopoziomowymi typami zdarzeh HF i HP.

Wykres 155. Wysokopoziomowe kody zdarzert z czynnikiem ludzkim i ludzkg wydajnosciq zwigzane z wypadkami i
powaznymi incydentami, szybowce, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, 2016-2020.

PL; 0%

\

EASA; 6%

EASA; 17% EASA; 38% PL; 44%

EASA; 39%

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

= Doswiadczenie i wiedza Zdarzenia zwigzane z fizjologig

Zdarzenia zwigzane z

Zdarzenia zwigzane ze . . Zdarzenia zwigzane z Zdarzenia zwigzane z
Swiadomoscig sytuacyjn Lo LIy e LD doswiadczeniem i wiedz fizjologi
sy ying przez personel 3 Jologla
EASA 39% 38% 17% 6%
PL 33% 44% 22% 0%

Ponizszy wykres (Wykres 156) porownuje liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw uzywajgc
koddéw zagregowanego ryzyka ERCS tych zdarzeh z wykorzystaniem szczegdtowych kodow
czynnika ludzkiego (HF) i wydolnosci cztowieka (HP). Mozna zauwazyé, iz niektére zdarzenia
obarczone sq wiekszym ryzykiem od innych. Kwalifikacje i doswiadczenie wraz z
podejmowaniem decyzji wyrdzniajg sie joko zdarzenia zwigzane z czynnikiem ludzkim jako te
obarczone najwiekszym ryzykiem.




Wykres 156. Szczegdtowe kody zdarzen z czynnikiem ludzkim i ludzkq wydcjnos’c;iq wraz z zagregowanymi wynikami
oceny ryzyka ERCS zwigzane z wypadkami i powaznymi incydentami, szybowce [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Rozdziat 7. RPAS /BSP / UAS / UAV / Drony

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

Ze wzgledu na brak danych dotyczgcych RPAS w raporcie EASA ASR 2020, ponizsze statystki
nie zostat pordbwnane do poziomu europejskiego.

7.1. Przeglad kluczowych statystyk

Analiza statystyczna oparta na danych ECCAIRS oraz CBZ w wykazata, ze w 2020 roku w
polskiej przestrzeni powietrznej zaistniato 81 zdarzen lotniczych z udziatem bezzatogowych
statkdw powietrznych.

Wiekszo$¢ tych zdarzen sklasyfikowano jako incydenty (74 zdarzenia). Reszta dotyczy
klasyfikaciji ,, zdarzeh bez wptywu na bezpieczehstwo" lub klasyfikacja nie zostata okreslona
(Wykres 157).

Wiekszo$¢ zdarzen w tej analizie dotyczyta naruszen przestrzeni powietrznej, ktére mogtyby
prowadzi¢ do kolizji z samolotami albo problemdw z kontrolowaniem trajektorii lotu. Warto
zaznaczy¢, ze wirdd tych zdarzeh nie doszto do zadnego wypadku ani zdarzenia ze skutkiem
Smiertelnym.

Wykres 157. Wszystkie zdarzenia lotnicze z udziatem RPAS / UAS / UAV / drondw z podziatem na klasyfikacje w polskiej
przestrzeni powietrznej w latach 2011-2020.
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Jak wczedniej wspominano wiekszo$¢ zanotowanych zdarzeh lotniczych z udziatem BSP
dotyczyta naruszen przestrzeni kontrolowanej lotniska (CTR, TMA oraz ATZ) lub innych np. stref
czasowo zarezerwowanych (TRA) lub stref zakazanych (P). Inna grupg najczestszych zdarzen z
udziatem BSP byty przypadki zwigzane utratg kontroli (LOC-I) lub utratg mozZliwosci sterowania



dronem, ktére zazwyczaj konczyty sie upadkiem na ziemie lub zderzeniem z przeszkodq
lotniczg (np. z drzewem).

Warto zauwazye, ze z kazdym rokiem liczba zgtoszeh zdarzeh lotniczych z udziatem
bezzatogowych statkdw powietrznych ro$nie (Wykres 157 — linia kreskowa), zwtaszcza w
ostatnich dwdch latach objetych analizg 1j. 2019-2020. W 2020 roku do Centralnej Bazy
Zgtoszen wptyneto ich rekordowo duzo — az 81, co jest 8% przyrostem w stosunku do 2019 roku
i az 42% przyrostem w stosunku do 2018 roku.

W 2020 roku doszto do jednego przypadku, w ktérym BSP zderzyt sie z innym statkiem
powietrznym, a konkretnie z balonem na ogrzane powietrze. Zgtoszenie zostato zarejestrowane
w systemie dobrowolnych zgtoszeh, a podang przyczyng byt btgd operatora BSP. Nalezy
zwrécic uwage, ze mozliwose kolizii w powietrzu miedzy dronami a innymi statkami
powietrznymi (wszelkich klas i rodzajow) to obszar o rosngcym znaczeniu dla bezpieczehstwa
ze wzgledu na coraz wiekszg dostepnose drondw.

Wykres 158. Liczba zdarzen z udziatem BSP na terenie Rzeczpospolitej Polskiej, tylko CAT - liczba zdarzenh lotniczych vs
wskaznik, lata 211- 2020.

UAV / RPAS tylko CAT - liczba zdarzen lotniczych vs wskaznik
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Najwiekszg grupq zderzen z udziatem drondw sqg przypadki naruszen przestrzeni kontrolowanej
lotniska (CTR/TMA, AZT), utraty konfroli (LOC-l) lub komunikacji z dronem oraz operacje
wykonywane nielegalnie (bez rejestracji bezzatogowego statku powietrznego lub bez
zgtoszenia i uzyskania zgodny od zarzqgdzajgcego strefq (Wykres 159).



Wykres 159. Liczba zdarzen z udziatem BSP na terenie Rzeczpospolitej Polskiej w 2020 roku.

)

= Narusznie stref kontrolownaych (CTR/TMA,ATZ) = Nielegalne operacje

= Utrata kontroli (LOC-1) / Utrata komunikacji Zderzeniz z przekodami lotniczmi
= Nieomal zderzenia z SP u Zderzenia z SP

= [nne

Statystyki pokazujq, ze wiekszo$¢ raportdw dotyczacych zdarzeh lotniczych z dronami wcigz
pochodzi od operatoréw CAT i ATM / ANS. Reszta zgtoszen to zgtoszenia dobrowolne
(indywidulane), ktére dotyczg gtdwnie nieprawidtowo Ilub nielegalne uzytkowanie
bezzatogowych statkdw powietrznych przez prywatnych uzytkownikéw (Wykres 160).

Wykres 160. Podziat i udziat podmiotdw lotniczych, ktére raportowaty zdarzenia lotnicze z udziatem BSP w 2020 roku.
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18%

= Stuzby ATM/ANS = Przewoznik lotniczy (OPS)
Zarzadzajacy lotniskiem (ADR) = Podmioty szkolgce
= Zgtoszenia dobrowlne = Inne



7.2. Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dotyczgce BSP opublikowane przez EASA przedstawia
Kluczowe Obszary Ryzyk oraz okreslone dla nich Problemy Bezpieczehstwa w celu oceny ryzyka
zaistnienia zdarzen w zakresie operacyjnym (wykonywania lotéw), technicyzm (niezawodnose
systemow), czynnika ludzkiego oraz organizacyjnym (regulacje prawne i procedury) (Tabela
22). Z racji tego, ze od trzech lat w raportach EASA ASR nie sq przedstawiane dane dotyczgce
poziomu bezpieczehstwa BSP jako oddzielnego obszaru analizy, ponizsze portfolio pochodzi z
EASA ASR 2017. W kolejnych raportach (od ASR 2018 do ASR 2021) EASA nie wyodrebniata tego
obszaru i nie podawata statystyk dotyczgcych zdarzen lotniczych z udziatem bezzatogowych
statkdw powietrznych w formie dotychczasowe;.

Warto przypomniec¢, ze 1 lipca 2019 roku weszto w zycie rozporzgdzenie wykonawcze (UE)
2019/947 z dnia 24 maja 2019 r. w sprawie przepisdw i procedur dotyczgcych eksploatacii
bezzatogowych statkdw powietrznych (tzw. ,rozporzgdzenie wykonawcze"). Komisja
Europejska i EASA postanowity ujednolici¢ przepisy i procedury dla drondw we wszystkich
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. Czerpigc z doswiadczen i najlepszych praktyk z
catego $wiata wypracowano rozwigzania majgce na celu poprawe bezpieczehstwa i
otwarcie granic dla branzy bezzatogowej w UE.

W zwigzku z powyzszym, od dnia 1 lipca 2020 przestaty obowiqzywacé krajowe przepisy i
procedury panstw cztonkowskich UE, dedykowane dla cywilnych uzytkownikéw
bezzatogowych statkéw powietrznych.

Tabela 22. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczehstwa w obszarze operaciji lotniczych bezzatogowych statkdw
powietrznych [zrédto EASA ASR 2017].
Przedzialy zagregowanych wynikéw

ryzyk ERCS (2017) Kluczowe ObSZGl’Y RYZYk

Sytuacja krytyczna Zderzenie w Zderzenie z Zderzenie z
Problemy bezpieczenstwa statku powietrznego ; przeszkodq
s powietrzu terenem
[Aircraft Upset] podczas lotu

Operacyjne

Kontrolowanie tfrajektorii lotu UAS / RPAS i
N N X X X

wykorzystanie automatyki
Naruszenie przesirzeni powietrznej X X
Zderzenia z ptakami / zwierzetami O
Planowanie i przygotowanie lotu X X X X
Zarzqdzanie Igdowaniem X X X
Brak separacji w powietrzu X X

Techniczne
Niezawodnosé systeméw X X X X

Cziowiek / Czynnik ludzki
Nuw‘igocju.i znajomos¢ przestrzeni X X X X
powietrznej
Inajomos$é systeméw SP i procedur X X X
Doswiadczenie, wyszkolenie i X X X X
kompetencje indywidualnych oséb
Organizacyjne

Rozwdj i stosowanie regulacji i procedur O O ©)

Zarzqdzanie zmianq i nowymi sytuacjami

X - Zdarzenia o wysokim ryzyku
O - Zdarzenia o niskim ryzyku
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7.3. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
7.3.1. Poziom krajowy

Dziatania krajowe

Celem ponizszych dziatan jest monitorowanie i zweryfikowanie skali problemu zwigzanego ze
zdarzeniami z udziatem drondéw po to by ustali¢ rzeczywisty poziom zagrozen i dobrac
odpowiednio efektywne dziatania zapobiegawcze, w tym kolejne kampanie informacyjne i
uswiadamiajgce.

