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Przedstawione dane dotyczgce zdarzeh lotniczych stuzg wytgcznie celom informacyjnym. Zo-
staty one pozyskane z baz danych ULC, EASA oraz posrednio ICAO, Panstw Cztonkowskich
EASA, EUROCONTROL i przemystu lotniczego. Odzwierciedlajg one wiedze, ktéra byta aktualna
w momencie przygotowywania sprawozdania. Chociaz podczas prac nad trescig sprawozda-
nia dotozono wszelkich staran, aby unikngé bteddw, ULC nie gwarantuje doktadnosci, kom-
pletnosci ani aktualnosci tresci. ULC nie ponosi odpowiedzialnosci za jakiekolwiek szkody lub
inne roszczenia lub zgdania powstate w wyniku nieprawidtowych, niewystarczajgcych lub nie-
akfualnych danych, lub w zwigzku z uzytkowaniem, kopiowaniem lub przekazywaniem ich tre-
sci. Informacije zawarte w raporcie nie powinny by¢ interpretowane jako porady prawne ani
jako stanowigce podstawe do ich wykorzystania do celéw handlowych.

Warszawa, 31.10.2019 .
Urzgd Lotnictwa Cywilnego
ul. Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

tel: 22 520 72 00
www.ulc.gov.pl
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Szanowni Panstwo,

Rok 2017 zostat uznany globalnie za najbardziej bezpieczny w historii linii lot-
niczych. Niestety nastepny rok - 2018-ty byt juz pod tym wzgledem nieco gor-
szy i oznaczat w praktyce powrdt do wczesniejszego trendu wieloletniego.
Trzeba jednak pamietad, ze wypadki sq zdarzeniami losowymi, ktdre sq bar-
dzo widoczne i medialne - lecz to, ze dochodzi do nich tak rzadko jest za-
stugq codziennej zmudnej pracy bardzo wielu ludzi z catego srodowiska lot-
niczego.

Mito mi byto zostac jednym z pomystodawcdw, inicjatorow i wspdttworcow
Grupy Roboczej SMS ds. integracji Systemow Zarzgdzania Bezpieczenstwem
w polskich organizacjach i podmiotach lotniczych, ktérej pierwsze spotkanie
miato miejsce w lutym 2019 r. Ciato to ma by¢ zalgzkiem ciggtej wspdtpracy
w zakresie Zarzqdzania Bezpieczenstwem, motorem potqczenia sit nadzoru
ze srodowiskiem lotniczym i przemystem, majqcym za cel wypracowanie jak
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

Udostepnianie opinii publicznej zagregowanych informacji o poziomie / sta-
nie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym i rozpowszechnianie ich wsrod
branzy lotniczej jest wymaganiem stawianym catemu miedzynarodowemu
srodowisku lotniczemu, w tym nadzorom i przemystowi. Rzetelne i transpa-
rentne informowanie o poziomie bezpieczenstwa jest podstawq tworzenia
kultury bezpieczenstwa i kreowania atmosfery zaufania do transportu lotni-
czego i lotnictwa jako takiego. Readlizujgc zobowigzania wynikajgce z czton-
kostwa Rzeczypospolitej Polskiej w Organizacji Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego oraz w Unii Europejskiej przedstawiam Paristwu sprawozdanie
o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego z uwzglednieniem danych za
rok 2018.

Zgodnie z obietnicq z zesztego roku, jest to drugie z serii nowych w swej formie
kolejnych analogicznych sprawozdan rocznych, ktére przybliza¢ bedqg Pan-
stwu skonsolidowane informacje dotyczqce osigganego poziomu bezpie-
czenstwa w lotnictwie cywilnym. Mam nadzieje, ze sprawozdania te bedq
stanowity istotnqg pomoc i ptaszczyzne odniesienia dla procesdw biezgcego
monitorowania oraz analizy trenddw w organizacjach dziatajgcym na pol-
skim rynku lotniczym. Chciatbym rowniez zacheci¢ Panstwa do szerokiego
wykorzystywania informacji zawartych w niniejszym raporcie, m.in. do ulep-
szenia procesow decyzyjnych opartych na analizach ryzyka. Niniejsze spra-
wozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego jest przyktadem wy-
korzystywania zgromadzonych zebranych od Parstwa informaciji w celu ich
analizy i uzycia ptynqcych z niej wnioskdw do podnoszenia poziomu bezpie-
czenstwa w skali catego kraju.

Z wyrazami szacunku
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Struktura sprawozdania

Instrukcja odczytywania tabel Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa - PRB
Przeglgd bezpieczenstwa dla catego systemu lotniczego

Przeglgd kluczowych statystyk dla catego systemu lotniczego
Rzeczpospolita Polska

Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA
Komercyjny Transport Lotniczy

Komercyjny Transport Lotniczy — Samoloty - linie lotnicze

Przeglad kluczowych statystyk dla Komercyjnego Transportu Lotniczego —
Samoloty - linie lotnicze

Samoloty - linie lotnicze - sytuacja globalna:

Samoloty - linie lotnicze — Panstwa Cztonkowskie EASA i Rzeczpospolita
Polska:

Statystyki w zaleznosci od fazy lotu
Statystyki w zaleznosci od typu operacii
Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe - skomplikowane samoloty (Busi-
ness NCC)

Kluczowe statystyki dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — skom-
plikowane samoloty (Business NCC)

Statystyki w zaleznosci od fazy lotu
Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio) dla ,,duzych samolo-
tow" (linii lotniczych, , taksdwek powietrznych” i Niekomercyjnego Lotnic-
twa Biznesowego)

Wykorzystanie ERCS do porodwnywania ryzyk

Pierwsze podejscie - ERCS za lata 2015-2016 - uproszczona metoda szaco-
wania

Kolejny krok - ERCS 2013-2017 - bardziej zaawansowana metoda szaco-
wania

Zaawansowana metoda szacowania - ERCS 2014-2018

Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 dla ,,duzych samolotéw™ (linii
lotniczych i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z dodaniem ,,taksé-
wek po-wietrznych”)

Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)
Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa

Wykonywane Oceny Problemdw Bezpieczenstwa i zidentyfikowane dzia-
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Poziom krajowy
Poziom europejski
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Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacii
Statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio) - Operacije Spe-
cjali-styczne (SPO) - Prace Lotnicze — na samolot
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Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacii

Statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu
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shore)
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Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Zidentyfikowane Problemy Bezpieczehstwa i analizy Problemdw Bezpie-
czehstwa

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)
Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
Poziom krajowy

Poziom europejski

RPAS / BSP / UAS / UAV / Drony

Przeglad kluczowych statystyk

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)
Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
Lotniska i obstuga naziemna

Przeglad kluczowych statystyk

Zakres Portfolio Ryzyk 2019

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

Problemy Bezpieczenstwa

Najistotniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczehstwa

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa 2019

Problemy Bezpieczehstwa - opisy

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa

Problemy Bezpieczenstwa z zakresu Mozliwosci / Wydolno$¢ Cztowieka
(Human Performance)

Organizacyjne Problemy Bezpieczenhstwa

Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania
ATM / ANS

Przeglgd kluczowych statystyk

Oceny ryzyka poszczegdlnych zdarzen (wypadkdw i powaznych incy-
dentow)

Statystyki w zaleznosci od klasy przestrzeni powietrznej
Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Naruszenia minimdw separacji

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 dla stuztb ATM / ANS
Kluczowe Obszary Ryzyk

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa 2019
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Wprowadzenie

Niniejszy dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2018 - w odnie-
sieniu do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowanej formie osiggnie-
tego w lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczenstwa, wyrazonego za pomocq danych liczbo-
wych, bedgcych efektem analizy informacji zgromadzonych przez Urzgd Lotnictwa Cywilnego
Rzeczypospolitej Polskiej - ULC oraz Europejskq Agencije Bezpieczenstwa Lothiczego - EASA.

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

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

Informacje przekazywane w ramach obowigzkowego systemu raportowania zdarzeh w lotnic-
twie cywilnym sq rejestrowane w bazie ECCAIRS. Na poziomie europejskim trafiajg one do Cen-
tfralnego Repozytorium Europejskiego — ECR (European Central Repository).

Kontynuowana jest czesciowa adaptacja formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA
ASR pozwalajgca na poréwnanie stanu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Rzeczypospo-
litej Polskiej z poziomem bezpieczehstwa osigganym w skali europejskiej, co pozwala na znacz-
nie szersze spojrzenie na te kwestie niz byto to mozliwe wczesdniej (przed poprzedniq edycjg
tego ,Sprawozdania o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego”). W niektérych obszarach
rozszerzono jednak zakres prezentowanych danych by pokazac takze inne aspekty analizowa-
nych zagadnien bezpieczenstwa i tym samych rozszerzy¢ / pogtebic zrozumienie tych proble-
mMow.

W obecnym sprawozdaniu nie uzyto jeszcze metodologii ERCS (European Risk Classification
Scheme) oddzielnie do danych wytgcznie polskich, cho¢ EASA publikuje juz ,przestrzenne roz-
ktady ryzyk” z jej wykorzystaniem w odniesieniu do réznych sektoréw lotnictwa cywilnego na
poziomie europejskim, oraz coraz bardziej zaawansowane analizy dla wybranych sektorow
(niemniej przeprowadzone wtasciwie tylko dla wypadkdéw i powaznych incydentdw). Narze-
dzie to (ERCS) znajduje sie nadal w fazie testdw roboczych i ewaluaciji. W zapewne niedalekiej
przysztosci, kiedy metoda zostanie oficjalnie wprowadzona przez poszczegdlne Panstwa
Cztonkowskie EASA, i gdy praktycznie wszystkie zgtaszane zdarzenia bedqg podlegaty odpo-
wiedniej ocenie ryzyka, takie ,przestrzenne rozktady ryzyk” bedq tworzone takze w odniesieniu
do lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej, i to nie tylko na bazie wypadkdw i powaz-
nych incydentéw. Na razie w niektérych przypadkach przedstawiono takie rozszerzone staty-
styki (cho¢ jeszcze bez ocen ERCS) dla lotnictwa cywilnego w RP w celu umozliwienia pogte-
bionej percepcii okreslonych Problemdw Bezpieczenstwa i zagrozen.

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

Dane europejskie, ktére zostaty wykorzystane w ponizszych analizach pochodzg przede wszyst-
kim z EASA ASR 2019 (ktéry ukazat sie w sierpniu 2019 r.), EASA ASR 2018 i EASA ASR 2017, oraz
bazy danych ECR.
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Struktura sprawozdania

Sprawozdanie zostato podzielone na kilka rozdziatdw, z ktérych kazdy obejmuje rézne sektory
operacyjne krajowego systemu lotniczego. Sektory te w kazdym rozdziale obejmujg obszary, w
ktorych wyrdzniono poszczegdlne Ryzyka Bezpieczenstwa i dla ktdrych opracowano Portfolia
Ryzyk Bezpieczehstwa na poziomie europeijskim, majgce jednak zastosowanie rowniez ,,na po-
dwarku” krajowym. Dane w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej dotyczg wszystkich zdarzen na
terytorium RP oraz zdarzeh polskich statkdw powietrznych, lub obcych statkdw powietrznych
ale z polskimi zatogami, zaistniatych poza granicami Polski. Sg one przedstawione w odniesie-
niu do analogicznych danych dla wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA. Kolejne rozdziaty
dotyczg nastepujgcych zagadnieh:

Rozdzial 1 - Przeglagd bezpieczenstwa dla catego systemu lotniczego: dotyczy przeglgdu naj-
wazniejszych statystyk we wszystkich sektorach. Taki przeglad pomaga w zidentyfikowaniu,
ktoéry sektor bedzie wymagat wiekszej uwagi w ramach funkcjonowania Krajowego Planu Bez-
pieczenstwa, oraz dodatkowo w europejskim obszarze zagrozen.

Rozdziat 2 - Komercyjny Transport Lotniczy:

Rozdzial 2.1 - Komercyjny Transport Lotniczy — Samoloty - linie lotnicze: obejmuje dzio-
talnos¢ komercyjng linii lotniczych (pasazerskg lub towarowq) prowadzong przy wyko-
rzystaniu samolotow.

Rozdzial 2.2 - Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe - skomplikowane samoloty (Busi-
ness NCC): podrozdziat Komercyjny Transport Lotniczy — Lotnictwo Biznesowe zostat wy-
dzielony ze wzgledu na analogiczne dziatanie EASA.

Rozdziat 2.3 - Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 dla ,,duzych samolotéw” (linii lotni-
czych i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z dodaniem ,takséwek powietrz-
nych”).

Rozdziat 2.4 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - Samoloty: obejmuje
wszystkie prace lotnicze / operacje zgodne z Part SPO dla samolotdw, oraz dotyczy
szerokiego zakresu dziatalnosci, w tym: reklam lotniczych, lotéw patrolowych, lotow
agrotechnicznych, pokazdéw lotniczych, spadochroniarstwa, holowania szybowcow.

Rozdziat 3 - Komercyjny Transport Lotniczy — Smiglowce:

Rozdzial 3.1 - Operacje specjalistyczne (SPO) - Prace lotnicze - smigltowce: obejmuje
to wszystkie prace lotnicze / operacje zgodne z Part SPO dla $migtowcdw, oraz obej-
muje jeszcze szerszy zakres réznych dziatan operacyjnych niz w przypadku rozdziatu do-
tyczgcego samolotdw, rozszerzajgce zakres o operacje zatadunku konstrukcii / podwie-
szania.

Rozdzial 3.2 - Operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - Inne: obejmuje
pozostate komercyjne operacije $migtowcowe takie, jak: loty pasazerskie, taksdwki po-

wietrzne oraz HEMS.
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Rozdzial 3.3 — Operacje smiglowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu lub na
wyhniesione ptaszczyzny lgdowania (Off-shore): obejmuje to morskie operacje Smigtow-
cowe oraz niektére wstepne dane dotyczgce morskich operacii zwigzanych z odna-
wialnymi zrédtami energii.

Rozdziat 4 - Operacje niekomercyjne:

Rozdziat 4.1 - Operacje niekomercyjne — Samoloty: rozdziat obejmuje wszystkie opera-
cje niekomercyjne samolotowe wtgczajgc w to operacje rozumiane jako operacje lot-
nictwa ogdinego. Rozdziat obejmuje rowniez szkolenia lotnicze i inne rodzaje dziatalno-
$ci niekomercyjne;j.

Rozdzial 4.2 - Operacje niekomercyjne - Smigtowce: obejmuje wszystkie niekomer-
cyjne operacje Smigtowcowe.

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

Rozdziat 7 — RPAS / UAS / UAV / BSP / Drony: obejmuje operacje dotyczqgce zdalnie sterowa-
nych statkdw powietrznych / bezzatogowych statkdw powietrznych / drondw.

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

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

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

Kluczowe statystyki: Kazdy rozdziat zaczyna sie od zestawu kluczowych statystyk. Zapewniajqg
one informacje na temat wskaznikéw bezpieczehstwa poziomu ,,1", ktdre dotyczqg liczby wy-
padkdéw Smiertelnych, wypadkdéw w ktérych nie wystgpity ofiary $miertelne oraz powaznych
incydentéw. We wszystkich przypadkach podano dane dotyczgce 2018r., ktdre nastepnie po-
réwnano ze srednimi rocznymi w ciggu ostatnich 10 lat. Pomaga to zapewnié odniesienie, jak
wyniki za rok 2018 odnoszq sie do trenddw historycznych. Informacje te sg réwniez przedsta-
wione w formie graficzne;.