W Krajowym Planie Bezpieczenstwa (KBP) dla bezzatogowych statkdw powietrznych zostato
zdefiniowane ponizsze zagrozenie:

Zagrozenie 3.c) Operacje bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV/RPAS)
Oraz powigzane z nim dziatania:

RES.3c.001: Monitorowanie SPIs na potrzeby KPB 2020: Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS na
podstawie ECCAIRS — zadanie cykliczne realizowane przez ULC (w trakcie realizacji).

RES.3c.002: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw z obszaru UAV/RPAS przez Zespdt SSP
- zadanie cykliczne realizowane przez ULC (w tfrakcie realizacji).

RES.3¢.003: Monitorowanie wskazanych SPIs w ramach SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 10 000 operacji — u zarzqdzajqcych lotniskami (ADR) (w
frakcie realizacji).

RES.3c.004: Monitorowanie wskazanych SPIs w ramach SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 10 000 operacji — w osrodkach szkolenia (ATO) (w trakcie
realizacji).

RES.3c.005: Monitorowanie wskazanych SPIs w ramach SMS - Safety Performance Monitoring:
Liczba zdarzen z udziatem UAV/RPAS / 10 000 operacji — u przewoznika lotniczego (OPS) (w
frakcie realizacji).

RES.3c.006: Ustanowienie SPIs w zakresie zdarzen z udziatem UAV/RPAS dla podmiotdw —zadanie
cykliczne realizowane przez ULC (przed realizacjq).

RES.3c.006a: Monitorowanie wskazanych SPIs w zakresie zdarzenn z udziatem UAV/RPAS dla
podmiotéw — zadanie cykliczne realizowane — zadanie cykliczne realizowane przez stuzby
zeglugi powietrznej ATM (przed realizacjq).

SP.3c.001: Kontynuacja akcji informacyjno-edukacyjnej ,Lataj z gtowq” - zadanie cykliczne
realizowane przez ULC (w trakcie realizacji).

FO.3c.001: Nadzdr nad operacjami z wykorzystaniem bezzatogowych statkdw powietrznych za
pomocq specjalistycznego sprzetu pomagajgcego namierzyé drony oraz operatorow.
Prowadzenie wyrywkowych kontroli operacji oraz operatoréw BSP wspdlnie z odpowiednimi
stuzbami — zadanie cykliczne realizowane przez ULC (w frakcie realizacji).
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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
wypadkdéw i powaznych incydentdw oraz rozporzgdzenia (UE) 376/2014 dotyczgcego
zgtaszania zdarzeh oraz poprzez aktywne wyszukiwanie danych z innych oficjalnych zrédet.

Warto zauwazy¢, ze wypadki i powazne incydenty opisane w tym rozdziale to te odnoszqce sie
do operaciji lotniskowych i obstugi naziemnej w ujeciu ogdlnym. Oznacza to, ze infrastruktura
lotniska, operacje 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 higieng pracy bez elementu
bezpieczenstwa lotniczego, nie sq uwzglednione. Dodatkowo zapewniono opis kluczowych
statystyk dla domeny oraz portfolio danych dla lotnisk i obstugi naziemne.

8.1. Przeglqad kluczowych statystyk

Kluczowe statystyki dla tej domeny sq przedstawione w ponizszej tabeli (Tabela 23) i obejmujg
wypadki i powazne incydenty zwigzane z infrastrukturg lotniskowq, procedurami lotniskowymi i
operacjami obstugi naziemnej na lotniskach, ktére znajdujg sie w panstwach cztonkowskich
EASA. W 2020 roku nie zanotowano wypadkdw $miertelnych zwigzanych z infrastrukturg lotnisk i
obstugg naziemna, a wypadki bez ofiar §miertelnych stanowity mniej niz potowe $redniej z
poprzedniej dekady. Liczba powaznych incydentéw byta prawie taka sama jok Srednia z
poprzednich 10 lat, co biorgc pod uwage spowolnienie ruchu w 2020 roku, nalezy uzna¢ za
wysoki. Liczba powaznych obrazeh w 2020 roku byta rowniez zgodna ze $redniq z lat 2010-2019.

Tabela 23. Gtéwne statystyki odnoszgce sie do lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa
Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.

e, . Wypadki bez ofiar ..
w k tel , P t
“ ypaciismicieine smiertelnych owazne incyeenty

2010-2019 EASA 8 471 127

2020 EASA 0 23 11

2010-2019 PL 0 3 6

2020 PL 0 0 0

= ke Oty imetene ——rovoine il

2010-2019 EASA 18 43

2020 EASA 0 4

2010-2019 PL 0 0

2020 PL 0 0

Wykres ponizej (Wykres 161) przedstawia liczbe wypadkdw i powaznych incydentéw w ujeciu
rocznym. Od 2017 roku nie byto wypadkdw $miertelnych, a liczba wypadkdéw bez ofiar
Smiertelnych w 2020 r. byta nizsza niz w jakimkolwiek roku w poprzedniej dekadzie. Mimo
spowolnienie ruchu w 2020 r., liczba powaznych incydentdw w 2020 r. byta wieksza lub rowna
liczbie we wszystkich latach przed 2016.
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Wykres 161. Wypadki $miertelne, bez ofiar $miertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 @ 2017 2018 | 2019 @ 2020
M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 0 1 0 3 0 1 1 0 1 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA | 27 43 52 74 53 71 32 30 33 33 45 23

M Liczba powaznych incydentéw EASA 2 9 8 11 10 7 11 18 12 16 22 11

Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 2 1 0 0 0 2 0

Wykres 162. Wypadki $miertelne, bez ofiar $miertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2020.
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2009 2010 @ 2011 @ 2012 2013 2014 @ 2015 | 2016 2017 2018 | 2019 @ 2020
M Liczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne PL 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 0 0 0 2 1 0 0 0 2 0




Wykres 163. Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2009-2020.
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2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

N
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M Liczba powaznych obrazen ciata EASA 2 6 5 1 6 4 5 4
M Liczba ofiar Smiertelnych EASA 0 1 0 5 0 8 2 0 1 0 0 0
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

W wypadkach zwigzanych z lotniskami i obstugg naziemng byty cztery zdarzenia z powaznymi
obrazeniami, co jest zblizone do $redniej z poprzednich 10 lat. Jak widaé na powyzszym wykresie
(Wykres 163) w Panstwach Cztonkowskich EASA od 2017 r. nie zanotowano wypadkdw
Smiertelnych.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA tak jak sama liczba zdarzeh, rowniez liczba powaznych obrazen
/ urazdw na lotniskach w wypadkach zwigzanych z obstugg naziemng od 2014 roku utrzymuje
sie na statym poziomie pomiedzy 4 do é rocznie.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze od 2006 r. nie odnotowano u nas w tym olbszarze ani ofiar
Smiertelnych, ani powaznych obrazenh ciata, co jest bezsprzecznie bardzo dobrym wynikiem,
ktérego utrzymanie wymaga jednak ciggtych dziatan i nieustannej czujnosci.

8.2. Zakres Porffolio Ryzyk 2020

Rozporzadzenie (UE) 139/2014 okresla wymagania dotyczgce certyfikacji lotnisk w panstwach
cztonkowskich EASA. Na dzien 31 grudnia 2020, 567 lotnisk byto objetych zakresem
rozporzgdzenia (w tym 45 lotnisk w Wielka Brytania). Z czego 454 byto certyfikowanych lub byty
w frakcie certyfikacji. 113 lotniskom przyznano zwolnienie zgodnie z art. 2 ust. 1 lit. e)
rozporzgdzenia (UE) 2018/1139 (Rozporzadzenie bazowe EASA).

Ponizszy diagram (Wykres 164) pokazuje liczbe lotnisk na panstwo cztonkowskie EASA. Nalezy
zauwazye, ze chociaz obstuga naziemna jest regulowana przez rozporzqdzenie bazowe EASA,
to akty delegowane okredlajgce szczegdtowe przepisy nie zostaty jeszcze przyjete.
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Wykres 164. ERCS - Liczba lotnisk w zakresie rozporzadzenia (UE) 139/2014, w podziale na Panstwa Cztonkowskie EASA
[Zrodto: EASA ASR 2021].
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8.3. Czynnik Ludzki i ludzka wydajnosé (Human Factors and human
performance)

Ponad jedna trzecia zgtoszeh wypadkdw i powaznych incydentdw w tej domenie identyfikuje
czynniki ludzkie (HF) lub problemy z wydajnoscig cztowieka (HP). Problemy z HF i HP sg oznaczone
w faksonomii ECCAIRS jako ,,zdarzenia zwigzane z personelem”. Pafrzgc na dane z ostatnich
pieciu lat, wida¢ wyrazny wzrost zdarzeh w 2016 roku. Warto$¢ za 2020 r. nalezy traktowad jako
wstepng i prawdopodobnie wzrosnie, poniewaz problemy z HF lub HP czesto nie sg
sygnalizowane na etapie zgtaszania wypadku i powaznego incydentu do czasu opublikowania
kohcowego raportu z badania zdarzeh lotniczych.
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Wykres 165. ERCS - Lliczba zdarzeh ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej
z udziatem czynnika ludzkiego i ludzkiej wydajnosci - 2016-2020 [zrodto: EASA ASR 2021].
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2016 2017 2018 2019 2020
B Wypadki i powazne incydenty 48 47 49 75 34
M Zwigzane z HF / HP - wypadki i powazne )8 17 18 20 5

incydenty

Swiadomosé¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne sq najczestszg kategorig HF lub HP majgcg
udziat w zdarzeniach dotyczgcych wypadkdw i powaznych incydentdw w obszarze lotnisk i
obstugi naziemnej zwigzanych z wykonywaniem zadah przez personel. Mogqg one by¢ tatwiej
dostrzegalne w procesie badania zdarzenia niz czynniki, ktére je powodujq.

Wykres 166. ERCS — Procentowy udziat HF i HP w zdarzeniach ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczehstwa
obstugi naziemnej - 2016-2020 [zrédto: EASA ASR 2021].
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= Wykonywanie zadan przez personel = Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne

= Doswiadczenie i wiedza Fizjologia
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Ponizszy wykres (Wykres 167) poréwnuje liczby wypadkdéw i powaznych incydentéw z
zagregowang oceng ryzyka wedtug ERCS przy wykorzystaniu szczegdtowych danych opisanych
kodem HF i HP.

Niektére wydarzenia niosg ze sobq wieksze ryzyko niz inne, jak wskazano, gdzie zagregowana
ocena ryzyka jest znacznie wyzsza niz liczba wypadkdw i powaznych incydentow.

Wykres 167. ERCS — Szczegdtowe czynniki ludzkie i ludzka wydajno$¢ wedtug zagregowanego wyniku ERCS oraz liczba
wypadkdw i powaznych incydentédw obejmujgcych lotniska i obstuge naziemng - 2016-2020 [zrodto: EASA ASR 2021].
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8.4. Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

8.4.1. Kluczowe Obszary Ryzyk

Zagrozenia bezpieczenstwa w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej wynikajg z wypadkdw i
powaznych incydentdw pozyskanych z danych zgromadzonych w repozytorium zdarzeh EASA
oraz z Centralnego Repozytorium Europejskiego, obejmujgcego okres 5-letni 2016-2020 (363
zdarzenia). Gtéwne kluczowe obszary ryzyka dla tej domeny przedstawione na ponizszym
wykresie (Wykres 168) sqg zdefiniowane przez ich wptyw na skutki wypadku i przez
natychmiastowy skutek prekursorow tego wypadku. Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze jedno
pojedyncze zdarzenie moze by¢ powigzane z wiecej niz jednym kluczowym obszarem ryzyka.
Najczestszym kluczowym obszarem ryzyka dla lotniska i obstugi naziemnej zwigzanym z
wypadkami i powaznymi incydentami to uszkodzenia na ziemi, a nastepnie sytuacije krytyczne
statku powietrznego (aircraft upset) i wypadniecia z pasa startowego. W odniesieniu do
zagregowanego ryzyka, uszkodzenia na ziemi i sytuacije krytyczne statkdw powietrznych sg na
podobnie wysokim poziomie, kolejne sq kolizje na pasie starfowym.




Wykres 168. ERCS - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszarédw Ryzyka wedtug czestosci zdarzen i zagregowanego
wyniku oceny ryzyk ERCS dla lotnisk i obstugi naziemnej, [zrédto: EASA ASR 2021].
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8.4.2. Problemy Bezpieczenstwa

W obszarze lotnisk i obstugi naziemne] EASA dokonata przeglgdu wypadkdéw i powaznych
incydentéw w latach 2016-2020 z uwzglednieniem ryzyka. Wszystkie wypadki i powazne
incydenty w tym zakresie zostaty ocenione pod katem ryzyka za pomocqg 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. Lliczby wypadkdéw i powaznych incydentdw rocznie, wraz z
powigzanym wynikiem ERCS, przedstawiono na ponizszym wykresie (Wykres 169). Zagregowane
wyniki ERCS wedtug wyzszego ryzyka i zdarzenia o nizszym ryzyku wykazujg inne zaleznosci niz
reprezentacja wypadkdw i powaznych incydentdw. Dzigje sie tak, poniewaz niektére zdarzenia
sklasyfikowane jako powazne incydenty majg nieodtgczne wysokie profile ryzyka, ktére mogg
by¢ rowne lub nawet przekraczac ryzyko niektérych wypadkow.
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Wykres 169. ERCS - Liczba zdarzeh ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej o wyzszym
ryzyku i nizszym ryzyku - 2016-2020 [zrodto: EASA ASR 2021].
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M Higher Risk 50 48 58 69 24

Problemy Bezpieczehstwa w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej zostaty zidentyfikowane przez
Grupe ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej (Aerodromes and Ground
Handling CAG). Zostaty one zaczerpniete z danych o zdarzeniach (baza zdarzeh EASA T ECR), a
takze z doswiadczeh operacyjnych i wiedzy eksperckiej cztonkéw CAG. Nazwy Problemdw
Bezpieczenhstwa zostaty poddane przeglgdowi przez CAG i skoordynowane ze wszystkimi innych
sektorami lotnictwa. Tam, gdzie to mozliwe, dla kazdego Problemu Bezpieczenstwa
opracowano dedykowane zapytania do bazy ECCAIRS w celu zidentyfikowania zdarzen
zwigzanych z kazdym Problemem Bezpieczenstwa.

Ponizszy wykres (Wykres 170) przedstawia porédwnanie miedzy liczbg zdarzen na problem
bezpieczenstwa i ich zagregowany wynik ERCS. Z6tty pasek na wykresie czyli znacznie dtuzszy w
poréwnanie z niebieskg obwiednig oznacza niskqg liczbe zdarzeh przyczyniajgcych sie do
wysokiego ryzyka.




Wykres 170. ERCS - Liczba zdarzeh przypadajgcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwos¢ wg ERCS - wypadki i
powazne incydenty w latach 2016-2020 [zrodto: EASA ASR 2021].

Aircraft movement under its own power |

Human performance

Perception and situational awareness

Condition and serviceability of airport operating environment
Coodination and contral of turnrounds

CRM and operational communication

Decision making and planning

Ground operations in adverse weather conditions
Positioning and securing of ground equipment
Experience, training and competence of individuals
Control of airside works

Aerodrome design and layout

Fuelling operations

Ground staff movement around aircraft

Aircraft towing

Personal pressure and arousal

Design and serviceability of ground equipment (non-motarised)
Control of passengers on the apron

Operation of ground equipment (non-motarised)

let blast

Operation of air bridges/passenger boarding bridges (PBB)
Unreported events

Operation of vehicles (and other motorised GSE)
Design and serviceability of vehicles (motorised GSE)
Commercial prassuras

Baggage and cargo loading in passenger aircraft
Bird/wildlife control

Fatigue

Pushback operations

Parking and positioning of aircraft

Dangerous goods handling and lithium batteries
Load sheets and other documentation/systems
Cargo loading in cargo aircraft
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8.4.3. Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020

Portfolio danych przedstawiono w ponizszej tabeli (Tabela 24) i tgczy kwestie bezpieczehstwa z
kluczowymi obszarami ryzyka, do ktérych sie przyczynigja. Kluczowe Obszary Ryzyk sq
wymienione na goérze tabeli i sq traktowane priorytetowo od lewej do prawej na podstawie
zagregowanego wyniku oceny ryzyka ERCS. Kwestie bezpieczenstwa sq wymienione po lewej
stronie tabeli i sg rowniez posortowane od goéry wedtug malejgcego zagregowanego wyniku
ryzyka ERCS. Rdézne kolory wierszy oznaczajg wysokie lub niskie ryzyko problemdéw z
bezpieczenstwem.
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Lotniska i obstuga naziemna

Tabela 24. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczehstwa dla lotnisk i obstugi naziemne;j.

Przedzialy zagregowanych

wynikéw ryzyk ERCS (2020) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

ziemi [Ground
Zderzenie na
drodze startowej
Zderzenie z
przeszkodq w
powietrzu
Wypadniecie z
drogi startowej RE
Pozar, dym i
problemy z
cis$nieniem
Zderzenie z
terenem [Terrain
Collision]
Zderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision]

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Uszkodzenie na

Samodzielne przemieszczanie sie SP na
ziemi

Wypadniecie z
> |drogi kotowania /

>
O
=<

Czynnik ludzki [Human Performance]

o|lOo| O
O
O

Postrzeganie i Swiadomosé sytuacyjna

Stan, zdatno$é do wykorzystania
operacyjnego i mozliwosé
serwisowania srodowiska
operacyjnego lotniska

Koordynacja i zarzadzanie rotacjami
operacyjnymi SP na ptycie

CRM i komunikacja operacyjna

Planowanie i podejmowanie decyzji

Operacje naziemne w
niesprzyjajgcych warunkach
pogodowych

Pozycjonowanie i zabezpieczanie
urzgdzen naziemnych / sprzetu
lotniskowego

Doswiadczenie, wyszkolenie i
kompetencje poszczegdlnych oséb
Kontrola pracy w sirefie operacyjnej
lotniska

Projekt i uktad lotniska

Operacje tankowania

Ruch personelu naziemnego wokét
statkéw powietrznych

Holowanie statkéw powietrznych na
ziemi

Indywidualna presja i stymulacja
[Personal Pressure and arousal]
Projektowanie i mozliwosé
serwisowania pojazdow (GSE bez
napedu)

Zarzgdzanie ruchem pasazeréw na
plycie lotniska

Eksploatacja / operacje urzqdzen
naziemnych (bez napedu)
Oddziatywanie podmuchu
zasilnikowego

Operacje rekawow lotniczych [Air
Bridges/Passenger Boarding Bridges
(PBB)]

Niezgtoszone zdarzenie lotnicze

Operacje pojazdéw (i innego
Imotoryzowanego Pomocniczego
Wyposazenia Naziemnego (GSE) z
napedem silnikowym)
Projektowanie i mozliwosé
serwisowania pojazdéw (GSE z
napedem silnikowym)

Presja komercyjna

Zatadunek bagazv i tadunku do
pasazerskiego SP
Przeciwdziatanie Zderzeniom SP z
ptakami / zwierzetami

Imeczenie




Przedzialy zagregowanych
wynikéw ryzyk ERCS (2020)

Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

ziemi [Ground
Damage]
Zderzenie na
drodze startowej
Zderzenie z
przeszkodq w
powietrzu
Wypadniecie z
drogi startowej RE
Pozar, dymii
problemy z
cisnieniem
Iderzenie z
terenem [Terrain
Collision]
Iderzenie w
powietrzu
[Airborne Collision]
Wypadniecie z
drogi kotowania /
Piyty
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Z danych wynika, ze kwestia bezpieczenstwa z najwyzszym zagregowanym udziatem w ryzyku
to samodzielne przemieszczanie sie statku powietrznego na ziemi. Ten problem bezpieczenstwa
zostat zidentyfikowany w zdarzeniach przyczyniajgcych sie do 6 réznych kluczowych obszaréw
ryzyka. Kwestia bezpieczehstwa przyczyniajgca sie do najwiekszej liczby kluczowych obszardw
ryzyka to Kontrola pracy w strefie operacyjnej lotniska, ktéra jest powigzana ze wszystkimi 9
kluczowymi obszarami ryzyka. Problemem dotyczgcym bezpieczenhstwa zidentyfikowanym jako
siiny czynnik decydujgcy o najbardziej kluczowych obszarach ryzyka jest ,Stan, zdatnosé¢ do
wykorzystania operacyjnego i mozliwos¢ serwisowania srodowiska operacyjnego lotniska”, ktéry
ma udziat w 5 z 9 kluczowych obszarach ryzyka.