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

Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa: Kolejng czescig analizy i najwazniejszg czescig niemal kazdego

rozdziatu jest Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa. Typowe Portfolio oparte jest na dwdch osiach. W
gdérnej czesci znajdujg sie informacje na temat kluczowych obszardw ryzyka, ktdre najczesciej
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sg wynikiem wypadkdéw lub potencjalnych wypadkdéw w danym sektorze. W kontekscie po-
ziomu bezpieczehstwa, Kluczowe Obszary Ryzyk dla sektora wyrazone sq wskaznikami bezpie-
czehstwa poziomu ,,2". Kluczowe Obszary Ryzyk sq w wiekszosci przypadkdw uporzgdkowane
na podstawie procentowego udziatu wzgledem wypadkdw Smiertelnych. Nastepnie uwzgled-
nione sq wypadki bez ofiar §miertelnych. Nalezy zwréci¢ uwage, ze jeden wypadek moze sie
wigzac¢ z wieloma kategoriami. Na pionowej osi po lewej stronie znajdujg sie Problemy Bezpie-
czehstwa, ktére odnoszq sie do przyczyn i czynnikdw / okolicznosci sprzyjajgcych odpowiednim
Kluczowym Obszarom Ryzyk (skutki wypadkdw). Pod wzgledem mierzenia poziomu bezpie-
czehstwa sg to wskazniki poziomu ,,2+". Sg one uszeregowane na podstawie wptywu na wy-
stepowanie wypadkéw Smiertelnych, wypadkdw bez ofiar $miertelnych, powaznych incyden-
téw i incydentéw. Zdarzenia dotyczgce poszczegdlinych Problemdw Bezpieczenstwa zostaty
okreslone na bazie taksonomii ECCAIRS.

Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk: Kolejna cze$¢ analizy zawiera bardziej szczegdtowe in-
formacije na temat priorytetowych Kluczowych Obszardw Ryzyk (skutki wypadkdw) w kazdym
obszarze operacyjnym. Majg one pomdc czytelnikowi zrozumieé gtdéwne kategorie wypad-
kéw, ktorym nalezy zapobiega¢ w celu podniesienia poziomu bezpieczehstwa w kazdym z
sektorow.

Najwazniejsze problemy dotyczqce bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania: Ostatnia
cze$¢ kazdego rozdziatu zawiera liste najwazniejszych problemdw zwigzanych z bezpieczen-
stwem, ktére generujg wzrost liczby wypadkdw. Lista obejmuje dos¢ doktadne informacje na
temat kazdego z Problemdw Bezpieczehstwa wraz ze szczegdtami dotyczgcymi oceny ryzyka
powigzanego z danym obszarem. W niektérych przypadkach zawarty jest réwniez krotki prze-
glad wszelkich dziatan powigzanych z Krajowym Planem Bezpieczenstwa (elementu wykonaw-
czego Krajowego Programu Bezpieczehstwa w Lotnictwie Cywilnym) oraz EPAS w odniesieniu
do wybranych Probleméw Bezpieczehstwa. Po raz pierwszy przedstawiono wybrane dodat-
kowe krajowe Wskazniki Poziomu Bezpieczehstwa w celu udostepnienia danych pozwalajg-
cych na pogtebione analizy w tych obszarach.

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

dane dla Rzeczypospolitej Polskiej sq w liczniku utamka, gdy tymczasem dane dla Panstw
Cztonkowskich EASA sq w jego mianowniku.
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Instrukcja odczytywania tabel Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa - PRB:

Uszeregowanie Probleméw Bezpieczenstwa, bedqgcych przedstawieniem przyczyn lub czynni-
kéw sprzyjajgcych zaistnieniu rozpatrywanych zdarzeh, wynika z przypisanych im oszacowan
ryzyka ERCS, a w drugiej kolejnoéci na podstawie ich udziatu odpowiednio w: wypadkach
Smiertelnych, wypadkach bez ofiar $miertelnych, powaznych incydentach i incydentach.

Kluczowe Obszary Ryzyk — reprezentujg gtdwne / najwazniejsze skutki zajscia sytuacji niepozag-
danych, ktérych przyczynami byty okreslone Problemy Bezpieczenstwa, i sq w wiekszosci przy-
padkdéw uporzgdkowane na podstawie czestosci / procentowego udziatu wzgledem odpo-
wiednio: wypadkdéw $miertelnych, wypadkdw bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentdow
(o ile takie dane byty dostepne) dla najwyzej oszacowanych ryzyk w ramach metodologii
ERCS. Nalezy zwréci¢ uwage, ze jeden wypadek moze sie wigzac¢ z wieloma kategoriami.

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

Podsumowuijgc - Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gornej 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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Kluczowe Obszary Ryzyk

Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ryzyk ERCS
(2014-2018)
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KOR - Kluczowe Obszary Ryzyk

PB - Problemy Bezpieczenstwa

Przyktady interpretaciji danych widocznych w przywotanej tabeli PRB:

Problem Bezpieczenstwa ,Niezawodnosé systemoéw”, o Priorytecie 1 - kagodzenie (wymago-
jgcym podijecia dziatah naprawczo zapobiegawczych), przyczynia sie do zaistnienia zdarzen
powigzanych z nastepujgcymi Kluczowymi Obszarami Ryzyk: ,Sytuacja krytyczna SP”
[, Aircraft Upset"], ,Wypadniecia” [, Excursions”], ,,Obrazenia / Uszkodzenia” i , Srodowisko SP”
[, Aircraft Environment”], przy czym w dwdch pierwszych przypadkach sg to przede wszystkim
»Zzdarzenia o wysokim ryzyku” — oznaczone , X", natomiast w pozostatych dwu ,,zdarzenia o
niskim ryzyku" — oznaczone ,,0". Mozna réwniez stwierdzi¢, ze wérdd przyczyn , Sytuacje kry-
tycznq SP” [, Aircraft Upset"] identyfikowano czesciej niz ,Wypadniecia” [,,Excursions”], a ,,Ob-
razenia / Uszkodzenia” czesciej niz ,,Srodowisko SP" [, Aircraft Environment”].

Z drugiej strony widzimy, ze Kluczowy Obszar Ryzyk ,,Wypadniecia” [,,Excursions”] dotyczy zdo-
rzen, w ktérych wérdd przyczyn zidentyfikowano nastepujgce (od najwazniejszych zaczynajgc)
Problemy Bezpieczenstwa: ,Niezawodnosé systeméw”, ,Oprogramowanie i konfiguracja”,
»Zarzgdzanie sciezkq lotu” i ,,Obstuga techniczna SP”, przy czym tylko ten pierwszy byt zwig-
zany ze ,,zdarzeniami o wysokim ryzyku” — oznaczonymi , X". Jezeli chodzi o priorytety, to pierw-
szy Problem Bezpieczenstwa ,Niezawodnosé systeméw” ma Priorytet 1 - tagodzenie, nato-
miast pozostatym trzem Problemom Bezpieczenhstwa przypisano Priorytet 2 — Ocene. Mozna
réwniez powiedzied, ze ,,zdarzenia o niskim ryzyku" — oznaczone ,,0" wystepowaty najrzadziej
w zwigzku z Problemem Bezpieczenstwa , Obstuga techniczna SP”, a stosunkowo najczesciej z
Problemem Bezpieczenhstwa ,,Oprogramowanie i konfiguracja”.
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Rozdziat 1 Przeglqgd bezpieczenstwa dla catego systemu lotniczego

W niniejszym rozdziale zawarto ogdiny przeglad bezpieczehstwa systemu lotnictwa cywilnego
w Rzeczypospolitej Polskiej w odniesieniu do wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA, poprzez
poréwnanie liczby wypadkdw Smiertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym
w roku 2018 wzgledem $redniej z lat 2008-2017, 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 sg podstawowe, istotne pod wzgledem analiz
bezpieczenstwa, dane dotyczgce wielkosci polskiego rynku lotniczego.
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Tabela 1 - Statki powietrzne znajdujgce sie w Rejestrze Statkdw Powietrznych lub Ewidencji SP Rzeczypospolitej Polskiej.

ek _. ._ a dZle e a dZzle ONOVALS; e a azie

i J° 0 016 0 018
Samoloty 1238 1252 1279 1334
Smigtowce 195 204 213 223
Motoszybowce 28 31 31 34
Szybowce 846 871 9216 944
Balony 194 202 212 225
Razem statkéw
powietrznych w 2501 2560 2651 2762
rejestrze:

Rodzaqj statku

powietrznego

Liczba SP (stan ewi-
dencji na dzieh

Liczba SP (stan ewi-
dencji na dzieh

Liczba SP (stan ewi-

dencji na dzieh

Liczba SP (stan re-
jestru na dzien

31.12.20157r.) 31.12.2016.) 31.12.2017 r.) 31.12.2018r.)

Motolotnia 548 558 588 610
Samolot UL 224 239 253 286
Szybowiec UL 1 1 1 4
Wiatrakowiec 26 32 38 52
Paralotnia 28 29 30 30
Motoparalotnia 7 7 7 8
Bezzatogowy 10 23 24 28
Razem statkow
powietrznych w 846 889 9241 1018
ewidenciji:

RAZEM: 3347 3449 3592 3780
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Tabela 2 - Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug klasy-

fikacji z art. 27 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze - rok 2018 vs 2017r.

Liczba nad- | Liczba nad-
Rodzaj podmiotéw nad- | Obszar, w jakim dokonywany jest | zorowanych | zorowanych
zorowanych nadzoér podmiotéw | podmiotdw
2017 r. 2018 r.
personel lotniczy 350 454
technika lotnicza 602 610
operacyjno-lotniczy 121 131
Podmioty prowadzgce dziatal-
nos$¢ w zakresie lotnictwa cywil- zegluga powietrzna 3 8
nego
= ochrona w lotnictwie cywilnym 414 492
rynek transportu lotniczego 54 55
ochrona praw pasazeréw 5 b
lotniska 33 32
ochrona w lotnictwie cywilnym 60 n/a
Zarzqdzajqgcy lotniskami
rynek transportu lotniczego 13 13
ochrona praw pasazeréw 15 1
Osoby posiadajgce licencje personel lotniczy 10 666 11643
cztonka personelu lotniczego 7egluga powietrzna 851 873

Tabela 3 - Podmioty nadzorowane przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej wedtug szcze-
gotowej klasyfikacji obszaréw dziatania w latach 2015-2017.

Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez
AEEE s e 2015 2016 2017 2018
Przewoznicy obcy operujacy do/z RP regularnie 33 36 54 n/a
Podmioty posiadajgce Certyfikat Przewoznika Lot-
niczego (w nawiasie umieszczono polskich prze- 44 47 45 45
woznikéw lotniczych, tj. podmioty posiadajace (20) 17) (18) (17)
koncesje na wykonywanie przewozéw lotniczych)
Podmioty posiadajgce Certyfikat Ustug Lotniczych 45 20 15 12
Podmioty zglaszajqce dziatalnosé operaciji spe-
cjalistycznych SPO (w tym posiadajgce zezwolenie ) 33 36 38
na operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka (5) (7) (7)
SPO HR)
Agenci obstugi naziemnej posiadajacy Certyfikat 17 16 17 16
Agenta Obstugi Naziemnej (44 lokaliza- = (43 lokali- (45 lokali- = (44 lokali-
cje) zacje) zacji) zacje)

Podmioty zgtaszajgce wykonywanie operaciji . 6 7 5
skomplikowanymi statkami powietrznymi
Podmioty posiadajgce zezwolenie na szkolenie 1 1 1 1
personelu poktadowego
Agenci obstugi naziemnej posiadajqcy zezwolenie
na swiadczenie ustug obstugi naziemnej 36 33 35 35
Zarzqdzajgcy lotniskami uzytku publicznego po-
siadajgcy zezwolenie na zarzqgdzanie w tym zakre- 16 13 13 13
sie
Organizacje obstugowe 108 108 107 111
Organizacje produkujace 29 31 31 30
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Organizacje projektujgce 16 15 15 15
Organizacje zarzqdzania ciggtg zdatnosciq do
lotu 90 1 89 90
Organizacje szkolenia lotniczego i szkoleniowe
podmioty rejestrowane 283 325 n 396
Centra medycyny lotniczej 3 3 3 3
Lekarze orzecznicy 45 40 40 38
Operatorzy FSTD 16 17 16 17
Lotniska 58 58 60 61
Podmioty nadzorowane w ramach ochrony lotnic-
twa cywilnego 321 310 474 492
Certyfikowane instytucje zapewniajqce stuiby ze- 7 (83 or- 8 (87107' 8 (87,or- 8 (87,°r'
glugi powietrznej . ganow ganow ganow
gany stuzb) stuib) stuzb) stuzb)
Koordynatorzy rozktadéw lotéw 1 1 1 1

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

345 373

1169/1136 1212/1176 1358/1304 n/a/1427
Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez
uc 2015r. 2016. 2017r. 2018r.
w trybie art. 33 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze

Podmioty obstugowe 318 33¢9 339 350
Podmioty projektujgce, produkujgce i obstugu-
jace 14 13 12 11
Podmioty swiadczqce ustugi lotnicze przy wyko- 13 21 25 14
rzystaniu ultralekkich statkéw powietrznych

Podmioty nadzorowane w trybie art. 53c ust. 3 6
1 ustawy Prawo Lotnicze
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Wykres 1 - Liczba operaciji lotniczych, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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* Liczba operaciilotniczych (obejmuje pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz
potgczenia regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych) nieustannie roénie — w tempie
obecnie dochodzgcym do 15% rocznie. Niemal 44 % tych operaciji byto wykonane przez pol-
skich przewoznikéw. Nalezy tutaj pamietaé, ze operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak
réwniez na pozostatych lotniskach nie zostaty w tej statystyce uwzglednione.

Wykres 2 - Liczba pasazerdw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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Widoczna na wykresie 2 liczba pasazerdw (obejmujgca pasazerski ruch krajowy i miedzynaro-
dowy, czartery oraz potgczenia regularne — dane zebrane z lotnisk certyfikowanych) nieustan-
nie ro$nie — w tempie obecnie dochodzgcym do 15% rocznie (czyli niemal takim samym jak
przyrost liczby operaciji). Nalezy tutaj pamietad, ze pasazerowie przewiezieni w ramach opera-
cji z pozostatych lotnisk nie zostali uwzglednieni. Niemal 1/3 tych pasazeréw byta przewieziona
przez polskich przewoznikdw.
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Wykres 3 - Liczba zdarzen lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzern w CAT vs Liczba zdarzert poza CAT, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2018.

Liczba zdarzen lotniczych ogotem vs Liczba zdarzen w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT

4438
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o Zdarzenia wszystkie 1601 1732 1987 2269 2691 3227 3393 4438
u Liczba zdarzen w CAT 1051 1181 1391 1661 1845 013 2442 3077
Liczba zdarzer poza CAT 550 551 596 608 846 1014 951 1361

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

Wykres 4 - Liczba zdarzen lotniczych na 10 000 operacji, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
120,00
113,44
110,00
100,00

90,00

80,00

70,00
64,90 62,60

o
o)
O
N

L
c

[

0
=
£
o

e
(¢
>
(72}
o
o)

]
O
%)

Re,

e
o

2
(72)

N
0
N
3]

Q9
o
N
)

Q

yo

o
O
0
o

0.

60,00
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Obserwowany w ostatnim roku ponowny wzrost liczby zgtoszehn zdarzen lotniczych na 10 000
operacji po ,,chwilowym wyraznym spadku” w 2017 r. jest spodziewanym powrotem do wielo-
letniego trendu wzrostowego. Na wzrost powyzszego trendu wptyneto réwniez wdrozenie przez
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Urzad Lotnictwa Cywilnego nowej aplikacii fj. Centralnej Bazy Zgtoszen (CBZ) dajgcej mozli-
wos¢ szybkiego i prostego zgtaszania zdarzen lotniczych przy uzyciu réwniez mobilnych urzg-
dzen np. tabletéw czy smartfondw.

Liczba operaciji lotniczych wykorzystywana tutaj jako poziom odniesienia obejmuje pasazerski
ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potgczenia regularne — sq to dane zebrane z
lotnisk certyfikowanych. Operacje w ramach lotnictwa ogdinego, jak réwniez na pozostatych
lotniskach nie zostaty uwzglednione.

Wykres 5 - Liczba zdarzen lotniczych na 1 min pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2018.
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Analogicznie do wzrostu liczby zgtoszen zdarzenh lotniczych na 10000 operacji obserwowany
ponowny wzrost liczby zgtoszenh zdarzen lotniczych na 1 min pasazerdw (wykres 5) po ,,chwilo-
wym spadku” w 2017 r. jest przewidywanym powrotem do wieloletniego frendu wzrostowego.

Istotny wzrost warto$ci obu powyzszych wskaznikdéw w latach 2012-2016 oraz ponownie w 2018
r. mozna interpretowacd na rdézne sposoby — z jednej strony jako wzrost poziomu ,,zgtaszalnosci”
zdarzen lotniczych (czyli pozytywnego przejawu rozwoju Kultury Raportowania, elementu Just
Culture).

Z drugiej strony wzrost ten mozna interpretowac takze jako przejaw narastajgcych problemow
—rosngcych zagrozen.

Aby to rozstrzygnacé przeprowadzi¢ nalezy bardziej szczegdtowe i zaawansowane analizy z wy-
korzystaniem wielu co najmniej kilkuletnich statystyk zmian Wskaznikdw Poziomu Bezpieczenh-
stwa (SPIs) poziomu 2, 3 i ew. 4. Obecnie wskazniki bezpieczenstwa okreslone zostaty dla CAT,
jednak obiektywna ocena bedzie mozliwa po kilkuletnim okresie.
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 6 - Dynamika zmian przewozéw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2018.
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Na powyzszym wykresie widzimy, ze w 2017 r. zarbwno dynamika zmian przewozéw jak i liczby
operaciji lotniczych wzrosta — nie mogta wiec mie¢ najmniejszego wptywu na gwattowny spa-
dek dynamiki wzrostu liczby zgtoszonych zdarzeh lotniczych, ktéry mogt sie wigzac¢ ze zmianami
w PKBWL i a takze dwczesnym sposobem przekazywania zgtoszen lotniczych do Komisji. Rok
2018 byt powrotem do wczesniejszego trendu (wraz z ,,nadrobieniem zalegtosci” za rok 2017 w
przypadku zdarzen) i przewidywanych w jego ramach wartosci. Wdrozenie przez Urzgd Lotnic-
twa Cywilnego nowego narzedzia jakim jest Centralna Baza Zgtoszen, poprzez swojqg funkcjo-
nalnosci i system rejestraciji w czasie rzeczywistym z pewnoscig wptyneta na poprawe systemu
zgtaszania zdarzen lotniczych.

Mimo wielu trudnosci interpretacyjnych wynikajacych z duzej liczby czynnikdw majgcych
wptyw na oszacowanie poziomu ryzyka frendy te sq poddawane cyklicznej analizie, na bazie
ktérych podejmowane sq dziatania zmierzajgce do poprawy stanu bezpieczehstwa w po-
szczegdlnych obszarach.

Niewqgtpliwie wzrost bezwzglednej liczby raportowanych zdarzenh lotniczych za okres 2011-2018
r. wykazany na powyzszych wykresach (zwtaszcza wykres 3) wynika w pewnym stopniu z coraz
wiekszej liczby wykonywanych operacii lotniczych, wzrostu liczby przewozonych pasazerdw i
tadunkdw. Majg na niego réwniez wptyw dziatania z zakresu promowania bezpieczehstwa (w
tym Kultury Bezpieczenhstwa obejmujgcej Kulture Sprawiedliwego Traktowania — Just Culture
oraz Kulture Raportowania) prowadzone przez Urzgd jako tzw. dziatania proaktywne, przyczy-
niajgce sie do wzrostu $wiadomosci potrzeby zgtaszania zdarzeh lotniczych.

Niezaprzeczalnie wzrastajgcy w okresie 2011-2018 trend wartosci wzglednych zdarzen lotni-
czych (w tym incydentdéw), w odniesieniu do liczby operacii lotniczych, jak i liczby przewiezio-
nych pasazerdw, mogt zostaé odczytany jako wskazujgcy na pogarszanie sie stanu bezpie-
czenstwa.
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Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze wskazane trendy sq tylko pewnego rodzaju odzwierciedle-
niem rzeczywistosci (stanu faktycznego) i wymagajg odpowiedniej interpretacji ze wzgledu na
rézne czynniki, ktére nalezy uwzgledniaé w procesie szacowania ryzyka. Przyktadowo zardwno
na Swiecie, jak i w Rzeczypospolitej Polskiej obserwowany jest od lat nieustanny wzrost liczby
pasazerdw jakg moze zabra¢ na poktad ,przecietny” samolot komunikacyjny. Powoduije to
WSzybszy" wzrost liczby przewiezionych pasazerdw w stosunku do przyrostu liczby wykonanych
operacji. W przypadku Polski taki skumulowany dla lat 2011-2018 wzrost liczby przewiezionych
pasazerdw wynidst 2,11, podczas gdy skumulowany przyrost liczby wykonanych operacii osig-
gnat dla tego samego okresu ,jedynie” warto$¢ 1,59. Analogicznie skalkulowany skumulowany
przyrost liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych wynidst jednak az 2,77.

Dodatkowo wzrasta rowniez srednia liczba pasazeréw przypadajgcych narejs (z 118 w 2017 r.
do 120 pasazerdw rok pdzniej, dla ruchu pasazerskiego), co byto efektem zwiekszenia sredniegj
wielkosci samolotu o ok. 4 miejsca. Tymczasem wspdtczynnik wypetnienia miejsc w samolocie
(S/F) spadt 0 0,2 % w poréwnaniu z rokiem 2017, natomiast wspdtczynnik LF spadt w 2018 roku
00,3 %. Te ostatnie wartosci bytyby istotne w przypadku dojscia do katastrofy lotniczej w pasa-
zerskim ruchu komunikacyjnym i sg pomocne w analizach ryzyka.

Wykres 7 - Wypadki i powazne incydenty, tylko terytorium Rzeczpospolitej Polskiej lub polskie SP / operatorzy / zatogi,
lata 2011-2018.

Wypadki i powaineincydenty - tylko terytorium RP lub polskie SP/ operatorzy / zatogi, lata 2011-2018
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Wykres 8 — Poréwnanie liczby wypadkdw w podziale na kategorie statkéw powietrznych —rok 2017 vs 2018, tylko tery-
torium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi.
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Liczba wypadkdw w 2017 r. byta najnizsza od wielu lat, niestety rok pdzniej ponownie wzrosta,
natomiast powaznych incydentédw utrzymuie sie na mniej wiecej tym samym poziomie — przy-
najmniej w perspektywie wieloletniej (wykres 7). Biorgc pod uwage znaczny — wrecz skokowy
wzrost liczby wypadkdéw w dwu poprzednich latach (2015-2016), bardzo trudno jest mowic o
jakims trwatym trendzie, tym bardziej po uwzglednieniu wynikdw z zesztego roku, ktdre wskazujq
na prawdopodobny powrdt ,,do normy”. Znacznie doktadniejszych i wiecej mdéwigcych da-
nych dostarcza analiza wypadkéw dla poszczegdinych rodzajow statkdw powietrznych.

Wykres 9 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo — oddzielnie i razem, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2018.
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Liczby incydentdw lotniczych i tzw. zdarzeh bez wptywu na bezpieczehstwo przeszty znaczne
przeobrazenia w 2017 roku, co wynika przede wszystkim zinnego niz wczesniej podejscia PKBWL
do klasyfikacji zdarzen lotniczych (wykres 9). Ogdlnie obserwujemy tu nieustanny wzrost liczby
zgtaszanych zdarzen w obu tych kategoriach (incydentéw i zdarzen ,,bez wptywu na bezpie-
czehstwo"), co moze wynika¢ z coraz lepszej kultury raportowania, jak i duzego wzrostu liczby
operaciji (ktéry jest jednak znacznie wolniejszy niz wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh — zwtaszcza
w ujeciu wieloletnim skumulowanym).
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1.1.2 Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA

Uwaga: Prosze zauwazyé, ie dane dla Rzeczypospolitej 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 2018 wzgledem sred-
niej z lat 2008-2017 (oraz dodatkowo w roku 2017 wzgledem sredniej z lat 2007-2016), w poréwnaniu do analogicznych
danych dla wszystkich Parstw Cztonkowskich EASA.

Rzeczpospo- o Wypadki a 5 a 5 Liczba ofiar  Liczba ofiar
lita Polska / Wypadki Wypadki Wypadki Wypadki Wypadki Smiertelne - L|<’:zt.)a Clity L|<’:zt.)a clity Smiertel- Smiertel-

z 5 Smiertel- Smiertel- - -

srednia dla ——— ——— nych - sred- nych - sred-
A A niadialat  nia dia lat

$miertelne -
srednia dla lat

EASA ogdétem w ogdétem w Smiertelne $miertelne
2018 2017 w2018 w 2017 lat 2007 -

AV 2 2016 2018 20l 2008-2017 = 2007-2016

Sektor:

Operacje CAT samoloty [CAT Aeroplanes]

Linie lotnicze

(pasazerskie / 1/14 0/17 0/0 0/0 0/0.8 0/0.9 0/0 0/0 0/66.1 0/66.4
towarowe)
Ncﬁe-s:USI- 0/4 0/0 0/1 0/0 0/0.4 0/0.4 0/1 0/0 0/0.9 0/0.6
Specijali-
styczne spoj | /17 3/31 0/6 0/3 0.4/6.8 0.5/7.3 0/7 0/4 1.4/13.8 | 1.6/18.1

Operacje CAT smigtowcowe [CAT Helicopters]

Morskie

[Oft-shore] 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0.4 0/0.4 0/0 0/0 0/3.6 0/3.6
Inne g’:ﬁ‘h“ 0/11 0/5 0/2 0/1 0.1/1.6 | 0.1/1.7 0/8 0/6 0.2/52 | 0.2/5.4
Specijali-
styczne spo] | 912 1/15 0/2 1/3 0.1/3.8 0/4 0/2 1/4 0.1/7.1 0/7.5
Operacje niekomercyjne i pozostate [Non-Commercial and Other]
Niekomer-
cyjne - Samo- 8/352 9/355 1/49 1/34 2/47.1 2.2/50.1 1/95 2/62 4.6/86 5.2/92.2
loty
Niekomer-
cyjne - $mi- 1/30 1/25 0/6 0/3 0.4/5.5 0.4/5.6 0/15 0/7 0.7/11.8 0.7/13.2
gtowce
Balony* 0/13 0/17 0/0 0/0 0/1.3 0/1.3 0/0 0/0 0/2.2 0/2.1
Szybowce 13/92 12/163 2/16 2/25 1.7/24.9 1.8/25.4 3/17 2/27 2/28.6 2.2/29.5
Statki bezza-
togowe [UAV/
UAS / BSP / 0/22 0/17 0/0 0/0 0/0 0/0.0 0/0 0/0 0/0 0/0.0
RPAS / Drony]
Infrastruktura [Infrastructure]
Lotnisko i ob-
stuga tech-
niczna [Gro- 0/33 0/35 0/0 0/0 0/0.7 0/0.7 0/0 0/0 0/1.7 0/1.7
undhandling]
ATM i ANS 0/6 0/3 0/2 0/1 0/0.7 0/0.5 0/12 0/6 0/2.4 0/1.6
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Uwaga: W powyiszej tabeli (4) dla Operacji CAT z wykorzystaniem samolotéw [CAT Aeroplanes] mozna zauwazy¢
zmiane w sposobie grupowania statkdw powietrznych ze wzgledu na prowadzone przez nie operacje — do 2017 r. wy-
rézniano Linie lotnicze (pasazerskie / towarowe), Inne CAT i Specjalistyczne [SPO], natomiast obecnie sq to: Linie lotnicze
(pasazerskie / towarowe), NCC - Business i Specjalistyczne [SPO], przy czym nie byta to prosta zmiana nazewnictwa z
»Inne CAT" na ,NCC - Business” bo np. operacje EMS z ,innych CAT" trafity do nowych , Specjalistycznych [SPO]" — a
zatem zakres operaciji zaliczanych do SPO wzrdst. Diatego tez w tabeli 4 brak jest niektérych danych dia EASA, bo czes¢
z nich nie byta wyliczana oddzielnie w latach 2006-2016 (NCC — Business), podczas gdy od 2017 r. zaprzestano obliczania
innych (Inne CAT).
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W tabeli 4 na poprzedniej stronie znajduje sie pordwnanie tzw. wskaznikdw bezpieczehnstwa
najwyzszego poziomu, czyli liczby wypadkdw Smiertelnych i ofiar $miertelnych w polskim lotnic-
twie cywilnym w roku 2018 wzgledem Sredniej z lat 2008-2017 (oraz dodatkowo w roku 2017
wzgledem Sredniej z lat 2007-2016), w odniesieniu do analogicznych danych dla catej Europy
(w znaczeniu - wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA), w podziale na sektory dziatalnosci lot-
niczej.
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Rozdziat 2 - Komercyjny Transport Lotniczy

Rozdziat 2.1 - Komercyjny Transport Lotniczy — Samoloty - linie lotnicze:

Po kluczowych statystykach rozdziat ten podzielony zostat na dwie gtdwne czesci: operacje
pasazerskie / cargo (z tadunkiem), przy wykorzystaniu samolotdéw o maksymalnej masie starto-
wej powyzej 5700 kg oraz wszystkie inne rodzaje operaciji samolotdéw w ramach CAT, w tym np.
lotnicze ustugi medyczne (Lotnicze Pogotowie Ratunkowe), taksOwki powietrzne itp. oraz ope-
racje pasazerskie / cargo linii lotniczych prowadzone z uzyciem samolotéw o maksymalnej ma-
sie startowej ponizej 5700 kg.

Dla kazdego sektora przedstawiono kluczowe statystyki i Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa bazu-
jgce na zdarzeniach. Z wyjgtkiem krotkiego przeglgdu dotyczgcego catego $wiata, jego zao-
kres obejmuje operatoréw (linie lotnicze) prowadzgcych dziatalno$¢ komercyjng (pasazerskg
lub towarowq) z wykorzystaniem samolotdw, w RP - w odniesieniu do operatordw ze wszystkich
Panstw Cztonkowskich EASA (EASA Member States — EASA MS), w roku 2018 wzgledem $redniegj
z lat 2008-2017.

2.1.1 Przeglad kluczowych statystyk dla Komercyjnego Transportu Lotniczego
- Samoloty - linie lotnicze:

Kluczowe statystyki dotyczgce tego sektora lotnictwa znajdujg sie w ponizszych tabelach i
obejmujg wypadki oraz powazne incydenty z udziatem SP linii lotniczych CAT Rzeczypospolitej
Polskiej i Krajow Cztonkowskich EASA. Podziat ten zapewnia lepsze ukierunkowanie analizi bar-
dziej ,sprawiedliwe"” (lepiej odzwierciedlajgce rzeczywisto$¢) pogrupowanie w celu oceny po-
dejmowanych dziatan.