8.4.4. Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa

Tabela 25. Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa z opisami (definicjami).

Tytut Definicja (opis) Problemu
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Zarzgdzanie, wykonanie lub koordynacja samodzielnego
poruszania sie na terenie lotniska statkdw moze prowadzi¢
do uszkodzen i/lub obrazeh ciata.

Samodzielne przemieszczanie sie SP na ziemi (Aircraft
movement under its own power)

Zarzqdzanie, wykonanie lub koordynacja holowania
Holowanie statkéw powietrznych na ziemi statkdw powietrznych na ziemi moze prowadzié do
uszkodzen i/lub obrazen ciata.

Problemy z projektem i uktadem lotniska / Ptyt-stanowisk
postojowych, terminali, drég-ciggdw komunikacyjnych,
mogq zwiekszac ryzyko zderzen (kolizji), uszkodzenia statku
Projekt i uktad lotniska (Aerodrome design and layout) | powietrznego i urazéw / obrazen ciata. Ciggte
monitorowanie zdarzeh zwigzanych z projektowaniem i
uktadem Ptyt lotniska / stanowisk postojowych, drég
dojazdowych.

Nieodpowiednie zarzgdzanie zatadunkiem bagazu i
Zatadunek bagazu i tadunkéw / towaréw do tadunkow / towaréw do samolotéw pasazerskich moze
samolotéw pasazerskich prowadzi¢ do uszkodzen na ziemi i innych skutkdw z
obszaru bezpieczehstwa.




Tytut Definicja (opis) Problemu

Przeciwdziatanie Zderzeniom SP z ptakami /
zwierzetami (Bird / Wildlife Control)

Zatadunek tadunku na samolot towarowy (Cargo)

Stan, zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i
mozliwosé serwisowania srodowiska operacyjnego
lotniska

Kontrola pracy w strefie operacyjnej lotniska

Zarzgdzanie ruchem pasazerdw na ptlycie lotniska

Koordynacja i zarzadzanie rotacjami operacyjnymi SP

na plycie (Coordination and Control of Turnarounds)

Postepowanie z materiatami niebezpiecznymi i
bateriami litowymi

Projektowanie i mozliwo$é serwisowania pojazdéw
(GSE bez napedu).

Projektowanie i mozliwosé serwisowania pojazdow
(GSE z napedem silnikowym)

Operacje tankowania (Fuelling Operations)
Operacje naziemne w niesprzyjajgcych warunkach

pogodowych

Ruch personelu naziemnego wokét statkéw
powietrznych

Niewystarczajgce przeciwdziatanie Zderzeniom SP z
ptakami / zwierzetami, co moze prowadzi¢ do uszkodzen
lub utraty konftroli / sterowania.

Nieodpowiednie zarzgdzanie lub wykonanie procesu
zatadunku towardéw (cargo) do samolotdéw towarowych
(cargo) moze prowadzi¢ do uszkodzeh na ziemi i innych
skutkdw z obszaru bezpieczehstwa.

Zarzgdzanie stanem, zdatnosciq do wykonywania swoich
funkciji i mozliwo$¢ serwisowania srodowiska operacyjnego
lotniska obejmuje obstuge techniczng wyposazenia ATM /
CNS, powierzchni lotniska, wzrokowych pomocy
(nawigacyjnych), oznaczen i oznakowani, swiatet, systemy
usuwania $niegu / lodu, przeciwdziatanie i kontrole FOD
oraz inng infrastrukture.

Niewtasciwy nadzdr, koordynacija i kontrola prac w strefie
operacyjnej lotniska moze prowadzi¢ do uszkodzen i/lub
obrazen.

Niewystarczajgce zarzgdzanie ruchem pasazeréw na
ptycie lotniska na lub jakiejkolwiek innej strefie operacyjne;j
lotniska.

Zarzgdzanie, wykonanie lub koordynacja procesu
kierowania rotacjami operacyjnymi SP na ptycie.

Pozary z uzyciem baterii litowych i/lub innych towaréw
niebezpiecznych, zarbwno w kabinie pasazerskiej, jok i w
tadowni (hold areas), w nastepstwie ktérych wystepuje
potencjalna niezdolno$¢ do ugaszenia jakiegokolwiek
kolejnego pozaru w celu niedopuszczenia do obrazen.

Projektowanie niezmotoryzowanych urzadzeh naziemnych
w portach lotniczych, w tym stopni czy wozkow
bagazowych moze prowadzi¢ do szkéd / uszkodzen i/lub
obrazen.

Projektowanie sprzetu do obstugi naziemnej na lotnisku z
napedem siinikowym, w tym tadowarek tasmowych,
ciezardéwek /ciggnikdéw bagazowych, ciezaréwek /
samochoddw cateringowych, cystern paliwowych and
wyposazenia / sprzetu do ,,wypychania” SP itp. mogqg
prowadzi¢ do szkéd / uszkodzen i/lub obrazen.

Zarzqdzanie i wykonanie procesu tankowania oraz jego
koordynacija / nadzér.

Negatywny wptyw niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych na operacje naziemne, w tym staba /
ograniczona widocznosé, silne wiatry, burze z piorunami,
ekstremalne temperatury itp.

Ruch personelu naziemnego wokdt statkdw powietrznych
staje sie niebezpieczny gdy silniki sg uruchomione, lub
statek powietrzny ma zaraz ruszy¢ (latarnia antykolizyjna
jest wtgczona), albo w trakcie rozszerzonych stref
niebezpiecznych podczas wykonywania procedury
uruchomienia jednego silnika od drugiego (bez korzystania
z APU) - tzw. ,,cross-bleed engine start”.



Tytut Definicja (opis) Problemu

Oddziatywanie podmuchu zasilnikowego

Zarzgdzanie ruchem naziemnym lub wyborem drég
kotowania moze prowadzi¢ do szkdd / uszkodzen i/lub
obrazeh ze wzgledu na oddziatywanie podmuchu
zasilnikowego.

Arkusze wywazenia SP i inna dokumentacja / systemy

Btedy i pominiecia / braki w systemach zatadunku i
dokumentaciji, lub systemach zapisu zatadowania /
wywazenia SP.

Operacje rekawéw lotniczych (lotniskowych /
pasazerskich) [Air Bridges / Passenger Boarding
Bridges - PBB)]

Operacje rekawdw lotniczych (lotniskowych /
pasazerskich) mogqg prowadzi¢ do zderzenh lub obrazen na
ziemi.

Eksploatacja / operacje urzqdzen naziemnych
(niezmotoryzowanych)

Eksploatacja niezmotoryzowanych urzadzeh naziemnych,
ktore mogqg prowadzi¢ do kolizji lub obrazeh.

Eksploatacja / operacje pojazdéw (GSE z napedem
silnikowym)

Eksploatacja pojazddw / zmotoryzowanych urzgdzen
naziemnych, ktére mogq prowadzi¢ do kolizji lub obrazen.

Parkowanie i rozmieszczanie (umiejscowienie /
pozycjonowanie / ustawianie) statkéw powietrznych

Koordynacji ruchu naziemnego (przetaczanie /
rozmieszczenie), parkowanie lub ustawienie statku
powietrznego, ktére moze prowadzi¢ do uszkodzen lub
obrazen ciata. Zawiera to w sobie problemy ze
wzrokowymi pomocami parkingowymi i alokacjq /
przyznawaniem / przypisywaniem miejsc postojowych.

Operacje ,wypychania” SP

Zarzqdzanie, wykonanie lub koordynacja ,,wypychania”
moze prowadz¢ do uszkodzen i/lub urazdw.

Zdatnos$é do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania urzgdzen naziemnych (bez silnika /
niezmotoryzowanych)

Zdatno$¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania urzqadzeh naziemnych (bez silnika /
niezmotoryzowanych) wtqczajgc w to schody, wdzki
bagazowe, etc. co moze prowadzi¢ do uszkodzen lub
obrazeh ciata.

Zdatnos$é do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania pojazdéw (GSE z napedem silnikowym)

Zdatno$¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania pojazddw / zmotoryzowanych urzqdzen
naziemnych, w tym tadowarek tasmowych, ciezardwek
/ciggnikéw bagazowych, ciezardwek / samochoddw
cateringowych, cystern paliwowych and wyposazenia /
sprzetu do ,,wypychania” SP itp. mogq prowadzi¢ do szkdd
/ uszkodzen i/lub obrazen.

Niezgtoszone zdarzenie lotnicze

Zdarzenie lotnicze czasem nie sq zgtaszane ze wzgledu na
strach przed konsekwencjami lub brak odpowiedniego
przeszkolenia etc. W przypadku uszkodzen struktur
kompozytowych moze istnie¢ znacznie powazniejsze a
niewidoczne uszkodzenie.

Imeczenie pracownika prowadzqce do btedu
(cztowieka / ludzkiego)

Niezdolno$¢ do rekrutacii i utrzymania (w pracy)
pracownikdw obstugi naziemnej prowadzi do niedoboréw
personelu, dtugich godzin pracy oraz starzejqgcej sie sity
robocze;j.