2.1.1.1 Samoloty - linie lotnicze - sytuacja globalna:

Na poczgtku jednak kilka statystyk pokazujgcych sytuacje globalng w lotnictwie cywilnym w
ujeciu historycznym. Pozwoli to na lepsze zrozumienie uwarunkowan i tego gdzie zmierza caty
miedzynarodowy system lotniczy (przynajmniej w zakresie Komercyjnego Transportu Lotni-
czego — CAT), oraz pozycji zajmowanej przez Panstwa Cztonkowskie EASA i Rzeczpospolitg Pol-
skq.
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Wykres 10 - Wypadki Smiertelne - linie lotnicze CAT - duze samoloty — operacje pasazerskie i towarowe (cargo), Pan-
stwa Cztonkowskie EASA vs reszta swiata, lata 2008-2018.
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Wykres 11 — Liczba ofiar smiertelnych - linie lotnicze CAT — duze samoloty — operacje pasazerskie i towarowe (cargo),
Panstwa Cztonkowskie EASA vs reszta swiata, lata 2008-2018.
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 12 - Wypadki Smiertelne - duze samoloty — operacje pasazerskie | towarowe (cargo), Swiat, lata 1970-2018.
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Na wszystkich powyzszych wykresach (10, 111 12) daje sie zauwazy¢ stopniowe (dos¢ powolne)
trendy spadkowe, jednak fluktuacije roczne sq dos¢ znaczne — po pierwsze wypadki sq zdarze-
niami losowymi stosunkowo rzadkimi, po drugie - liczba ofiar zalezy przede wszystkim od cha-
rakteru operacji — pasazerska vs towarowa (z tadunkami / cargo) oraz wielkoéci samolotu.

2.1.1.2 Samoloty - linie lotnicze — Panstwa Cztonkowskie EASA i Rzeczpospolita
Polska:

Wracajgc jednak do Europy - jak na razie ostatnim wypadkiem $miertelnym w operacjach linii
lotniczych CAT, i jedynym w 2016 r. w ktérym uczestniczyt operator z Kraju Cztonkowskiego
EASA, byto zderzenie z ziemig na skutek utraty kontroli w locie (LOC-l) Bombardiera CRJ-200
wykonujgcego lot fowarowy w dniu 8 stycznia 2016 .

Z analizy wynika, ze w latach 2017-2018 liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych z udziatem
przewoznikdw z Panstw Cztonkowskich EASA byta nizsza niz srednia dziesiecioletnia, przy odpo-
wiednio 151 14 wypadkach w poréwnaniu ze srednig wynoszgcg 23,7 /23,1 w ciggu poprzed-
nich 10 lat. O ile jednak dla Rzeczypospolitej Polskiej nie odnotowano zadnego wypadku lotni-
czego w transporcie komercyjnym ani w 2016, ani 2017 to niestety w 2018 roku doszto do Igdo-
wania samolotu komunikacyjnego bez przedniego podwozia (ofiar nie byto). Dla poréwnania
Srednia dla lat 2008-2017 wyniosta 0,6.

Jednoczesnie doszto do 4 powaznych incydentdw, czyli doktadnie o jeden wiecej niz w dwu
poprzednich latach, co nadal jest wynikiem lepszym od $redniej z poprzedniej dekady wyno-
szgcej 5,6. Tymczasem w Panstwach Cztonkowskich EASA odnotowano ponad 10% wzrost
liczby powaznych incydentdéw w stosunku do poprzedniego roku, natomiast odnotowano
wzrost niemal o 32% w stosunku do $redniej z wezesniejszych 10 lat (doszto do 107 powaznych
incydentdéw - w poréwnaniu ze sredniqg 81,3).
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W przypadku Panstw Cztonkowskich EASA od czasu pojedynczego wypadku $miertelnego w
2016 r., ktoéry spowodowat 2 ofiary $miertelne (zatoga samolotu, jedyne osoby w samolocie),
nie byto wypadku z ofiarami §miertelnymi - jest to znacznie mniej niz srednia roczna w poprzed-
nich 10 latach. W 2018 r. zachowany zostat trend spadkowy liczby powaznych obrazeh z 5
powaznymi obrazeniami w poréwnaniu do 12,1 rocznie w ciggu ostatnich 10 lat. Dla Rzeczy-
pospolitej Polskie] wszystkie wymienione w powyzszym akapicie wskazniki sg réwne zeru (brak
zaréwno ofiar $miertelnych jak i oséb, ktdre odniosty powazne obrazenia ciata), co nalezy
uznac za stan optymainy.

Tabela 5 - Kluczowe statystyki dla Komercyjnego Transportu Lotniczego — Samoloty.

Wypadki smiertelne Wypadki Powaine incydenty
i bez ofiar smiertelnych v

2008-2017 EASA 8

2018 EASA 0 14 107

2008-2017 PL 0 6 56

2018 PL 0 1 4
e N iy et N W SRR

2008-2017 EASA 661 121

2018 EASA 0 5

2008-2017 PL 0 (0]

2018 PL 0 0

Analiza koncentruje sie na operacjach linii lotniczych CAT AOC, obejmujgcych operacje po-
sazerskie i z tadunkami. Sektor ten obejmuje wiekszos¢ dziatalnosci komercyjnego transportu
lotniczego / wiekszo$¢ komercyjnych przewozow lotniczych.

Wykres 13 pokazuje, ze w 2018 r., podobnie jak i w roku poprzednim, nie doszto do zadnego
wypadku Smiertelnego na samolotach linii lotniczych CAT w Rzeczypospolitej Polskiej, jak i Pan-
stwach Cztonkowskich EASA. Wida¢ za to do$¢ wyrazny tfrend wzrostowy liczby powaznych
incydentéw - tutaj wahania roczne sq jednak bardzo duze (wrecz ogromne) i trudno jest je
wyttumaczy¢ jedynie wptywem nowych przepisdw regulujgcych zgtaszanie zdarzeh czy wzro-
stem $wiadomosci co do potrzeby samego raportowania. Nie da sie tego réwniez wyjasnic
wytgcznie niespdjnym stosowaniem w poszczegdinych Panstwach Cztonkowskich standardéw
klasyfikowania zdarzen. Dlatego tak istotne jest doktadniejsze przyglgdanie sie zmianom w po-
szczegdlnych sektorach i ocena poszczegdinych przypadkdw pod wzgledem zwigzanego z
nimi ryzyka.
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 13 - Wypadki sSmiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty - linie lotnicze CAT - samoloty,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2018.
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Wykres 14 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty - linie lotnicze CAT - samoloty,
Rzeczpospolita Polska, lata 2007-2018.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Liczba wypadkdéw Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkdéw innych niz Smiertelne PL 1 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0 1
Liczba powaznych incydentéw PL 7 6 5 4 6 9 3 8 5 4 5 4

Na wykresie 14 przedstawiono dane wytqgcznie dla Rzeczypospolitej Polskiej. Jak widac¢ trendy
czestosci wystepowania wypadkdw bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentdw sqg deli-
katnie malejgce, natomiast liczba wypadkdw Smiertelnych od lat utrzymuje sie na poziomie
zerowym.

Wykres 15 - Liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen ciata - linie lotnicze CAT - samoloty, Rzeczpospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2018.
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EASA
e | iczba ofiar $miertelnych EASA 1 154 228 0 6 1 0 120 150 2 0
Liczba powaznych obrazeri ciataPL| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= == - liczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Jak wida¢ na powyzszym wykresie (15) w przypadku komercyjnego transportu lotniczego z wy-
korzystaniem samolotdw (linie lotnicze) liczba ofiar ma losowy rozktad - bardzo fluktuujgc z roku
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

na rok, gdyz niemal kazdy wypadek Smiertelny w tym sektorze wigze sie z duzqg liczbg ofiar
Smiertelnych (nieco inaczej jest z reguty z wypadkami samolotdéw towarowych — cargo), a kon-
kretna liczba ofiar zalezny tylko od wielkosci samolotu i liczby pasazerdw na poktadzie uczest-
niczgcych w wypadku (oraz w pewnym stopniu ew. ofiar na ziemi). Szczesliwie w przypadku
Rzeczypospolitej Polskiej od wielu lat nie odnotowano zadnego wypadku ze skutkiem Smiertel-
nym, a zatem i zadnej ofiary $miertelne;.

Liczba powaznych obrazeh w 2018 r. pozostaje ponizej sredniej a mediany z poprzedniego 10-
letniego okresu. Najbardziej powtarzajgcym sie zrédtem obrazen w tym okresie byto napotka-
nie turbulencji w trakcie lotu.

Jezeli chodzi o posiadaczy AOC Panstw Cztonkowskich EASA, w 2018 r. odnotowano 14 wy-
padkdéw bez ofiar Smiertelnych, co jest najnizszym wynikiem odnotowanym w przeciggu ostat-

nich 12 lat (rok wczesdniej byto ich 17). Szczesliwie nie doszto do zadnego wypadku Smiertel-
nego. W Rzeczypospolitej Polskiej doszto do jednego wypadku bez ofiar $miertelnych.

Wykres 16 - Samoloty linii lotniczych (CAT), liczby wypadkdw smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych, Rzeczpospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2018.
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Stosowanie statystyk zgodnie z klasyfikacjqg (podziatem) zdarzeh na wypadki i powazne incy-
denty niekoniecznie daje doktadny obraz ryzyk zwigzanych z wystepowaniem tych zdarzen.
Na przyktad bardzo bliskie zblizenie w powietrzu (tzw. near-Mid Air Collision — lubb Near Miss)
zostatoby zaklasyfikowane jako powazny incydent, a zderzenie pojazdu naziemnego z samo-
lotem prowadzgce do znacznych szkéd w przypadku tego drugiego bytoby zaklasyfikowane
jako wypadek. Oczywiste jest, ze pod wzgledem ryzyka powazny incydent w tym przyktadzie
wigzatby sie ze znacznie wiekszym ryzykiem niz przywotany wypadek. Kombinacja prawdopo-
dobienstwa i dotkliwosci (najgorszy mozliwy rezultat) znacznie sie rézni w oby przypadkach. Z
tego powodu rozporzgdzenie (UE) 376/2014 nakazuje opracowanie i stosowanie Europejskiego
Wspodlnego Systemu Klasyfikacii Ryzyka (ERCS) w celu sklasyfikowania ryzyka wszystkich zdarzen
zgtoszonych organom (Wtadzom / Nadzorom Lotniczym) w Europie. Gtéwnym celem tego sza-
cowania ryzyka jest umozliwienie rozréznienia miedzy zdarzeniami o wyzszym lub nizszym ryzyku.
EASA wraz z grupg odpowiednich europejskich ekspertéw ds. ryzyka opracowata metodologie
ERCS, ktéra nie zostata jeszcze opublikowana przez Komisje Europejskg. Rysunek 17 przedstawia
ewolucje kluczowych danych statystycznych - od prostego zliczania liczb wypadkdéw i powaz-
nych incydentdw do klasyfikacji zdarzeh wysokiego i niskiego ryzyka w oparciu o indywidualny
wynik ERCS dla kazdego zdarzenia (jak na razie tylko wypadkdw i powaznych incydentdw, ale
Z czasem zostanie to rozszerzone i na inne klasy zdarzen lotniczych).

Jak pokazano na ponizszym wykresie (Wykres ERCS nr 1), od 2016 r. obserwuje sie nieznaczny
wzrost liczby zdarzeh podwyzszonego ryzyka.

Wykres ERCS nr 1 - Liczby zdarzen (wypadkdw i powaznych incydentéw) o Wysokim i Niskim Ryzyku zgodnie z ERCS,
samoloty linii lotniczych (CAT), Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2014-2018.
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Powyzsze dane pokazujg inny obraz sytuacii niz fradycyjny podziat na wypadki i powazne in-
cydenty. Wynika to z faktu, ze niektére zdarzenia zaklasyfikowane jako powazne incydenty
majg przypisany szacunkowy poziom ryzyka, ktéry moze byc¢ rowny lub nawet wyzszy niz ryzyko
niektorych wypadkdw.
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2.1.1.3 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Liczby za 2018 r. (wykres 17) pokazujg w przypadku danych europejskich bardzo podobny do
Sredniej 10-letniej rozktad wypadkdw i powaznych incydentéw, z wyzszq liczbg zdarzeh ,,na
tfrasie” — czyli w trakcie przelotu (en-route) ze wzgledu na wiekszg ekspozycje (dtugosc tej fazy
lotu), oraz podczas podejscia, startu i lgdowania ze wzgledu na krytyczny charakter tych faz
lotu. Faza lotu ,,nieznana / brak” odpowiada tym zdarzeniom, w przypadku ktdrych nie byty
dostepne wystarczajgce dane i zazwyczaj, w niektérych zdarzeniach, dotyczy to drugiego

O
N statku powietrznego (np. w przypadku utraty separacji lotu rekreacyjnego w ramach lotnictwa
.(_) ogdlnego z samolotem liniowym / pasazerskim, brakujgce informacje na temat konkretnej fazy
_E lotu najczesciej dotyczqg statku powietrznego z GA).
— Wykres 17 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — samoloty CAT, w podziale na fazy lotu,
0 Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2008-2018.
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Wykres 18 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — samoloty CAT, w podziale na fazy lotu,
Rzeczpospolita Polska, lata 2008-2018.
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m $rednia 2008-2017 PL 0,1 1 1,1 2,2 1,2 0,5 0 0
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W przypadku Rzeczypospolite] Polskiej dane za 2018 r. (wykres 18) wskazujg na ogdlny spadek
liczby wypadkdéw i powaznych incydentéw w poréwnaniu ze srednig roczng z ostatnich 10 lat,
dla wszystkich faz lotu poza fazami przelotu i podejicia, przy czym dla podejs¢ zostaty one
praktycznie na tym samym poziomie (oczywiscie na tyle na ile mozna wnioskowac na podsta-
wie tak nielicznej prébki), natomiast nastgpit duzy, bo niemal dwukrotny wzrost takich zdarzen
w fazie przelotu (nalezy bra¢ pod uwage, ze jest to najdtuzsza czesc podrdzy / operacii lotni-
czej).
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

2.1.1.4 Statystyki w zaleznosci od typu operacji

Wykres 19 - Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — samoloty CAT - w zaleznosci od typu operacji,
Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2008-2018.
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2.1.1.5 Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Podziat ze wzgledu na rodzaj napedu wykazuje w przypadku Rzeczypospolitej Polskie] spadek
w 2017 r. zarbwno w przypadku siinikdw turbowentylatorowych, jak i turbosmigtowych w po-
réwnaniu do $redniej rocznej z ostatnich 10 lat. Spadek ten jest zgodny z ogdinym zmniejsze-
niem liczby wypadkdw i powaznych incydentdw. Wieksza liczba wypadkdw i powaznych incy-
dentdw z udziatem samolotdéw z silnikami turbowentylatorowymi niz samolotéw z silnikami tur-
bosmigtowymi jest zgodna z podziatem floty powietrznej pod wzgledem typu napedu oraz no-
lotéw.

Wykres 20 - Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — samoloty CAT - w zaleznosci od napedu,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2008-2018.
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

2.2 Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe - skomplikowane samoloty (Business
NCC)

2.2.1 Kluczowe statystyki dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego - skompliko-
wane samoloty (Business NCC)

Niniejsza sekcja obejmuje wyniki w zakresie bezpieczehstwa zarejestrowanych w Rzeczypospo-
litej Polskiej vs Panstwach Cztonkowskich EASA samolotdéw complex wykonujgcych operacje
niekomercyjne (Business NCC) niesklasyfikowane jako operacje specjalne (SPO) i o maksymal-
nej masie startowej powyzej 5 700 kg. Dane opierajqg sie na wypadkach i powaznych incyden-
tach zebranych przez EASA, zgodnie z Zatgcznikiem 13 ICAO, lub poprzez aktywne wyszukiwa-
nie tych zdarzen z innych oficjalnych zrédet.

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujqg sie w ponizszych tabelach i obejmujg pordwnanie
liczby wypadkdw (smiertelnych i bez ofiar §miertelnych) oraz powaznych incydentéw do kté-
rych doszto w okresie lat 2008-2017 i oddzielnie dla poprzedniego roku (2018). Zawiera réwniez
poréwnanie liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych zdarzeniach
w tym samym okresie.

Tabela nr 6 - Kluczowe statystyki dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — skomplikowane samoloty.

., Wypadki .
Okres Wypadki Smiertelne o Powazne incydenty
bez ofiar Smiertelnych

2008-2017 EASA 4 14 37
2018 EASA 1 3 7
2008-2017 PL 0 0 0
2018 PL 0 0 0
Okres Ofiary Smiertelne Powazne obrazenia ciata
2008-2017 EASA 9 0
2018 EASA 1 2
2008-2017 PL 0 0
2018 PL 0 0

W 2018 r. miat miejsce jeden wypadek $miertelny z udziatem zarejestrowanego w Europie sa-
molotu eksploatowanego w kategorii Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — skompliko-
wane samoloty (operacji niezarobkowych wykonywanych przy uzyciu skomplikowanych stat-
kéw powietrznych z napedem silnikowym - NCC). Miat on miejsce 4 stycznia 2018 r. podczas
przygotowan do startu odrzutowca biznesowego - nagromadzenie hadmiernego cisnienia we-
wnatrz kabiny (podczas ,,presuryzaciji” na ziemi z wykorzystaniem APU, lecz przy nie w petni
otwartym zaworze odptywowym) spowodowato, ze drzwi uderzyty kapitana z ogromnaq sitg w
momencie gdy je otworzyt. Fakt, ze gasnica przeciwpozarowa i topdr awaryjny, ktére zostaty
przymocowane do grodzi rufowej kokpitu, poluzowaty sie z ich zapiec¢ i zostaty wyrzucone
okoto 5 m od drzwi, $wiadczy o poziomie wyzwolonej energii.
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Na poziomie europejskim liczby wypadkdw bez skutkdw Smiertelnych i powaznych incydentow
réwniez wzrosty w poréwnaniu ze $redniq z poprzedniego dziesiecioletniego okresu (2008-2017).
Prawdopodobnie wynika to z poprawy poziomu kultury raportowania zdarzeh w obszarze NCC
w 2018 r. (w zesztym roku sygnalizowano, ze éwczesne dane mogaq by< niepetne).

Szczesliwie w 2018 r. nie doszto do wypadkdw z udziatem zarejestrowanych w Rzeczypospolite]
Polskiej statkdw powietrznych NCC, w zwigzku z czym nie odnotowano réwniez ofiar $miertel-
nych ani powaznych obrazen.

Podobnie jak w poprzednim rozdziale, ponizszy wykres (Wykres ERCS nr 2) przedstawia podziat
wypadkdw i powaznych incydentdw pogrupowanych wedtug wyzszego i nizszego ryzyka w
oparciu o metodologie ERCS. Zapewnia to dodatkowy wglgd w sytuacje w stosunku do trady-
cyjnych wskaznikdw skupiajgcych sie na czestodci wystepowania odpowiednio skalsyfikowa-
nych zdarzen. Jak wida¢ na ponizszym wykresie, liczba zdarzeh o nizszym ryzyku jest znikoma
co wynika prawdopodobnie z niskiego poziomu zgtaszania w tym segmencie lotnictwa, gdzie
zgtaszane i badane sqg tylko zdarzenia o powaznych skutkach, zwykle bardzo widoczne i przez
to tfrudne do ukrycia.

Wykres ERCS nr 2 - Liczby zdarzert o Wysokim i Niskim Ryzyku zgodnie z ERCS, Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe —
skomplikowane samoloty (Business NCC), Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2014-2018.

2014 2015 2016 2017 2018
Nizsze Ryzyko (ERCS) 0 0 0 1 0
W Wyizsze Ryzyko (ERCS) 6 8 6 4 11

11

10

~N

[e)]

€]

H

w

N

[N

o

Ze wzgledu na wielkos¢ samolotdéw wykorzystywanych do wiekszosci tego rodzaju operacii,
liczba ofiar $miertelnych (tzw. skonsolidowana $rednia roczna) jest znacznie nizsza niz w liniach
lotniczych (CAT), i utrzymuie sie na poziomie okoto 1 ofiary Smiertelnej. Jak wida¢ na wykresie
21, mniej wiecej co dwa lata dochodzi do jednego wypadku $miertelnego.
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 21 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2018.

L\

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e |iczba wypadkow $miertelnych

EASA 1 0 0 0 0 1 1 1 1 0 0 1

—— | iczba wypadkow innych niz
Smiertelne EASA

w
[any
w
N
[any
o
o
w
N
N
o
w

e |iczba powaznych incydentéw EASA 8 1 2 5 6 2 5 2 5 4 5
e iczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

= == = Liczba wypadkdw innych niz
Smiertelne PL

esseeeee Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

[y
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o

o

Wykres 22 - Liczby ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen ciata dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.

2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018

e | jczba powaznych obrazen ciata 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 )

EASA
e | iczba Ofiar Smiertelnych EASA 1 0 0 0 0 1 1 4 3 0 0
e | jczba powainych obrazericiataPL. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= = - Lliczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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2.2.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Wykres 23 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z
podziatem na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.

3
2,8
2,6
2,4
2,2
2
1,8
1,6
1,4
1,2
1
0,8
0,6
0,4
0,2
0 o
Postdj Kotowanie Start Przelot Podejscie | Ladowanie Nlez:aakne/ B
. Srednia 2008-2017 EASA 0,6 0,4 0,6 15 0,9 1,6 0,2
I 2018 EASA 2 2 2 1 1 3 0
e $redinia 2008-2017 PL 0 0 0
===« 2018 PL 0 0 0 0 0 0 0

Mata liczba takich zdarzenh nie pozwala na przeprowadzenie gtebszej analizy — srednie wyniki
za wczesniejsze dziesieciolecie sq jednak zgodne z oczekiwaniami — najwiecej zdarzeh ma
miejsce podczas Igdowania ze wzgledu na to, iz jest to krytyczna faza lotu (podobnie jak po-
dejscie i start — ten jednak nastepuje z reguty z lotniska znanego zatodze, ktéra ma czas odpo-
wiednio sie przygotowac, gdy tymczasem podczas lgdowania pojawiajq sie sytuacije niespo-
dziewane) oraz w trakcie przelotu ze wzgledu na jego dtugotrwatos¢. Dane za 2018 rok cze-
Sciowo odstajg od powyzszych prawidtowosci — ale trzeba bra¢ pod uwage, ze sq to zdarzenia
o rozktadzie losowym i na tyle rzadkie, ze takie fluktuacje nie sg niczym dziwnym.

2.2.3 Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Wykres 24 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z
podziatem na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Niskie wartosci wskaznikdw w tym podziale nie pozwalajg na zadne pewne pordwnanie po-
miedzy dwoma gtéwnymi typami napedodw, jednakze dane zdaja sie potwierdzad przypusz-
czalny udziat samolotéw o danym napedzie we flocie wszystkich takich samolotdw wykorzy-
stywanych w Europie.

2.3 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio) dla ,duzych samolo-
tow” (linii lotniczych, ,takséwek powietrznych” i Niekomercyjnego Lotnictwa
Biznesowego)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla ,duzych samolotéw™ (linii lotniczych, ,taksoéwek powietrz-
nych” i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego) zawiera podsumowanie dotychczasowych
wynikéw analiz bezpieczenstwa dla tego sektora systemu lotnictwa cywilnego. W odniesieniu
do Systemu Oceny Poziomu Bezpieczenhstwa (Safety Performance Framework) obejmuje ono
poziom 2 (Kluczowe Obszary Ryzyk) oraz poziom 2+ (Problemy Bezpieczehstwa — Safety Issues).
W ramach Portfolio zidentyfikowano, powigzano ze sobq i uszeregowano pod wzgledem istot-
nosci Kluczowe Obszary Ryzyk i priorytetowe Problemy Bezpieczenhstwa (Safety Issues). Portfolio
jest wykorzystywane do uszeregowania pod wzgledem priorytetdw ocen Problemdw Bezpie-
czenstwa, do ukierunkowania dziatan analitycznych na Kluczowe Obszary Ryzyk oraz do ustao-
nowienia wspoétzaleznosci miedzy roznymi dziataniami w zakresie bezpieczenstwa.

2.3.1 Wykorzystanie ERCS do poréwnywania ryzyk

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (European Risk Classification Scheme - ERCS) to metodo-
logia opracowywana przez grupe ekspertdéw 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 organizo-
cjach, Nadzorach Lotniczych i EASA, o ile jednak organizacje majg swobode w wyborze sto-
sowanej przez siebie w tym celu metody, to Nadzory Lotnicze i EASA bedqg wykorzystywadé
wspdlng na poziomie europejskim metode klasyfikacii ryzyka, czyli ERCS.

Celem ERCS jest utatwienie identyfikacji zdarzeh o wysokim poziomie ryzyka oraz identyfikacji
w systemie lotnictwa cywilnego najbardziej problematycznych obszaréw (wymagajacych
wiekszej uwagi). W tym drugim celu jednqg z mozliwych strategii w ramach analiz jest agregacja
wyniku oceny ryzyka poszczegdinych zdarzen. Wskaznik uzyskany w wyniku tego dodania nie
jest oszacowaniem ryzyka per se, lecz parametrem, ktéry odzwierciedla jaok daleko zdarzenia
te zblizyty sie od najgorszego mozliwego scenariusza / wyniku / rezultatu, co pozwala na usta-
lenie wspdlnego punktu odniesienia dla celéw pordwnawczych.

Ponizej przedstawiono w skrécie ewolucje szacowania ERCS dla ,,duzych samolotow™ (linii lot-
niczych, ,,taksdwek powietrznych” i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego).
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2.3.1.1 Pierwsze podejscie - ERCS za lata 2015-2016 - uproszczona metoda szacowania

W roku 2017 w ramach analiz zastosowano uproszczong metode szacowania. Andliza w tym
zakresie zostata ograniczona tylko do linii lotniczych.

Agregacja poszczegdinych ocen ryzyka ERCS pomaga w prowadzeniu pordwnah miedzy Klu-
czowymi Obszarami Ryzyka. Poréwnanie to jest wzglednym wskaznikiem mierzgcym wyniki osig-
gane przez ,system lotniczy” w przesztodci, pokazujgcym obszary ryzyk, w ktérych bariery byty
przekraczane albo czesciej i/albo w wiekszym stopniu, co prowadzi do uzyskania (w ramach
oceny ryzyk) wyzszego wyniku zagregowanego. Wskaznik ten nie moze by¢ jednak traktowany
jako bezposrednia miara ryzyka (iloczyn ,dotkliwosci” i ,prawdopodobiehstwa”).

Wykres ERCS nr 3 ma zobrazowac¢ gtéwne obszary ryzyka — 0§ X informuje o liczbie zdarzen o
wysokim ryzyku, o§ Y za$ — o liczbie ofiar $miertelnych, natomiast zagregowany wynik oceny
ryzyka poszczegdlnych wystgpienh (zdarzen) wysokiego ryzyka zwigzanych z kazdym obszarem
ryzyka odzwierciedla Srednica kota (pecherzyka / bgbelka).

Wykres ERCS nr 3 - Zbiorczy wynik oceny ryzyk w odniesieniu do wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem ope-
ratoréw z Panstw Cztonkowskich EASA w latach 2015-2016 w podziale na Kluczowe Obszary Ryzyk [zrédto: EASA ASR
2017].

Liczba ofiar Smiertelnych

Liczba zdarzen o wysokim ryzyku
@ Wypatniscic z DS ) Ochrona @ Zéerzenis v povistrz @ Srosovisko SP nie pozvalajzes
na presfyeis
Svtvacja krvtvezna statln

jatrznemn Ederzenie na D§ ) Uszkodzenie na ziemi
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Jak mozna zauwazyé¢, w zaleznoéci od zastosowanego parametru (liczba ofiar $miertelnych,
czesto$¢ wystepowania lub zagregowany wynik oceny ryzyka) priorytetyzacja / uszeregowa-
nie Kluczowych Obszaréw Ryzyk moze sie znacznie réznic.

2.3.1.2 Kolejny krok - ERCS 2013-2017 - bardziej zaawansowana metoda szacowania

W 2018 r. skorzystano w andlizach z bardziej wyrafinowanej / zaawansowanej metody. Rozsze-

rzenie zakresu dla ,,duzych samolotéw” z samych linii lotniczych o Niekomercyjne Lotnictwo
Biznesowe.

,Portfolio danych” wykorzystuje zagregowany wynik ERCS w celu stworzenia wstepnego ran-
kingu Kluczowych Obszaréw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenhstwa. Ponizszy wykres przedstawia
zdarzenia ,,wysokiego ryzyka”, w oparciu o wynik oceny ryzyk ERCS, wedtug powigzanych z
nimi Kluczowych Obszardw Ryzyk. Na osi x przedstawiono liczbe tych zdarzen ,,wysokiego ry-
zyka" - dla kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyk, a w osi y zagregowany wynik oceny ryzyk ERCS
dla kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyk.

Wykres ERCS nr 4 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla linii lotniczych CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego (complex), 2013-2017 [zrédto:
EASA ASR 2018].
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Ponizszy rysunek przedstawia podobny sposdb prezentowania Kluczowych Obszardw Ryzyk,
ale wprowadza wymiar liczby ofiar Smiertelnych z nimi zwigzanych (0§ y) i pokazuje zagrego-
wany wynik oceny ryzyk ERCS jako wielko$¢ kot / pecherzykdw / bgbelkdw.
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Wykres ERCS nr 5 - Rozktad gtdwnych obszardw ryzyka wedtug ofiar Smiertelnych, liczba zdarzeri ,,wyzszego ryzyka”
oraz wynik oceny ryzyka ERCS dla linii lotniczych CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego (complex), 2013-2017
[Zrédto: EASA ASR 2018].
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Z tych dwdch wizualizacji (wykresdw ERCS nr 4 i 5) mozna wywnioskowad, ze Kluczowymi Ob-
szarami Ryzyk dla ktérych kumulujqg sie wyzsze wyniki ocen ryzyk, oparte o dane pochodzgce
ze zdarzen, sq ,,\Wypadniecie z DS" (Runway Excursion) oraz ,Sytuacja krytyczna statku po-
wietrznego” (Aircraft Upset). Dotyczqg one duzej liczby zdarzeh o wyzszym ryzyku i posiadajg
najwyzsze zagregowane wyniki ryzyka. Na drugim poziomie okre$lone zostaty Kluczowe Ob-
szary Ryzyk zwigzane z obrazeniami / uszkodzeniami i ochrong (Security). Pierwszy z nich czesto
prowadzi do powaznych skutkdw, jednak dla nieduzej liczby osdb (obrazenia kilku cztonkdw
zatogi lub pasazerdw). Drugi w bardzo duzym stopniu zalezy od determinaciji i zdolnosci do
wyrzgdzania szkéd — a zatem wzgleddw, ktdre nie pojawiajq sie w ocenach ,czystego” ryzyka
zwigzanego z bezpieczenstwem. Dane dla obszaru ,,Ochrony” (Security) pokazujq, ze chociaz
zdarzenia wysokiego ryzyka z nim zwigzane zdarzajq sie rzadko (tylko jedno potwierdzone w
ciqggu ostatnich 5 lat), to staje sie ono wysokim ryzykiem ze wzgledu na brak skutecznych barier.
Zderzenia na Drodze Startowej i Zderzenia / Kolizie w powietrzu zajmujq trzeciqg pozycje w tym
zestawieniu.