W dtuzszej perspektywie czasowej, jezeli pozostawi sie ten
obszar bez przeciwdziatania, wzrost komercyjny i
oczekiwania przerosng dostepne zasoby ludzkie / kadrowe
powodujgc niemozliwo$¢ wykonywania operacii z
mozliwosciq krytycznego negatywnego wptywu na
bezpieczehstwo w lotnictwie z powodu btedu ludzkiego.

o]
c
S
2
N
O
c
o]
O
S
0
o)
(o]
O
~
L
=
e
(o)
—l




O
c
S
Q
N
O
c
O
O
=
n
QO
o
O
4
A
c
e
(@)
—ld

8.4.5. Problemy Bezpieczenstwa z zakresu Mozliwosci / Wydolnos¢ Cztowieka

(Human Performance)

Tytut

Zarzgdzanie zasobami zatogi (CRM) i komunikacja
operacyjna

Tabela 26. Problemy Bezpieczenstwa powigzane z Czynnikiem Ludzkim (Human Factors) z opisami (definicjami).

Definicja (opis) Problemu ‘

Nieskuteczny CRM i komunikacja (wtgczajgc komunikacje
miedzy zatogq naziemnqg a inna zatogg naziemnq (lub w
ramach tej samej zatogi naziemnej) oraz zatogg naziemnq
i zatoge kokpitu), w tym znajomos¢ jezyka, stosowanie
standardowych terminologii, sygnatéw rekami, komunikaciji
wzrokowej / widzialnej, dekoncentracja spowodowana
zewnetrznymi zrédtami (np. telefonami komdrkowymi).

Planowanie i podejmowanie decyszji

Nieprawidtowe lub nieodpowiednie planowanie i
podejmowanie decyzji przez poszczegdine osoby.

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje
poszczegdinych oséb

Poszczegdine osoby (wszystkie rodzaje specjalnosci) nie
majq wystarczajgcego doswiadczenia, wyszkolenia lub
kompetenciji, aby wykonywaé przydzielone im obowigzki /
zadania. Moze to wynika¢ z duzej rotacji, bgdz korzystania z
pracownikdw sezonowych.

Imeczenie

Niezdolnos¢ jednostek do osiggania najlepszych wynikdéw w
pracy z powodu zmeczenia. W srodowisku lotniczym,
zaréwno zmeczenie fizyczne, jok i psychiczne moze stac sie
Problemem Bezpieczenstwa. Moze by¢ spowodowane
dtugimi godzinami pracy oraz nadgodzinami w szczycie
sezonu.

Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna

Nieprawidtowe postrzeganie i nieodpowiednia
Swiadomos¢ sytuacyjna poszczegdlnych oséb. Moze by¢
wynikiem hatasliwego lub nieodpowiednio oswietlonego
otoczenia.

Indywidualna presja i czujnosé [Personal Pressure
and Alertness / Arousal]

Niezdolnos$¢ poszczegdinych / indywidualnych osdb do
wykonywania swoich obowigzkéw w najlepszy sposéb z
powodu presji lub braku/nadmiernego stymulowania.
Lotniska doswiadczajq szczytowego natezenia ruchu, po
ktérym nastepujg bardzo mate natezenie, co powoduje
problemy zaréwno z nadmiarem jak i niedomiarem
obcigzenia pracq.

8.4.6. Organizacyjne Problemy Bezpieczenstwa

Tytut

Presja komercyjna

Tabela 27. Organizacyjne Problemy Bezpieczenhstwa z opisami (definicjami)

Definicja (opis) Problemu

Presja komercyjna (np. pracownicy sezonowi / pracownicy
kontraktowi / kontrakty / wydajno$¢ - z presjq terminu /
przepisy pozalotnicze) ma wptyw na bezpieczenstwo.

Efektywnosé Zarzqdzania Bezpieczenstwem

Brak lub nieskuteczne wdrazanie Systemdw Zarzgdzania
Bezpieczehstwem.

Stabilnos¢ operacyjna

Nieprzewidywalne zaktdécenia w dziataniu operacyjnym
majg wptyw na bezpieczenstwo.

Zatrudnianie i obsadzanie stanowisk

Mozliwosci rozwoju / kariery zawodowej w lotnictwie nie sq w
stanie przyciggng¢ mtodszych pracownikéw.

Kultura bezpieczenstwa

Nieodpowiednia Kultura Bezpieczehstwa na wszystkich
szczeblach organizacji (w tym rola Wyzszego Kierownictwa
w zakresie bezpieczenhstwal).




8.4.7. Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Dziatania krajowe:

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB: Sprawdzanie stanu RESA pasa startowego i drogi startowej
podczas kazdej kontroli infrastruktury w obszarze ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie SP.3a.001 w ramach KPB: Systematyczne posiedzenia Zespotu ds. zderzen statkéow
powiefrznych ze zwierzetami zgodnie z decyzjqg Prezesa ULC z dn. 14.01.2013 r. — zadanie
cykliczne

Dziatanie FO.3a.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie BIRD w pod-miotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3b.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie RI-A w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3d.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie LASER w
podmiotach ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3f.001 w_ ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPls w zakresie ApBRM
(wykonywania operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci] w podmiotach ADR -
zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.39.002 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie HELI w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.39.004 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie HELI w podmiotach
AHAC (ADR/OPS) — zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3i.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie FOD w podmiotach
ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie RES.2e.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw z obszaru
GCOL i RAMP przez Zespdt SSP — zadanie cykliczne.

Dziatanie SP.2a.002 w ramach KPB: Cykliczne prace Krajowego Zespotu ds. Bezpieczenstwa drog
startowych (z udziatem podmiotdw zewnetrznych)- zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.2e.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w zakresie GCOL i RAMP w
podmiotach ADR-zadanie cykliczne.

8.4.8. Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu
Idarzenia zwigzane z transportem materiatdw niebezpiecznych
(TMNDP/DG)

Transport materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP) moze by<¢ zorganizowany w
sposdb  bezpieczny dopiero wtedy, gdy zostang zastosowane szczegdtowe restrykcje
wynikajgce z przepisdw. Wszelkie odchylenia od przepisdw i inne zaniedbania prowadzg do
wystepowania incydentdéw oraz innych zdarzen, ktére mogqg bezposrednio przyczyni¢ sie do
wystgpienia wypadku lotniczego.
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Wykres 171. Wszystkie zdarzenia zwiqzane z Transport materiatéw niebezpiecznych droga powietrzng (TMNDP)
w podziale na kategorie zdarzeh, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2020.
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Wykres 172. Wszystkie zdarzenia zwigzane z Transport materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP)
w podziale na fracht, bagazi poczte, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2020.
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Wykres 173. Zdarzenia zwigzane z transportem materiatow niebezpiecznych (TMNDP/DG) - liczba zdarzen lotniczych vs
wskaznik, Rzeczpospolita Polska, lata 2014-2020.
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Wykres 174. Podziat zdarzeh zwigzanych z tfransportem materiatéw niebezpiecznych - liczba zdarzen lotniczych vs
wskaznik, Rzeczpospolita Polska, lata 2014-2020.
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Jak wida¢ na wykresach (Wykres 171, Wykres 172, Wykres 173 i Wykres 174) gwattowny przyrost
liczby zgtaszanych zdarzeh zwigzanych z transportem materiatéw niebezpiecznych
(TMNDP/DG) w 2018 roku dotyczyt przede wszystkim bagazu w trakcie operaciji pasazerskich - w
tym baterii litowych i urzgdzen zasilanych réznego rodzaju bateriami. Ich proliferacja jako
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podstawowego zrédta zasilania dla coraz wiekszej liczby urzgdzeh codziennego uzytku iréznego
rodzaju gadzetéw ma bardzo powazny wptyw na zwiekszenie ryzyka np. pozaru — co wymusito
m.in. rozpoczecie przez ICAO i wiodgce nadzory lotnicze (w tym FAA i EASA) prac nad nowymi
wymaganiami / wytycznymi certyfikacyjnymi z tego zakresu.

Dzieki odpowiednim dziataniom z zakresu Promowania Bezpieczenhstwa, w tym miedzy innymi
uruchomionej w czerwcu 2019 roku ogdlnopolskiej kampanii ,,Nie pakuj sie w ktopoty” w RP
udato sie zmniejszy¢ skale tego zjawiska w ubiegtym roku. Przyktadowe dziatania ULC
zmierzajgce do przeciwdziatania temu zagrozeniu m.in. poprzez zwiekszenie Swiadomosci
pasazerdbw o zasadach bezpiecznego przewozu materiatdw niebezpiecznych w bagazu,
obejmowaty udziat w kampanii informacyjno-edukacyjnej, w ramach ktérej rozdawano /
rozpowszechniano specjalnie przygotowane materiaty promocyjne - np. ulotki i plakaty na
lotniskach, spoty video w mediach spotecznos$ciowych, dedykowane temu problemowi artykuty
w Biuletynie Bezpieczenstwa ULC czy tez prezentacje podczas Konferencji Bezpieczenstwa.

Na razie trudno jest jednak do konca okredli¢ faktyczng skale dtugofalowego oddziatywania
kampanii w zakresie zidentyfikowanego problemu ze wzgledu na z jednej strony dopiero
rodzgcq sie kulture zgtaszania zdarzeh w tym obszarze, a z drugiej strony dynamiczny wzrost
liczby wszelkiego rodzaju urzgdzen elektrycznych zasilanych np. bateriami litowymi dostepnych
i wykorzystywanych na co dzien.

Rok 2020 przynidst oczywiscie spodziewane spadki — zwtaszcza w zakresie wystepowania zdarzeh
zwigzanych z przewozem bagazu wynikajgce z drastycznie mniejszej liczby pasazerskich operacii
CAT w stosunku do lat wczesniejszych (Wykres 172). Jezeli jednak popatrzymy na zdarzenia
odniesione do liczby operacji (wszystkich operacji CAT w przypadku tych wykreséw) — to
zauwazymy, ze zardwno sumarycznie (Wykres 173) jak i w podziale dla frachtu oraz poczty
(Wykres 174) odnotowano trend wzrostowy, czego mozna sie byto spodziewad biorgc pod
uwage, ze w przypadku liczby operacji cargo nie odnotowano wtasciwie spadkdw.