2.3.1.3 Zaawansowana metoda szacowania - ERCS 2014-2018

W EASA ASR 2019 r. kontynuowano wykorzystywanie nieco zmodyfikowanej bardziej wyrafino-
wanej / zaawansowanej metody w analizach, a zakres rozszerzono do ,,duzych samolotéw” z
linii lotniczych, Niekomercyjnego Lotnictiwa Biznesowego i ,taksdwek powietrznych”.

Wstepne Portfolio wykorzystuje zagregowany wynik ERCS w celu stworzenia wstepnego sklasy-
fikowania / rankingu Kluczowych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa. Wykres ERSC
nr 6 przedstawia wypadki i powazne incydenty zwigzane z liniami lotniczymi, ,,takséwkami po-
wietrznymi” i Niekomercyjnym Lotnictwem Biznesowym w podziale na Kluczowe Obszary Ryzyk,
do ktérych potencjalnie doprowadzitoby dane zdarzenie / z ktérymi potencijalnie wigzatoby
sie dane zdarzenie. Liczba zdarzen jest reprezentowana na osi x, a zagregowane wyniki ryzyk
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ERCS na osi vy. Kluczowe Obszary Ryzyk o wyzszym skumulowanym wyniku ERCS zostatyby
uznane za obszary wyzszego ryzyka.

Wykres ERCS nr 6 - Rozktad zdarzeri o podwyzszonym ryzyku wedtug liczby zdarzen i zagregowanego wyniku ryzyka
ERCS dla ,,duzych samolotéw” (linii lotniczych, , taksdwek powietrznych™ i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego)
2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
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W oparciu o te definicje Kluczowe Obszary Ryzyk o wyzszym skumulowanym wyniku ERCS to
Sytuacje Krytyczne Statkéw Powietrznych — A/C Upset (rowniez utrata kontroli w locie — LOC-)
oraz wypadniecie z pasa starfowego - RE, a nastepnie zderzenie z zakresu ochrony (Security) i
kolizie na pasie startfowym (Runway Collisions). Warto wspomniec, ze przypisywanie zdarzeh do
Kluczowych Obszardw Ryzyk nie opiera sie wytgcznie na faktycznym wyniku zdarzenia, ale réw-
niez na istnieniu bezposrednich prekursordw takich potencjalnych rezultatdédw. Na przyktad zdao-
rzenia wynikajgce z nieustabilizowanych podej$¢ bytyby powigzane z Kluczowymi Obszarami
Ryzyk: Wypadniecia z pasa starftowego i, zaleznie od przypadku, réwniez zwigzane z Sytuacjami
Krytycznymi Statkéw Powietrznych.

2.3.2 Nowe Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 dla ,duzych samolotéw” (linii lotni-
czych i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z dodaniem ,taksowek powietrz-
nych”)

Do zesztorocznego Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa obejmujgcego operacie linii lotniczych
(CAT) i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego - skomplikowane samoloty (Business NCC)
zostaty w EASA ASR 2019 r. dotgczone réwniez , taksdwki powietrzne” ze wzgledu na podobien-
stwo gtéwnych obszardw ryzyka i Problemdw Bezpieczehstwa dla tych rodzajéw dziatalnosci,
a takze ze wzgledu na niezbyt liczny zbidr danych dostepnych dla dziatalnosci ,,taksdwek po-
wietrznych” (podobnie jak z Business NCC). Problemy Bezpieczenhstwa, ktére mogg miec zna-
czenie tylko dla jednego z rodzajéw operacii (linii lotniczych — CAT, , taksdwek powietrznych”
lub Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego), sg odpowiednio wyrdzniane.
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Nowe Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacii linii lotniczych, ,,taksdwek 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 Bezpieczenstwal) 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
dziatan w zakresie bezpieczehstwa.

W celu uzyskania takiego Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa, europeijski Proces Zarzgdzania Ryzy-
kami Bezpieczenstwa zapewnia ustrukturyzowane / uporzgdkowane podejicie, tgczgce do-
stepne dane dotyczgce bezpieczenstwa i wiedze specjalistyczng zaréwno ze strony przemystu
/ branzy, jak i Panstw Cztonkowskich. W przypadku Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla duzych
samolotdw pierwszym krokiem jest modyfikacja istniejgcego Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa, na
biezgco aktualizowanego przez odpowiednie Zespoty / Grupy ds. Wspdinych Analiz (Collabo-
rative Analysis Groups - CAGs), z wykorzystaniem dostepnych danych o zdarzeniach. W wyniku
tej aktualizacji powstaje wstepne Portfolio. Jest ono wizualizacjg Probleméw Bezpieczenstwa
(tj. Problemdw wymienionych w Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa) zidentyfikowanych poprzez
analize danych o zdarzeniach -> odpowiada wiec na pytania czy stwierdzone Problemy Bez-
pieczenstwa wystepowaty w ciggu ostatnich 5 lat i jakie ryzyko byto im przypisane (1j. indywi-
dualny wynik ERCS). Wstepne Portfolio jest nastepnie wzbogacone o wiedze eksperckg na te-
mat kazdego indywidualnego Problemu Bezpieczenhstwa, dostarczang przez przemyst / branze
i Panstwa Cztonkowskie, ktérych specjalisci uczestniczg w pracach CAG. Te dziatania zapew-
niajq korekte statycznego spojrzenia na sytuacje wypracowanego jedynie na podstawie stan-
dardowych danych dotyczgce zdarzen, oraz pozwalajg na przyjrzenie sie znacznie blizszemu
rzeczywistosci obrazowi ryzyka. Uwzglednia on narazenie na zagrozenie i jego ewolucje / roz-
wéj w kolejnych latach, spodziewane korzysci w zakresie bezpieczehstwa wynikajgce z nie-
dawno wdrozonych lub ostatnio zastosowanych $rodkéw zaradczych / tagodzgcych oraz
mozliwe ,,przeniesienie / przesuniecie” ryzyk na inne Problemy Bezpieczenstwa, lub pocho-
dzgce z innych zmian w systemie (np. wdrozenie nowych $srodkdw naprawczo-tagodzgcych,
zmian w systemie).

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

- tagodzenie (Priorytet 1): informacje dostepne na temat Problemu Bezpieczehstwa
sugerujq, ze wdrozenie proponowanych srodkdw zaradczych / tagodzgcych (tj. jeszcze
niezobowigzanych) sprawitoby, ze Problem Bezpieczenstwa znalaztaby sie pod kon-
tfrolqg.

- Ocena (Priorytet 2): informacje dostepne na temat Problemu Bezpieczehstwa nie sq
wystarczajgce, aby stwierdzi¢, czy Problem Bezpieczehstwa jest pod kontrolg, czy tez
nie, lub tez nie ma wystarczajgcych informaciji, aby okresli¢ odpowiednie srodki zarad-
cze [ tagodzgce - i dlatego zostanie przeprowadzona szczegdtowa analiza w celu
lepszego zrozumienia Problemu.

- Monitorowanie (Priorytet 3): zebranie i pdzniejsza analiza dodatkowych informaciji do-
tyczgcych Problemu Bezpieczenstwa prowadzg do wniosku, ze albo jest on zwigzany z
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nizszym ryzykiem, albo ze biezgce lub wtasnie uruchomione $rodki tagodzgce sprawig,
ze znajdzie sie on pod kontrolg (monitorowanie ma na celu potwierdzenie tego zatoze-
nia).

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

Nalezy podkreslic, ze rozwazania te byty podejmowane przede wszystkim w kontekscie euro-
pejskiego Procesu Zarzgdzania Ryzykami Bezpieczenstwa i obowigzujg tylko w tym kontekscie.
Ten Proces uzupetnia (lecz nie zastepuje) Procesy Zarzgdzania Ryzykami Bezpieczehstwa funk-
cjonujgce w Panstwach Cztonkowskich i organizacjach lotniczych - nie powinien by¢ trakto-
wany jako substytut tych proceséw, ale jedynie jako uzupetnienie. W zwigzku z tym Problemy
Bezpieczenstwa ocenione jako ,,pod kontrolg” na poziomie europejskim mogqg by¢ inaczej
oceniane na poziomie danego Panstwa Cztonkowskiego lub w organizacii.

2.3.2.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gloéwne Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk, na ktére zwrdécono uwage powyzej, zostaty
okreslone na podstawie potencjalnych skutkéw wypadkdw kidrym nalezy zapobiegadé, oraz

bezposrednich / immanentnych prekursorow tych skutkdw wypadkdw.

1. Sytuacje Krytyczne Statkéw Powietrznych: Obejmuje niekontrolowane zderzenia / ko-
lizie z terenem i przypadki, w ktdérych statek powietrzny zboczyt z / nie zachowywat za-
mierzonego toru lub parametréw lotu, niezaleznie od tego, czy zatoga lotnicza byta
tego $wiadoma i czy mozliwe byto naprawienie sytuacii, czy tez nie. Obejmuje to réw-
niez uruchomienie ostrzezenia (alarmu) o przeciggnieciu i przekroczeniu zabezpieczen
obwiedni osiggdw. Przypisane Problemy Bezpieczehstwa to m.in.:
e Monitorowanie parametréw lotu i frybdw automatycznych (Monitoring of
flight parameters and automation modes)
¢ Pogoda konwekcyjna
e Oblodzenie w locie
e Postepowanie w przypadku awarii fechnicznych
e Zarzqdzanie $ciezkq podejicia (rozdzielone obecnie na kilkka Problemdw
Bezpieczenstwal)

2. Wypadniecie z drogi startowej (RE): Obejmuje faktyczne wypadniecia z drogi starto-
wej, zardwno przy wysokiej / duzej, jak i niskie] predkosci, oraz zdarzenia, w ktérych za-
toga lotnicza miata trudnosci z utrzymaniem kierunkowej kontroli nad statkiem powietrz-
nym lub hamowaniem podczas Igdowania, w przypadkach lgdowania za daleko od
progu pasa — za dtugie (long landing), lgdowaniach z za duzqg predkosciq, odchylo-
nych od linii centfralnej lub tzw. ,,twardych”, lub w trakcie ktérych statek powietrzny miat
problemy techniczne z podwoziem (nie zablokowanym, nie wypuszczonym lub gdy do-
szto do jego ztozenia) podczas Igdowania. Przypisane Problemy Bezpieczenstwa to
m.in.:

e Monitorowanie parametréw lotu i frybdw automatycznych (Monitoring of

flight parameters and automation modes)
e Postepowanie w przypadku awarii technicznych
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e Zarzqdzanie $ciezkq podejscia (rozdzielone obecnie na kilka Problemdw
Bezpieczenstwa)

Podobnie jak w przypadku podejicia przyjetego w odniesieniu do Kluczowych Obszaréw Ry-
zyk, na wykresie ERCS nr 7 wymieniono Problemy Bezpieczenstwa w Portfolio 2019 dla ,,duzych”
samolotdw i przedstawiono zardwno liczbe zdarzeh, jak i ich oceny - wyniki szacowanych ryzyk.
Jednak w tym przypadku zagregowany wynik ERCS uznaje sie za mniej wiarygodny wskaznik
ryzyka. Wynika to z faktu, ze bardziej precyzyjny charakter Problemdw Bezpieczenstwa czyni
ten wskaznik bardziej podatnym na reaktywnos¢ wykorzystywanego typu / rodzaju danych
(tylko wypadki i powazne incydenty). Jest to réwniez powdd, dla ktérego to Portfolio nalezy
udoskonali¢ w ramach wspomnianego wczesniej procesu wzbogacania.

Wykres ERCS nr 7 - Poréwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
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2.3.2.2 Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa

Wybrane Problemy Bezpieczenhstwa zidentyfikowane jako gtéwne czynniki majace wptyw i wy-
roznione powyzej sg zdefiniowane w nastepujgcy sposdb:

- Monitorowanie parametréw lotu i trybéw automatycznych (Monitoring of flight paremeters
and automation modes): Jest to nieodpowiednie / nieadekwatne monitorowanie gtéwnych
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parametrow lotu i frybdw 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 Bezpieczenhstwa
dotyczy réwniez kwestii zwigzanych z czynnikiem ludzkim, w szczegdlinosci w zakresie interfejsu
cztowiek-maszyna (HMI) systemow statku powietrznego, oraz ich wskazan.

- Pogoda konwekcyjna (Convective weather): Jest to sytuacija, w ktdérej samolot leci w obrebie
atmosferycznych zjawisk konwekcyjnych, potencjalnie prowadzgcych do sytuacji krytycznych
statku powietrznego (kolizji z terenem bez utraty sterownosci / kontroli) i obrazen u pasazerow
lub zatdg. Problem Bezpieczehstwa obejmuje gtdwne zjawiska konwekcyjne wptywajgce na
bezpieczenstwo lotu, takie jak turbulencja konwekcyjna, prgdy wznoszgce / opadajgce
(up/downdrafts), uskoki wiatru (wind shears), opady gradu, wytadowania atmosferyczne, bty-
skawice i oblodzenia. Gtéwnym zagrozeniem wynikajgcym z tego Problemu Bezpieczenstwa
jest utrata kontroli nad statkiem powietrznym po tym, jak zostat on zmuszony do opuszczenia
swojej obwiedni osiggdéw / lotu (flight envelope) przez bardzo silne (ostre) zjawisko atmosfe-
ryczne, lub po awarii systemu, z ktérg zatoga lotnicza nie poradzita sobie w odpowiedni spo-
séb. Ten Problem Bezpieczenstwa moze rowniez prowadzi¢ do obrazen, gtdwnie w wyniku na-
gtych turbulenciji. Obejmuje on wykrywanie, unikanie i lot w warunkach pogody konwekcyjnej
oraz wszelakie wsparcie dla zatég lotniczych w radzeniu sobie z tym problemem przed (np.
planowanie lotu, informacje meteorologiczne) i w frakcie lotu (np. poktadowe radary pogo-
dowe - on-board detection systems, wektoryzacja ATS). Dotyczy to w szczegdlnosci SOPs i szko-
lenia zatdg lotniczych w zakresie utrzymania i/lub przywracania bezpiecznych parametréw
lotu. Problem Bezpieczenstwa dotyczy rowniez konstrukcyjnej odpornosci samolotu na prowa-
dzenie lotu w konwekcyjnych warunkach atmosferycznych juz na etapie wstepnej certyfikacji,
a nastepnie doswiadczen eksploatacyjnych (1. ciggtej zdatnosci do lotu).

- Oblodzenie w locie (Ice in flight): Jest to sytuacja, w ktérej samolot leci w warunkach oblo-
dzenia, potencjalnie prowadzgca do zderzenia samolotu (niekontrolowane zderzenie z tere-
nem / zderzenie z terenem na skutek utraty kontroli) z powodu tworzenia sie lodu na powierzch-
niach samolotu. Gtéwnym zagrozeniem wynikajgcym z tego Problemu Bezpieczehstwa jest za-
nieczyszczenie powierzchni statkdw powietrznych lub systemdw, ktére mogag mieé powazny
wptyw na osiggi lub sterownos¢ statkdw powietrznych. Obejmuje ono warunki wykrywania,
unikania i lotu w warunkach oblodzenia, a takze wszelkie wsparcie dla zatdg statkdw lotni-
czych, aby radzi¢ sobie z tym problemem przed (np. planowanie lotu, informacje meteorolo-
giczne) i w trakcie lotu (np. poktadowe radary pogodowe - on-board detection systems, sys-
tfemy przeciwoblodzeniowe - odladzajgce / zapobiegajgce oblodzeniu). Dotyczy to w szcze-
gdlnosci SOPs i szkolenia zatdg lotniczych w zakresie utrzymania i/lub przywracania bezpiecz-
nych parametréw lotu. Problem Bezpieczenstwa dotyczy rowniez konstrukcyjnej odpornosci
samolotu na prowadzenie lotu w warunkach oblodzenia juz na etapie wstepnej certyfikaciji, a
nastepnie doswiadczen eksploatacyjnych (tj. ciggtej zdatnosci do lotu). Ten Problem Bezpie-
czehstwa czesciowo pokrywa sie z Problemem ,,pogody konwekcyjnej".

- Stan samopoczucia i gotowosé do wypetniania obowigzkéw (State of wellbeing and fit for
duties): Formalnie ocena / orzeczenie lekarskie - badania lotniczo-lekarskie: Dowdd wydany
przez Panstwo Cztonkowskie potwierdzajqcy, ze posiadacz licencji spetnia okre$lone wymaga-
nia dotyczgce sprawnosci medycznej. Wydawany jest po dokonaniu przez Organ wydajgcy
licencje oceny raportu przedtozonego przez wyznaczonego lekarza orzecznika, ktory przepro-
wadzit badania medyczne wnioskujgcego o wydanie licencji. W praktyce posiadacze licencji
(w tym zaréwno piloci, jak i kontrolerzy lotniczy), poza posiadaniem odpowiednich aktualnych
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orzeczen lekarskich zobowigzani sg do przybywania do pracy odpowiednio wypoczetymi,
zdrowymi — gotowymi do podjecia swoich obowigzkdw. Ten Problem Bezpieczenstwa jest
MoCNOo powigzany z innym — ze Zmeczeniem Zatogi, ale takze ,,Zderzeniami z terenem” czy
~Wypadnieciami z DS".

- Postepowanie w przypadku awarii technicznych / Rozwiqzywanie probleméw (awarii) tech-
nicznych (Handling of technical failure): Jest to nieskuteczne / niewtasciwe postepowanie zo-
togi lotniczej w przypadku nie-katastrofalnej awarii technicznej. W tym kontekscie awarie tech-
niczne to takie, ktére nie powodujg braku mozliwosci sterowania / kontrolowania statku po-
wietrznego, a zatogi lotnicze sq przeszkolone w zakresie radzenia sobie z nimi. Obejmuje to
zjawiska z zakresu czynnika ludzkiego odgrywajgce role w identyfikacii / odkryciu i przetwarzao-
niu informaciji o awarii, oraz pdzniejszq reakcje zatogi w celu poradzenia sobie z problemem.
Dotyczy to powigzanych odpowiednich SOPs i szkolenia zatogi lotnicze).

- Zarzgdzanie zasobami zatogi (Crew Resource Management): Zgodnie z definicjg jest fo umie-
jetnos¢ skutecznego wykorzystania i wymiany wszelkich dostepnych w locie zasobdw, np. in-
nych cztonkdw zatogi, systemow i instalacji samolotu oraz informaciji pomocnych w bezpiecz-
nym i sprawnym przeprowadzeniu lotu. Przedmiotem szkolehh CRM jest doskonalenie umiejet-
nosci komunikowania sie i kierowania / wspdtpracy w ramach zatogi. Szczegdiny nacisk powi-
nien zosta¢ potozony na pozatechniczne aspekty zdolnosci / mozliwosci zatdg lotniczych. W
praktyce ten Problem Bezpieczenhstwa nadal wystepuje bardzo czesto i wigze sie z reguty z
powaznymi konsekwencjami, prowadzgc do wystepowania bardzo wielu innych Problemdw
Bezpieczenstwa - m.in. do ,,Sytuacji Krytycznych SP" lub nieprawidtowego wyprowadzania SP
z tychze, czy tez do ,,Zderzeh z przeszkodami w locie”, ,,Zderzerh w powietrzu / w locie”, ,\Wy-
padnie¢ z DS" czy ,,Zderzeh na DS".

- Zarzgdzanie $ciezkq podejscia (Approach Path Management): Nieskuteczne lub nieprawi-
dtowe zarzgdzanie $ciezkg podejscia (tj. niestabilne lub niezgodne z wymaganiami), ktére
moze prowadzi¢ do koniecznosci odejscia na drugi krag, twardego Igdowania lub wypadnie-
cia z drogi startowe.

Pozostate Problemy Bezpieczenstwa to:

- Hamowanie i kierowanie / sterowanie samolotem [Aircraft braking and steering]

- Planowanie i przygotowanie lotu [Flight planning and preparation]

- Separacja w powietrzu [Airborne separation]

- Rozwigzywanie konfliktow IFR / VFR [Deconfliction between IFR and VFR traffic]

- Nieodpowiednie sterowanie SP / Nieodpowiednie dziatania w zakresie sterowania SP
[Inappropriate flight control inputs]

- Stan nawierzchni drogi startowej - DS [Runway surface condition]

- Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje zatogi lotniczej [Experience, training and
competence of Flight Crews]

- Za duza predkosé kotowania w polu manewrowym [Excessive taxiing speed in manou-
vering areas]

- Nie zastosowanie sie do TCAS RA [TCAS RA not followed]

- Wprowadzanie danych dot. osiaqgéw SP [Entry of aircraft performance datal

- Wybor niewtasciwej DS [Alignment with wrong runway]

- Zderzenia z ptakami / dzikg przyrodq / zwierzetami [Bird/Wildlife strikes]

- Wir sptywajacy z poprzedzajgcego SP [Wake vortex]
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- Oblodzenie / L6d na ziemi [Ice on ground]

- Pozar i Dym [Fire and Smoke]

- Obstuga techniczna statku powietrznego [Aircraft maintenance]

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

- Separacja w powietrzu z RPAS / dronem [Airborne separation with drone]

- Uskok wiatru [Wind-shear]

- Niewtasciwa predkosé rotacji przy starcie [Incorrect Rotation at Take-off]

- Transport i przewéz baterii litowych [Transport and carriage of lithium batteries]

- Zatadunek bagazu i tadunku [Baggage and cargo loading]

- Awaryjne opuszczenie samolotu / Ewakuacja [Emergency evacuation]

- Imeczenie [Fatigue]

- Gwaltowne otworzenie sie drzwi [Explosive door opening]

- Zanieczyszczenie i jakosé paliwa [Fuel contamination and Quality]

- Przechwytywanie fatszywego lub zaburzononego sygnatu ILS [False or disrupted ILS si-
gnal capture]

- Postepowanie przy odejsciu na drugi krag i jego wykonanie [Handling and execution
of go-around]

- Zarzgdzanie paliwem [Fuel management]

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

- Obezwtadnienie zatogi lotniczej [Flight Crew Incapacitation]

- Odstepstwa od zasad / konwencji w zakresie map lotniczych [Deviations in charts
convention]

- Uciqzliwi pasazerowie [Disruptive passenger]

- Efektywnosé Systemow Zarzgdzania Bezpieczenstwem - SMS [Effectiveness of SMS]

- Oslepienia / oswietlanie laserami [Laser illumination]

- Odchylenia od wiasciwej masy [Mass diversions]

- Odejscie na bardzo dalekie lotnisko zapasowe [Massive diversions]

- Podejscia nieprecyzyjne [Non-Precision Approaches]

- Poleganie na nawigaciji satelitarnej [Reliance on satellite navigation]

- Obszernosé i jakos¢ informacji w NOTAM-ach [Volume and quality of the information in
NOTAMs] - temat poruszany podczas Krajowej Konferencji Bezpieczenstwa w 2018 r.

- Zarzgdzanie trajektorig (kursem) lotu

- Zdrowie psychiczne

- Percepcja i swiadomosé sytuacyjna

- Podejmowanie decyzji i planowanie
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa przedstawiono w tabeli PRB 1, w ktdrej Problemy Bezpieczen-
stwa, uporzgdkowane wedtug zagregowanego wyniku ryzyka, sq powigzane z Kluczowymi
Obszarami Ryzyk, réwniez uporzgdkowanymi / posortowanymi wedtug zagregowanego wy-
niku 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 skutkéw (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 Bezpieczehstwa. Znaki ,x" i ,,0" okreslajq zwigzki
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miedzy Problemami Bezpieczenstwa a Kluczowymi Obszarami Ryzyk - ktére Problemy Bezpie-
czehstwa przyczyniajg sie do (potencjalnych) skutkdw wypadkdw, i w jaki sposdb. Zwigzki po-
chodzqg z danych dotyczgcych zdarzen lotniczych poddanych ocenie z wykorzystaniem ERCS.
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Przedzialy zagregowanych wy-
nikéw ryzyk ERCS (2014-2018) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY
BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
Wypadniecie z drogi
startowej RE
Ochrona
[Non-Safety
Security/non-Safety]
Zderzenie na drodze
startowej
Zderzenie w powie-
trzu [Airborne Colli-
Obrazenia / Uszko-
dzenia
Srodowisko SP
[Aircraft Environment]
Zderzenie n ziemi
Wypadniecie z drogi
kotowania / Ptyty
Zderzenie z terenem
Zderzenie z prze-

Monitorowanie parametréw lotu i frybow
auvtomatycznych [Monitoring

of Flight Parameters and Automation
Modes]

o

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

Oblodzenie w locie

Stan samopoczucia i gotowosé do wy-
petniania obowiqzkéw [State of well-
being and fit for duties]

Postepowanie w przypadku awarii tech-
nicznych

Zarzqdzanie zasobami zatogi (CRM)

Hamowanie i kierowanie / sterowanie
samolotem

Planowanie i przygotowanie lotu

Rozwigzywanie konfliktéw IFR / VFR [De-
confliction between IFR and VFR traffic]

Nieodpowiednie sterowanie SP
[Inappropriate flight control inputs]

Stan nawierzchni DS [Runway surface
condition]

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe-
tencje zatogi lotniczej

Za duza predkosé kotowania w polu
manewrowym [manouvering areas]

Nie zastosowanie sie do TCAS RA [TCAS
RA not followed]

Wprowadzanie danych dot. osiggéw SP

Wybér niewtasciwej DS [Alignment with
wrong runway]

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Wir sptywajacy z poprzedzajgcego SP
[Wake Vortex]

Oblodzenie na ziemi

Pozar i Dym

Obstuga techniczna SP

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

Separacja w powietrzu z RPAS / dronem

Uskok wiatru [Windshear]

Niewtasciwa predkosé rotaciji przy star-
cie

Transport i przewéz baterii litowych

Zatadunek bagazvu i tadunku [Baggage
and Cargo Loading]

Awaryjne opuszczenie samolotu

Imeczenie

Gwattowne otworzenie sie drzwi [Explo-
sive door opening]
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Zanieczyszczenia i jako$é paliwa ---
Przechwytywanie fatszywego lub zabu-
rzononego sygnatu ILS
Postepowanie przy odejsciv na drugi
qug i jego wykonanie
Zurzqdzunle paliwem --
Wsparcie informacyjne dla personelu na -.-

pierwszej linii [Supporting Information to
front line personnel]

Obezwtadnienie zatogi lotniczej [Flight
Crew Incapacitation]

Odstepstwa od zasad / konwencji w za-
kresie map lotniczych [Deviations in
charts convenﬁon]

UCIqZ|IWI pasazerowie Brak danych
Efektywnosé Systeméw Zarzqgdzania Bez-

pleczenstwem SMS

Osleplema / o$wietlanie laserami

Odchylenia od wiasciwej masy [Mass
diversions]

Podejscia ,nieprecyzyjne”
Poleganie na nawigaciji satelitarnej

Obszernosé i jakosé informaciji w NO-
TAM-ach [Volume and quality of the in-
formation in NOTAMs]

o = Zdarzenia o niskim ryzyku PI'IOI' tet 4

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa przedstawione w tabeli PRB 1 tqgczy Problemy Bezpieczehstwa
z Kluczowymi Obszarami Ryzyk. Najwiekszy ,,wktad” w ryzyko Sytuacji Krytycznej Statku Po-
wietrznego (A/C Upset) i wypadniecia z pasa startowego (RE) majq ,,Monitorowanie parame-
trow lotu i trybéw automatycznych" (,Monitoring of Flight Parameters and Automation Mo-
des”), ,Postepowanie w przypadku awarii technicznych" (,,Handling of Technical Failures™) oraz
~Hamowanie i sterowanie statkiem powietrznym" (,,Aircraft Braking and Steering”).

Nalezy przyznac, ze cho¢ Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa jest nadal kompozytowym wskazni-
kiem 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 jakosSciowqg w celu oszacowania rzeczywistego ry-
zyka poprzez rozwazenie wzrostu / zmniejszenia narazenia na odpowiednie zagrozenia, oraz
oczekiwanego zmniejszenia ryzyk poprzez dziatania podejmowane w obszarze bezpieczenh-
stwa, zardbwno w odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk, jak i Problemdw Bezpieczehstwa.
Analiza ta bedzie nadal stanowi¢ wskaznik kompozytowy zastepczy dla ,,faktycznego ryzyka
catkowitego”, ale zapewni bardziej spdjny ranking.

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

1. Aktualizacja 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
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przez zarzqadzajgcego (menedzera) danym portfolio EASA, przy wsparciu cztonkéw
CAG. Zebrane informacje to m.in:

- wyniki w zakresie danego Problemu Bezpieczenhstwa (np. dane dotyczgce zda-
rzeh, Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa — SPIs i/lub efektywnosci),

- poziom narazenia na zwigzane z nim zagrozenie i rozwodj tego narazenia w nad-
chodzqgcych latach (np. natezenie ruchu / lotéw, liczba operacji w okreslonych
warunkach, flota),

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

- oczekiwana poprawa wynikajgca z niedawno wdrozonych, trwajgcych lub pro-
ponowanych dziatan tagodzgcych (np. dziatania w ramach EPAS, $rodki zarad-
cze zaproponowane po dokonaniu oceny bezpieczenstwa, inicjatywy innych
partneréw).

2. Klastry Problemoéw Bezpieczenstwa. Jak okreslono powyzej, Zespodt CAT Aeroplane CAG
proponuje podziat Problemdw Bezpieczenstwa na trzy klastry: Monitorowanie, tago-
dzenie i Ocena.

3. Ustalenie Priorytetowych Probleméw Bezpieczenstwa w ramach klastréow (Priorytetyza-
cja Probleméw Bezpieczenstwa w klastrach). Po skonsolidowaniu grupowania Proble-
mow Bezpieczenstwa, Zespdt CAT Aeroplane CAG nadaje priorytety poszczegdinym
Problemom Bezpieczehstwa poprzez pordwnanie parami wszystkich Problemdw Bez-
pieczenstwa w ramach tego samego klastra Karty / Arkusze Problemu Bezpieczenhstwa
stanowig obiektywny punkt odniesienia dla wsparcia fego kroku.