Dziatania na poziomie europejskim:

Ponizsza lista Probleméw Bezpieczehstwa zostata opracowana przez Grupe ds. Wspdinych
Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej (Aerodromes and Ground Handling CAG). Od 2017
roku zostaty one potgczone z odpowiednimi danymi oraz sprawdzone w celu zapewnienia, ze
zaden Problem Bezpieczenhstwa nie zostat pominiety w danych. Najwazniejsze Problemy
Bezpieczenhstwa, poza ogdlnym Problemem Bezpieczenstwa — tj. mozliwosciami cztowieka, jakie
zidentyfikowano na podstawie danych zostaty wymienione ponizej:

¢ Planowanie i podejmowanie decyzji

e Zatadunek bagazy i towardw

e Percepcjais$wiadomosc¢ sytuacyjna

e Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje indywidualne osdb
e CRM ikomunikacja operacyjna

e Projekt i uktad infrastrukturalny lotniska

e Kontrola i koordynacja rotacji operacyjnej na ptycie




Rozdziat 9. ATM / ANS

Rozdziat obejmuje zdarzenia lothicze zwigzane ze $wiadczeniem ustug w zakresie zarzqgdzania
ruchem lotniczym / stuzby zeglugi powietrznej (ATM/ANS) w Polsce. Analiza statystyczna zdarzen
lotniczych, ktére wystgpity w polskich stuzbach ATM / ANS zostata oparta na danych
zgromadzonych w polskiej centralnej bazie zgtoszen (CBZ) oraz w europejskiej bazie zgtoszen
(ECCAIRS).

Ponizsza statystyka dotyczy tylko zdarzen lotniczych sklasyfikowanych jako wypadki i powazne
incydenty z udziatem co najmniej jednego komercyjnie wykorzystywanego statku powietrznego
(CAT lub tzw. 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 sq
nazwane jako ,zwigzane z ATM/ANS". Oznacza to, ze system zarzadzania ruchem lotniczym
mogt mied lub nie miat wptywu na dane zdarzenie, ale moze odgrywac role w zapobieganiu
podobnym zdarzeniom w przysztosci, lub ich tagodzeniu. Inna grupg zdarzen lotniczych dotyczy
tzw. ,z udziatem ATM / ANS”. Oznacza to, ze sposdb swiadczenia ustug ATM / ANS byt czynnikiem
przyczyniajgcym sie do wystgpienia zdarzenia lub przynajmniej jednym z czynnikdw potencjalnie
zwiekszajgcych poziom ryzyka, albo odgrywajgcych role w przebiegu zdarzenia dotyczgcego
statku powietrznego. W rozdziale te dwa typy zdarzeh sqg rozdzielone tam, gdzie jest to
konieczne.

9.1. Przeglagd kluczowych statystyk

Gtéwne statystyki w sektorze ATM / ANS sq wymienione w ponizszych tabelach (Tabela 28 i
Tabela 29), ktére obejmujg pordwnanie ilosci wypadkdéw (Smierteinych oraz bez ofiar
Smiertelnych) i powaznych incydentdw, a takze liczbe ofiar $miertelnych i powaznych obrazen
w okresie 2010-2019 i ostatnim roku (2020). Dane dotyczqg 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".

Na podstawie raportu EASA ASR w 2021 roku na terenie Unii Europejskiej (w Panstwach
Cztonkowskich EASA) doszto tylko do trzech wypadkdw lotniczych bez ofiar $miertelnego oraz
wystgpito szesnascie powaznych incydentdw ,zwigzanych z ATM/ANS" oraz cztery powazne
incydenty ,z udziatem ATM/ANS”. W zadnym Panstwie Cztonkowskim EASA nie doszto do
wypadku $miertelnego, w ktérym system zarzqgdzania ruchem lotniczym mégtby mieé wptyw lub
przyczynit sie do takiego zdarzenia (Tabela 28), a jedynie w dwdch przypadkach doszto do
powaznych obrazen ciata ,,zwigzanego z ATM/ANS".
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Tabela 28. Gtéwne statystyki odnoszqce sie do ATM / ANS w Polsce i w Europie.

Wypadki bez ofiar
smiertelnych

Wypadki $miertelne Powazne incydenty

Iwigzane z 1 vdziatem Iwigzane z
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
2010-2019 EASA 8 0 57 10 356 131
2020 EASA 0 0 3 0 16 4
2010-2019 PL 0 0 0 0 8 0
2020 PL 0 0 0 0 1 2

Tabela 29. Liczba ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen ciata odnoszgce sie do ATM / ANS w Polsce i w Europie.

Powazne obrazenia ciata

“ Ofiary smiertelne

ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
2010-2019 EASA 36 0 52 3
2020 EASA 0 0 2 0
2010-2019 PL 0 0 0 0
2020 PL 0 0 0 0

Na podstawie powyzszych tabel w Polsce w 2020 r., a takze od wielu lat 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 obrazen ciata - takich zdarzeh nie
zarejestrowano w polskich bazach zgtoszen.

W 2020 r. w polskich stuzbach ATM/ANS doszto do w sumie trzech powaznych incydentdw, ktére
jedno z nich byto ,,zwigzane z ATM/ANS”, a dwa dotyczyty ,,udziatu z ATM/ANS".

Istotng informacjg wynikajgcg z powyzszych statystyk jest to, ze w 2020 roku w obszarze ATM/ANS
nie byto takiego zdarzenia lotniczego w wyniku ktérego bytyby ofiary Smiertelne.

Ponizszy wykres (Wykres 175) przedstawia liczbe wypadkédw i powaznych incydentéw na
przestrzeni dziesieciu lat 2010 — 2020 r., ktdre sq ,,zwigzane z ATM/ANS" w Polsce i w Europie.

W Europie w ciggu ostatnich 10 lat doszto do 8 wypadkdw S$miertelnych ,zwigzanych z
ATM/ANS”. W 2020 roku w Panstwach Cztonkowskich EASA, poza trzema wypadki bez ofiar
Smiertelnych, nie doszto do zadnego zdarzenia lotniczego (wypadku) w wyniku, ktérego
pojawity sie ofiary $Smiertelne. Jak podano w raporcie EASA ASR 2021 wypadki te gtdéwnie
dotyczyty helikopterdw i w zadnym z nich system zarzgdzania ruchem lotniczym ATM / ANS nie
byt gtdbwna przyczyng ich zaistnienia.

Podobnie jak w Panstwach UE na teranie Polski w 2020 roku nie doszto do zadnego wypadku
lotniczego, zaréwno $miertelnego jak i takiego, w ktérym ofiar nie byto. Na podstawie raportdw
z ubiegtych lat mozna usrednié, ze raz w roku w polskich stuzbach ATM/ANS dochodzi do
jednego przypadku wystgpienia zdarzenia lotniczego klasyfikowanego jako powazny incydent




(Wykres 176). W tym miejscu warto podkresli¢, ze zaden z tych przypadkdw nie byt powigzany z
udziatem stuzb ATM/ANS (jako jedng z gtéwnych przyczyn).

Wykres 175. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty ,,zwiqzane z ATM/ANS”, Rzeczpospolita

Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 0 0 2 0 0 2 0 1 2 1 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne EASA 8 6 5 4 9 9 4 1 3 8 3
M Liczba powaznych incydentéw EASA 48 41 30 30 30 25 40 29 41 42 16
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

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

Wykres 176. Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazine incydenty ,zwiqzane z ATM/ANS”, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2010-2020.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

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 2 1 1 1 0 1 0 1 1 1

W raporcie EASA ASR 2021 przedstawiono wskaznik wypadkdw $miertelnych zwigzanych z
ATM/ANS dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, w tym dla Polski (Wykres 177).

W oparciu o te analize wskaznik zaistniatych wypadkdw $miertelnych na milion lotdéw IFR w
okresie 5 lat utrzymywat sie na poziomie od 0 do 0,2. Chociaz, wskaznik wypadkéw bez ofiar




Smiertelnych zwigzanych z ATM/ANS zmniejszyt sie w latach 2016 — 2017 to od tego czasu
wskaznik ten wykazuje tendencje wzrostowq i tylko nieznacznie spadt w 2020 r. Podobnie
sytuacja wyglgda dla wskaznika powaznych incydentdw — po wzroscie w latach poprzednich w
2020 roku nieznacznie zaczat spadad.

Niski wskaznik w 2020 roku spowodowany byt pojawieniem sie pandami COVID-19, ktéra
wptyneta na ogdiny poziom ruchu (okoto 58% mniej operacji lotniczych — Wykres 1) w
poréwnaniu poziomu ruchu lotniczego do roku z przed pandemii (2019). Ograniczenie operaciji
lotniczych doprowadzit do mniejszego ruchu w przestrzeni powietrznej, co prawdopodobnie
spowodowato zmniejszenie liczby wypadkdw i powaznych incydentdéw.

Wykres 177. Wskazniki i liczby wypadkdw i powaznych incydentdw ,zwigzanych z ATM/ANS" oraz odpowiednie
wskazniki na milion lotéw, Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2016-2020 [zrédto: EASA ASR 2021].
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Kolejna analiza (Wykres 178) przedstawia liczbe wypadkdédw i powaznych incydentédw na
przestrzeni dziesieciu lat 2010 — 2019 oraz 2020 r., ktére zaistniaty ,,z udziatem ATM/ANS" w Polsce
i w Europie.

W 2020 roku w Panstwach Cztonkowskich EASA nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego
oraz bez ofiar Smiertelnych, w ktérym dziatania ATM/ANS byty jedng z gtéwnych przyczyn do
zaistnienia zdarzenia. W przypadku zaistnienia powaznych incydentdw ,,z udziatem ATM/ANS” w
krajach UE w 2020 roku doszto jedynie do czterech takich zdarzen.

Jak wynika z raportu EASA ASR 2021 i przedstawionej tam analizy dla wszystkich panstw
cztonkowskich EASA, w tym i Polski wskaznik zaistniatych powaznych incydentdw ,,z udziatem
ATM/ANS" na milion lotéw IFR w okresie 5 lat (Wykres 180) przy niewielkim wzroscie w roku 2020 w
stosunku do roku poprzedniego (2019) to jego tendencja jest ciggle malejgca.




Wykres 178. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty ,z udziatem ATM/ANS", Rzeczpospolita
Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010 - 2020.

2010 2011 2012 2013 2014 :(:15 2016 2017 1 1 02
M Liczba wypadkow $miertelnych EASA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkow innych niz Smiertelne EASA 2 0 2 2 2 1 0 0 1 0 0
M Liczba powaznych incydentéw EASA 21 13 14 17 14 14 17 18 10 7 4
M Liczba wypadkoéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 Liczba wypadkow innych niz $miertelne PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
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Jak mozna tatwo zauwazyEé w 2020 Polsce doszto do dwdch takich zdarzen lotniczych -
powaznych incydentdw, w ktérych system zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM/ANS) jedng z
przyczyn do zaistnienia zdarzenia (Wykres 179). W jednym przypadku wystgpita przerwa w
zapewnianiu stuzby kontroli ruchu lotniczego z powodu utraty swiadomosci sytuacyjnej przez
konfrolera ruchu lotniczego pracujgcego na potgczonych stanowiskach EC i PC APP. Drugi
przypadek dotyczyt wtargniecia na zajetg droge kotowanina innego statku powietrznego.
Przyczyng okazat sie czynnik ludzki polegajgcy na niepoprawne] komunikacji pomiedzy
kontrolerami z wiezy lotniska (TWR) a dyzurnym na ptycie lotniska.
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Wykres 179. Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty ,,z udziatem ATM/ANS", Rzeczpospolita
Polska, w latach 2010-2020.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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 0 0 0 0 0 0 0 2
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Wykres 180. Liczby wypadkdw i powaznych incydentdw ,,z udziatem ATM/ANS" oraz odpowiednie wskazniki na milion
lotéw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2015-2019 [Zrodto: EASA ASR 2021].
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L . 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0
milion lotow

e | jczba wypadkdéw Smiertelnych na milion

. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
lotow

9.2. Oceny poziomu ryzyk (ERCS) zdarzen lotniczych w obszarze ATM/ANS

Wykres ERCS przedstawia wyniki Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka, tj. ERCS w celu
wtasciwe] oceny ryzyka wszystkich zdarzeh zgtoszonych europejskim Nadzorom Lotniczym.
Gtéwnym celem tej metody jest ocena ryzyka kazdego zdarzenia w bazie danych EASA.
Ponizsze wykresy (Wykres 181 i Wykres 182) przedstawiaqjg rozktad zagregowanych zdarzen
lotniczych wyzszego i nizszego ryzyka odpowiednio ,,zwigzane z ATM/ANS” oraz ,,z udziatem
ATM/ANS" na skutek popetnionego btedu.

Porébwnujgc te dwa wykresy mozna zauwazy¢, ze od kilku lat wystepuje ciggty spadek dla
ogdblnego (wysokiego/niskiego) poziomu ryzyka dotyczgcych zdarzen lotniczych ,,z udziatem
ATM/ANS". W przypadku zdarzen lotniczych ,zwigzanych z ATM/ANS" sytuacja byta odwrotna,
ogdlny poziom ryzyka dla tych zdarzen od kilku lat (2016 — 2019) ciggle wzrastat.

W 2020 r. poziomy ryzyka zaczety znaczgco spadac szczegdlnie przy poziomie nizszego ryzyka
dla zdarzen ,,zwigzanych z ATM/ANS”. Troche mniejszy spadek jest dla zdarzeh dotyczgcych ,z
udziatem ATM/ANS".

Szczegdlnie nalezy zauwazyé, ze dla kazdego przypadku poziom zdarzenia wyzszego ryzyka
nieznacznie wzrdst w stosunku do lat ubiegtych.




Wykres 181. Wykres ERCS Wypadki i powazne incydenty ryzyka ,,zwigzane z ATM/ANS” w podziale na wyzsze i nizsze
ryzyko wg zagregowanego wyniku oceny ryzyk ERCS, 2016-2020 [Zrédto: EASA ASR 2021].
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Wykres 182. Wykres ERCS Wypadki i powazne incydenty ryzyka ,,z udziatem ATM/ANS” w podziale na wyzsze i nizsze
ryzyko wg zagregowanego wyniku oceny ryzyk ERCS, 2016-2020 [Zrédto: EASA ASR 2021].
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9.3. Statystyki zdarzen lotniczych w obszarze ATM/ANS w zaleznosci od fazy
lotu

Ponizsze wykresy przedstawiajg dane statystyczne odnosnie zdarzeh lotniczych w obszarze
ATM/ANS w zaleznosci od fazy lot. Statystyka dotyczy poréwnania liczby zaistniatych wypadkdw
lotniczych i powaznych incydentdw w skali krajowej i europeijskiej.

Jak mozna zauwazy¢ statystki ASR 2021 (Wykres 183) w skali europejskiej, wiekszo$¢ wypadkdw i
powaznych incydentdw zwigzanych z systemem ATM/ANS wydarzyty sie w fazie podejscia do
lgdowania oraz w frakcie startu - w sumie az 13 zdarzeh. Reszta zdarzen zaistniata podczas
holowania, przelotu i lgdowania. Tylko w jednym przypadku nie zostato ustalone w jakiej fazie
lotu zaistniato zdarzenie.

Wykres 183. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2010-2019 i 2020.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Mani\?;rowa Podejscie = Ladowanie = Holowanie Nleznaakne/Br
I Srednia 2010-2019 EASA 0,5 4,8 6,5 10,7 0 13,8 3,1 0,4 0,5
2020 EASA 0 1 5 1 0 8 2 0 1
e Srednia 2010-2019 PL 0 0,1 0,2 1,2 0 0,4 0 0
e 2020 PL 0 1 1 1 0 0 0 0 0

W 2020 roku w Polsce do zdarzen lotniczych majgcych zwigzek lub z udziatem systemu ATM/ANS
dochodzito w poczgtkowych fazach lotu fj. podczas kotowanina oraz podczas startu. Tylko
jednym przypadku wystgpit w trakcie przelotu / lotu.




Wykres 184. Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie) w obszarze ATM/ANS, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2010-2019 i 2020.
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M $rednia 2010-2019 PL 0 0,1 0,2 1,2 0 0,4 0 0 0
W 2020 PL 0 1 1 1 0 0 0 0 0

W raporcie EEASA ASR 2021 przedstawiona zostata statystyka zdarzen lotniczych zwigzanych z
dronami (UAS) w perspektywie ATM/ANS (warto zauwazy¢, ze jest to jedynie wycinek tej grupy
zdarzen). Na podstawie ponizszego wykresu mozna zaobserwowal nieznaczny wzrost liczby
powaznych zdarzeh lotniczych z udziatem bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP) w
ostatnim roku (2020). Istng rzeczqg jest to, ze trend tych zdarzehh charakteryzuje sie tendencijg
spadkowq od 2018 r. (co jednak w odniesieniu do bardzo niewielkiej liczby operaciji w 2020 r.
moze by¢ bardzo mylgce — m.in. w zwigzku z trudnoéciami w dostrzeganiu drondw).

Wykres 185. Liczba i czestos¢ zderzen i niemal zderzen z dronami - perspektywa ATM / ANS, Paristwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2016-2020 [zrédto: EASA ASR 2021].
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Wykres 186 przedstawia udziat wszystkich krajow europejskich i poréwnuje ilosci zdarzen
lotniczych typu kolizie w powietrzu lub nieomal kolizie, w ktérych wziety jedynie bezzatogowe
statki powietrzne w stosunku do zatogowych statkdw powietrznych. W 2020 roku odnotowano
tylko kilka przypadkédw z udziatem drondw. Patrzgc na lata 2018, 2019 i 2020 mozna
zaobserwowac wyrazny trend spadkowy takich zdarzeh lotniczych z udziatem drondw oraz
zatogowych statkdw powietrznych (cho¢ dla samych drondw dane za 2020 r. sg wyzsze niz w
2019, natomiast spadek liczby takich zdarzeh z innymi SP byt spodziewany ze wzgledu na
ogromny spadek operacii IFR).

Wykres 186. Zderzenia w powietrzu i niemal zderzenia z udziatem bezzatogowych statkéw powietrznych w obszarze
ATM/ANS, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2016-2020 [Zrédto: EASA ASR 2021].

14
12
10
c
8
5
R 8
©
el
8
-
6
z 4
2
= l
= , | ]
[ 2016 2017 2018 2019 2020
< B UAS 1 4 12 2 3
W Innes SP 13 9 1 1 1

9.4. Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2020 (Safety Risk Porifolio)

W tym rozdziale opisano Kluczowe Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa w sektorze ATM /
ANS, ktdre zostaty okre$lone na podstawie informacji o zdarzeniach zgromadzonych w bazie
danych EASA w oparciu o analizy wypadkdw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce w
latach 2016 - 2020. Te najwazniejsze Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa sq przedstawiane
w formie Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla stuztb ATM/ANS.

9.5. Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Aby zidentyfikowac 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 wstepnej wersji wspdlnego Europeijskiego Systemu Klasyfikaciji Ryzyka (ERCS).

Aktualne Kluczowe Obszary Ryzyk dla bezpieczenstwa w obszarze systemu ATM/ANS sg
przedstawione na wykresie ERCS (Wykres 187).




Na podstawie tego wykresu najwazniejszymi obszarami ryzyka w domenie ATM/ANS sg
,Zderzenia w locie” (Airborne Callision) i ,, Zderzenia na Drodze Startowej / Pasie Startowym”
(Runway Callision), ktére znajdujq sie wyzej w zagregowanym wyniku ERCS i majg stosunkowo

najwieksze czestotliwosci wystepowania.

W drugiej kolejnosci pod wzgledem uszeregowania znajdujq sie obszary ,,wypadniecia z drogi
startowej” (Runway Excursion).

Wreszcie w trzeciej grupie znajduje sie pozostate siedem obszardw. W sumie europejskich

Kluczowych Obszardw Ryzyk jest 11 (Wykres 187).

Wykres 187. Ustalanie priorytetdw w zakresie Kluczowych Obszaréw Ryzyk czyli rozktad zdarzen (wypadkdw i powaznych
incydentéw) o podwyzszonym ryzyku wedtug liczby zdarzen i zagregowanego wyniku ryzyka ERCS dla ustug ATM/ANS

w latach 2016-2020 w panstwach cztonkowskich EASA [Zrodto: EASA ASR 2021].
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Oprocz identyfikacji Kluczowych Obszardw Ryzyka, na podstawie tych danych EASA
zidentyfikowata réwniez najwazniejsze Problemy Bezpieczenhstwa w sektorze ATM/ANS.
liste Problemdéw Bezpieczehstwa

Wykres 188 przedstawia wygenerowang przez EASA
wystepujgcych w Kluczowych Obszarach Ryzka (wykres ERCS) zidentyfikowanych na podstawie

danych z wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdre zaistniaty w systemie ATM/ANS.

16ty pasek na wykresie, ktory w kilku przypadkach jest znacznie dtuzszy w poréwnaniu z
niebieskim paskiem, wskazuje na matq liczbe zdarzeh przyczyniajgcych sie do wysokiego ryzyka.




Wykres 188. Liczba zdarzen przypadajgcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwos¢ wg ERCS - wypadkii powazne
incydenty w latach 2016-2020 [zrédto: EASA ASR 2021].
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Aktualna lista najwazniejszych problemdw bezpieczenstwa zmianie kolejnosci w stosunku do
roku ubiegtego. Wedtug EASA i przeprowadzonej oceny ryzyka ERCS najwiekszej uwagi podlega
sze$¢ Problemdw Bezpieczenhstwa:
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1. Rozwiqgzanie konfliktowych lotéw IFR vs VFR. Wigze sie to z nieskutecznosciq unikniecia
konfliktu lotdw IFR vs VFR w klasie przestrzeni powietrznej, w ktdrej nie zapewnia sie
rozréznienia IFR-VFR (1j. klasy D, E i G), co moze prowadzi¢ do zdarzeh AIRPROX i
ostatecznie do zderzen w locie.

2. Niewykryte zajecie pasa startowego. Obejmuje Wtargniecia na pas startowy (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,
ktéry uzyskat zezwolenie na przebywanie na drodze startowe;.

3. Sytuacja konfliktowa na DS przy duzej predkosci (energii) [High energy runway conflict].
Wigze sie z wtargnieciami na pas startowy, w przypadku ktérych, w momencie
uSwiadomienia sobie przez ATCO konfliktu, samolot osiggnat juz wysokg energie
kinetycznq, lgdujgcy statek znajduje sie blisko progu pasa startowego (drogi starfowej)
lub jest juz ustawiony w kolejce - w przypadku startu, a czas dostepny dla ATC w celu
zapobiezenia zderzeniu jest bardzo krétki.

4. Naruszenie przestrzeni powietrznej. Naruszenie przestrzeni powietrznej ma miejsce, gdy
statek powietrzny wkracza w przestrzen powietrzng wymagajgcg wczesniejszego
powiadomienia i zgody bez uprzedniego powiadomienia / wniosku i uzyskania
zezwolenia od organu kontrolujgcego te przestrzeh powietrzng lub wkracza w przestrzeh
powietrzng w warunkach, ktére nie byty zawarte w zezwoleniu.

5. Polecenie ACAS RA (Resolution Advisory) nie jest wykonane przez pilota. Wigze sie z
przypadkami, w ktérych system TCAS zainstalowany na poktadzie statku powietrznego i
jeden pilotujgcych (cztonek zatogi) statek powietrzny (lub obu) nie postepowat zgodnie




z instrukcjg / poleceniem wydanym przez TCAS w celu rozwigzania konfliktu i unikniecia
zderzenia w locie (MAC).

6. Operacje lotnicze bez transpondera — dotyczy zdarzenh lotniczych z udziatem statkdw
powietrznych, ktére wykonujg operacje lotnicze z niedziatajgcym lub niesprawnym
fransponderem w przestrzeni powietrzne] obowigzkowego uzywania transpondera
(strefa TMZ).

Na podstawie danych dotyczgcych Problemdw Bezpieczehstwa oraz powigzanych z nimi
Kluczowymi Obszarami Ryzyka EASA stworzyta zestawienie (portfolio), ktére ustala priorytety
(1,2.3 i 4) oraz wskaznik ryzyka (X -wysoki poziom ryzyka, O — niski poziom ryzyka) wystgpienia
zdarzen lotniczych w systemie ATM/ANS.

Gorny wiersz tabeli zawiera Kluczowe Obszary Ryzyk uszeregowane wedtug zagregowanego
wyniku ERCS. Po lewej stronie znajdujg sie Problemy Bezpieczehstwa, takze uszeregowane
wedtug zagregowanego wyniku ryzyka ERCS.

Tabela 30. Kluczowe obszary ryzyk i problemy bezpieczenstwa w systemie ATM / ANS.

Przedzialy zagregowanych
wynikéw ryzyk ERCS (2020)

Kluczowe Obszary Ryzyk

ROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Rozwigzywanie konflikiéw IFR / VFR X

Niewykryte zajecie DS

Zderzenie w
powietrzu
(Airborne Collision)
Zderzenie na
drodze startowej
Wypadniecie z
drogi startowej (RE)
Zderzenie z
terenem
Obrazenia /
Uszkodzenia
Zderzenie z
przeszkodg w
powietrzu
Zderzenie na ziemi
Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Wypadniecie z
drogi kotowania /
Ptyty

Sytuacja konfliktowa na DS przy
duzej predkosci (energii

Integracja X
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Bez franspondera (ze wzgledu na
jego awarie) lub niezadziatanie

Ladowanie / Start bez zgody

Wykrywanie sytuacji konfliktowych z
najblizszymi SP -Martwy punkt (strefy
/ pola obserwaciji

Informowanie o wietrze (na matej
wysokosci

Przelot nakazanego w zezwoleniu

poziomu lotu [Level bust

Informowanie o pogodzie

(turbulencjach/uskokach

wiatru/pogodzie konwekcyjnej

Koordynacja i postepowanie przy
pychaniu SP

Wplyw ATM na nieustabilizowane
podejscia

Komunikacja Powietrze / Ziemia
zawiodta

O T Priorytet 1 | Priorytet2 | Priorytet 3 | Priorytet 4




Stownik skrotow

‘ Aircraft Operators Cerfificate

Certyfikat Przewoznika Lotniczego

Approach below RVR minima

ApBRM

Wykonywanie operaciji lotniczych ponizej
dopuszczalnej widzialnosci

m‘ Annual Safety Review

Roczny Przeglgd Bezpieczenhstwa

‘ Air Traffic Conftrol

Konfrola Ruchu Lotniczego

‘ Air Traffic Management

Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

Zespdt / Grupa ds. Wspdlnych Analiz w
zakresie Balonéw

BCAG Balloon Collaborative Analysis Group

Bezzatogowy statek powietrzny

Civil / National Aviation Authority

Krajowa Wtadza Lotnicza / Krajowy Nadzor
Lotniczy

‘ Collaborative Analysis Group

Zespdt / Grupa ds. Wspdlnych Analiz

Organizacja Zarzqdzania Ciggtg Zdatnoscig
do Lotu

Commercml Air Transport

Conftinuing Airworthiness Management
CAMO Orgoniso’rion

Komercyjny Transport Lotniczy

CDFA ‘ Continuous Descent Final Approach

Koncowe Podejscie z Ciggtym Znizaniem

CFIT ‘ Controlled Flight Into Terrain

Kontrolowany lot ku ziemi

CRM ‘ Crew Resource Management

Zarzgdzanie Zasobami Zatogi

CTOoL Collision during Take-off Or Land-ing

Zderzenie / Kolizia podczas startu lub
lgdowania

B -

Droga Startowa

EAPPRE European Ac’rpn Plan for the Pre-vention of
Runway Excursions

Europejski Program Zapobiegania
Wypadnieciom z Paséw Startowych

EAPPRI European Action Plan for the Prevention of
Runway

Europejski Program Zapobiegania
Wtargnieciom na Drogi Startowe

m European Aviation Safety Agency

Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego

‘ European Gliding Union

Europejska Unia Szybowcowa

Emergency Medical Services

Stuzba Lotniczego Ratownictwa
Medycznego (np. Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe)

m‘ European Plan for Aviation Safety

Europejski Plan Bezpieczehstwa Lotniczego

ERCS ‘ European Risk Classification Scheme

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

m‘ Electrical Wiring Interconnection System

System Potgczen Przewodami Elektrycznymi

m‘ Foreign Object Debris / Damage

Uszkodzenie obcym przedmiotem

m‘ Fire, Smoke & Fumes

Pozar, dym, opary

‘ Fuel Tank Safety

Bezpieczenstwo Zbiornikéw Paliwowych

m‘ General Aviation

Lotnictwo Ogdlne




Global Aviation Safety Plan

Globolny Plan Bezpieczenstwa w Lotnictwie
Cywilnym

GCOL Ground Collisions

Zderzenie Naziemne

Glider Towing

Holowanie szybowca

Helicopter Emergency Medical Services

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

International Civil Aviation Organization

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego

Instrument Meteorological Conditions

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

m‘ State Safety Plan

Krajowy Plan Bezpieczenhstwa

Poland

KPBWLC State Safety Programme of the Republic of

Krajowy Program Bezpieczenstwa w
Lotnictwie Cywilnym Rzeczpospolitej Polskie]

LOC-I ‘ Loss of Confrol in Flight

Utrata kontroli podczas lotu

‘ Mid-Air Collision

Zderzenie w powietrzu

MTOM ‘ Maximum Take-Off Mass

Maksymalna masa startowa

‘ Non Commercial Complex

Niekomercyjny Skomplikowany

‘ Non Commercial Operations

Operacje niekomercyjne

Sie¢ Analitykéw

m‘ Network of Analysts

Wypadniecie z drogi startowej (DS)

Witargniecie na droge startowqg (DS)

m‘ Remotely Piloted Aircraft Systems

Bezzatogowy statek powietrzny

Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa

m‘ Safety Performance Indicators

Sie¢ Promociji Bezpieczenstwa

Operacje Specjalistyczne

m Safety Risk Management

Zarzgdzanie Ryzykiem w zakresie
Bezpieczenstwa

S’ro’re Safety Programme

Krajowy Program Bezpieczenstwa w
Lotnictwie Cywilnym

Unmanned Aerial Systems

Bezzatogowy statek powietrzny

Unmanned Aerial Vehicle

Bezzatogowy statek powietrzny

Civil Aviation Authority (of the Republic of
Poland)

Urzgd Lotnictwa Cywilnego
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