Wynik tego udoskonalenia, zatwierdzony przez Komitet Wykonawczy ds. Bezpieczenstwa EASA
(EASA Executive Safety Committee), stanowi ostateczne Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa. Do-
starcza gotowe informacje na potrzeby planowania dziatah w zakresie bezpieczenstwa (np.
w ramach procesu EPAS) oraz definiowania zadan zwigzanych z ocenq bezpieczenstwa w
ramach Zespotu / Grupy ds. Wspdlnych Analiz (Collaborative Analysis Groups - CAGS).
Ostateczne Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa jest obecnie poddawane przeglgdowi wewnetrz-
nemu i zostanie opublikowane gdy bedzie skonczone. Jego zawartos¢ jest rowniez brana pod
uwage w odniesieniu do dziatan EPAS (a zatem i posrednio do Polskiego Krajowego Planu Bez-
pieczenstwal), ktére zostang rozpoczete / uruchomione w nadchodzgcym roku.

2.3.3 Wykonywane Oceny Probleméw Bezpieczenstwa i zidentyfikowane dziatania

Kontynuujgc prace w ramach Zarzgdzania Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa (SRM), Grupa
ds. Wspdinych Analiz Bezpieczenstwa dla samolotéw 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 Bezpieczenhstwa
zidentyfikowanymi jeszcze w 2016 r. — do ktdrych stopniowo dochodzg jednak i nowo zidenty-
fikowane.
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ZLarzgdzanie zasobami zatogi (CRM): W wyniku oceny stwierdzono, ze przeprowadzone dziata-
nia regulacyjne [przeglgd AMC i GM w odniesieniu do szkolenia w zakresie zarzgdzania zaso-
bami zatogi (CRM)] byty wystarczajgce, ale konieczne byto wsparcie ich poprzez wdrozenie
dodatkowych materiatdw promujgcych bezpieczehstwo, aby zapewnic¢ / udostepnicé opera-
forom oraz organizacjom szkoleniowym najlepsze dostepne praktyki. Miedzy innymi w listopa-
dzie 2016 r. i potem w sierpniu 2017 r. EASA zorganizowata specjalne warsztaty poswiecone
CRM, podczas ktdérych zainteresowane strony przedstawity swoje podejScie do wdrazania
CRM. EASA zbierze i opublikuje liste najlepszych praktyk w zakresie wdrazania CRM (SPT.079).

Wprowadzenie blednych parametréw startowych: Ocena problemu bezpieczenstwa i pdzniej-
szy przeglgd danych uzyskanych w ramach ukierunkowanego studium pokazaty, ze problem
ten byt bardziej powszechny niz pierwotnie szacowano. W zwigzku z tym EASA, wraz z gtdwnymi
zainteresowanymi stronami (m.in. EAFDM i EOFDM) opublikowata caty zestaw réznych mate-
riatdw informacyjnych w tym zakresie, w celu podniesienia swiadomosci operatorow i zatdg
lotniczych, oraz zachecenia do monitorowania problemu poprzez programy Monitorowania
Parametrow Lotu (FDM).

Oblodzenie na ziemi i podczas lotu: W ramach wczesniejszego zagadnienia dotyczgcego bez-
pieczenstwa ,latania w niekorzystnych (adverse) warunkach pogodowych" Zespdt CAT Aero-
plane CAG (Collaborative and Analysis Group) przeprowadzit szczegdtowq ocene dwdch sce-
nariuszy zwigzanych z oblodzeniem (na ziemi i podczas lotu). Ocena ,oblodzenia na ziemi"
zawiera szereg zalecenh dotyczgcych dziatah w zakresie bezpieczenhstwa, poczgwszy od udo-
skonalenia regulacji dla organizaciji zajmujgcych sie odladzaniem, zapewnienia srodkdw /
urzgdzeh do szacowania intensywnos$ci opaddw, az do oceny rozwigzah technicznych pozwa-
lajgcych szacowad obnizenie osiggdw samolotu podczas rozbiegu w trakcie startu. Wszystkie
proponowane dziatania w zakresie bezpieczenstwa sg oceniane w ramach Procesu Wstepnej
Oceny Skutkéw (PIA) w celu okreslenia najbardziej skutecznych dziatan przewidzianych do
wdrozenia. Ocena ,,oblodzenia podczas lotu” znajduje sie na kohcowym etapie realizacji.
Analogicznie zidentyfikowane zostang w niej obszary wymagajgce poprawy i ewenfualne
dziatania w zakresie bezpieczenstwa, ktdre zostang uwzglednione w Procesie Wstepnej Oceny
Skutkéw (PIA).

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

1) zatoga lotnicza nie zareagowata odpowiednio na roztgczenie automatyki lub przej-
Scie do innego frybu dziatania bez nakazu / interwencji / polecenia zatogi oraz nie-
wtasciwie zarzgdzata (kierowata) samolotem, Sciezkq / trajektorig lotu;

2) zatoga lotnicza jest zaskoczona zdarzeniem, ktdére normalnie powinni przewidzie¢ w
ramach zarzgdzania lotem, lub ktdére powinno byto zosta¢ wykryte w ramach aktyw-
nego monitorowania. Zespdt oceniajgcy miat sfinalizowaé ocene obu scenariuszy i
ich wptyw na wyniki pracy zatogi lotniczej, tak by zawierata ew. wnioski dotyczgce
potrzeby dalszych dziatah poza tymi juz uruchomionymi.
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Nieadekwatne / Niewtasciwe wykonanie manewru / procedury / operacji Go-Around: Zespot
oceniajgcy finalizuje analize, ktéra bedzie oparta na przeglgdzie danych dotyczgcych wypad-
kéw i powaznych incydentéw, ktére byty badane w ciggu ostatnich 10 lat i bedzie obejmo-
wata nieadekwatne / niewtasciwe wykonanie manewru typu ,,odejscie na drugi krgg". Zgod-
nie z procesem SRM dziatania zwigzane z bezpieczehstwem zaproponowane w ,,sprawozdaniu
z oceny” bedq stuzy¢ Procesowi Wstepnej Oceny Skutkéw (PIA).

2.3.4 Gléwne Obszary Dziatania w ramach KPB i EPAS (2019)

Istnieje wiele réznych dziatanh w ramach KPB i EPAS, juz obecnie obejmujgcych sporg cze$é
Kluczowych Obszardw Ryzyka, ktére zostaty opisane w tym rozdziale. Ze wzgledu na liczbe tych
dziatan trudno je tutaj stre$ci¢ / podsumowac. Jednak obszary dziatania na poziomie opera-
cyjnym sqg podzielone na strategiczne Kluczowe Obszary Ryzyka dla ,wyprowadzania statkow
powietrznych z sytuacji krytycznych” i ,bezpieczenstwa na drodze startowej”’, obejmujgce
.wypadniecia"” i ,,zderzenia".

2.3.4.1 Poziom krajowy:

2.3.4.1.1 Wtargniecie na droge startowqg (Runway Incursion - RIl)

Ze wzgledu na obecnos¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowa-
nia, nieprawidtowa frazeologia, stosowanie zgdd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargnie¢

na drogi startowe wystepujg réwniez wtargniecia na drogi kotowania i ptyte.

Dlatego w Krajowym Planie Bezpieczenhstwa zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. a) Wtargnie-
cie na droge startowq (Runway Incursion Rl).

Dziatanie SP.2a.001 w ramach KPB: Przettumaczenie i opublikowanie Europejskiego Programu
Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi starfowe - EAPPRI 3 — zadanie jest w trakcie realizacji.

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

Dziatanie SP.2a.002 w ramach KPB: Zarzgdzeniem nr 3 Prezesa ULC z dnia 27.03.2019. zostat
powoftany Krajowy Zespodt ds. Bezpieczenstwa drog startowych (z udziatem podmiotow ze-
wnetrznych). Teraz planowane sq jego cykliczne prace.

Uwaga: Dziatanie FO.2a.002 w ramach KPB: (W najblizszym czasie planowane sq skoordyno-
wane kontrole / inspekcje krzyzowe w podmiotach ADR / ATM w zakresie Runway Safety.) Za-
danie usunieto z planu realizacji ze wzgledu na indywidualne plany kontroli poszczegdlnych
departamentdw. Obecnie kontrole krzyzowe prowadzone sq jednak na etapie certyfikacji oraz
jako konfrola wynikowa po stwierdzeniu takiej potrzeby w rezultacie oceny opartej na analizie

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

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

Ze wzgledu na obecno$¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowa-
nia, nieprawidtowa frazeologia, stosowanie zgéd warunkowych przez ATC itp.) obok wtargniec
na drogi startowe wystepujg jednoczesnie zdarzenia zwigzane z wtargnieciami na drogi koto-
wania lub/i ptyte. Zostaty one objete monitoringiem —jako tzw. ,,Wskazniki Poziomu Bezpieczeh-
stwa Nizszego Rzedu” - ,,Low Level SPI" w stosunku do wtargnieé na drogi startowe - zalicza-
nych do ,Wskaznikdw Poziomu Bezpieczenhstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPI".

Wykres 25 - Wtargniecie na droge starfowq (Runway Incursion - Rl) oraz drogi kotowania i ptyte(Tl i Al), komercyjny

transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
90
85
80
75
70
65
60
55
50
45
40
35
30
25
20
15
10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \Wypadek 1 0 0 0 0 0 0 0
4 1 2 1 0 0 0
9 26 12 36 56 15 3
Zdarzenie 11 4 9 3 3 1 58 88
0

Powazny incydent 0

e | NCydeNt 19

Nieokreslono 0

= == =Suma |+Zd+Nieokr 30 13 35 15 39 57 73 91

Wypadek

Powazny incydent Incydent

Zdarzenie Nieokreslono = = «Suma [+Zd+Nieokr

Zagrozenie to wzrasta zardbwno na poziomie europejskim, jak i krajowym (co widaé na powyz-
szym wykresie) — dlatego ULC zdecydowat sie m.in. na przetftumaczenie i opublikowanie Euro-
pejskiego Programu Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi Startowe - EAPPRI 3 - na stronie in-
ternetowej ULC (prace nad nim nie zostaty jeszcze zakonhczone).
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

2.3.4.1.2 Wypadhniecie z drogi startowej (Runway Excursion - RE)

Ze wzgledu na obecno$¢ mozliwych czynnikéw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowa-
nia, niesprzyjajgca pogoda - staba widzialnosé, zanieczyszczone drogi startowe $niegiem / lo-
dem itp.) obok wypadnie¢ z drég startowych wystepujg réwniez wypadniecia z drég kotowa-
nia i ptyty postojowej. Stad tez ten rodzaj zdarzen réwniez zostaje objety monitoringiem — jako
tzw. ,Low Level SPIs" w stosunku do wypadnie¢ z drég startowych (High Level SPIs).

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

Dziatanie SP.2b.001w ramach KPB: Przettumaczono na jezyk polski i opublikowano na stronie
internetowej ULC Europejskiego Programu Zapobiegania Wypadnieciom z Paséw Startowych
EAPPRE.

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

Dziatanie FO.2b.002 w ramach KPB: Zadanie ,,skoordynowane konftrole / inspekcje krzyzowe w
podmiotach ADR / ATM w zakresie Runway” usunieto ze wzgledu na indywidualne plany kon-
troli poszczegdinych departamentéw. Obecnie kontrole krzyzowe prowadzone sq na etapie
certyfikacji oraz jako konfrola wynikowa po stwierdzeniu takiej pofrzeby na skutek oceny opar-
fej na analizie ryzyka.

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

Dziatanie SP.2b.002 w ramach KPB: W ramach dziatania ,,Opracowanie i promowanie mate-
riatdw informacyjnych dotyczgcych Koncowego Podejscia z Ciggtym Znizaniem (Continuous
Descent Final Approach — CDFA)" opublikowano Biuletyn Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywil-
nym nr 4(5)/2018.

Dziatanie SP.2b.003 w ramach KPB: Zarzgdzeniem nr 3 Prezesa ULC z dnia 27.03.2019. zostat
powotany Krajowy Zespodt ds. Bezpieczenstwa drog startowych (z udziatem podmiotdow ze-
wnetrznych). Teraz planowane sq jego cykliczne prace.

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

Ze wzgledu na obecno$¢ mozliwych czynnikdw sprzyjajgcych (jak np. nieczytelne oznakowa-
nia, niesprzyjajgca pogoda - staba widzialno$¢, drogi startowe zanieczyszczone $niegiem / lo-
dem itp.) obok wypadnie¢ z drég startowych wystepujg jednoczesnie wypadniecia z drog ko-
towania i ptyty postojowej. Zostaty one objete monitoringiem - jako tzw. ,,Wskazniki Poziomu
Bezpieczenstwa Nizszego Rzedu” - ,,Low Level SPI" w stosunku do wtargnie¢ na drogi starfowe
- zaliczanych do ,,Wskaznikdéw Poziomu Bezpieczenstwa Wyzszego Rzedu” - ,High Level SPI".
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Wykres 26 — Wypadniecia z drogi startowej (Runway Excursion - RE) oraz drogi kotowania i ptyty (TWY E i AP E), komer-
cyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie w CAT obecnie sytuacja wyddaje sie by¢ opanowana - w
zakresie wypadkdw i powaznych incydentdw mamy stabilizacje od kilku lat na poziomie zero-
wym, réwniez sumaryczna liczba incydentdw i zdarzenh ,,bez wptywu na bezpieczehstwo' utrzy-
muije sie na bardzo niskim poziomie i to mimo sporego wzrostu liczby operaciji po bardzo wyraz-
nym spadku w 2015 r. — co oczywiscie cieszy, cho¢ nalezy pamietac ze do petnego obrazu
konieczne jest jeszcze przeanalizowanie innych prekursordw RE - takich jak nieustabilizowane
podejscia (co nie jest niestety takie proste ze wzgledu na rdzne kryteria tego typu zdarzeh u
réznych operatoréw — jest to zgodne z przepisami ale bardzo niefortunne z punktu widzenia
analiz sytuacii).

2.3.4.1.3 Nieprawidtowy kontakt z drogq startowqg (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogq starfowq (ARC) jest podobnie do Rl oraz RE zaliczane do grupy
wypadkdw lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS) oraz ICAO (w GASP) jako ,,Runway Sa-
fety”. ARC jest bardzo czesto prekursorem wypadniecia z drogi startowej (RE) i razem z RE sta-
nowig obszar najczesciej wystepujgcych wypadkdw w Panstwach Cztonkowskich EASA - w ka-
tegorii wypadkdw lotniczych bez ofiar $miertelnych (non-fatal accidents).

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

Dziatanie SP.2c.001 w ramach KPB: Zarzgdzeniem nr 3 Prezesa ULC z dnia 27.03.2019. zostat
powotany Krajowy Zespdt ds. Bezpieczenstwa drég startowych (z udziatem podmiotdw ze-
wnetrznych). Teraz planowane sq jego cykliczne prace.
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

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

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Nieprawidtiowy kontakt z drogg
startowa (Abnormal Runway Contact - ARC).

Wykres 27 — Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway Contact - ARC), komercyjny transport lotniczy
(CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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W rozpatrywanym okresie w Rzeczypospolitej Polskiej liczba wypadkdéw z obszaru ARC utrzy-
muje sie na w miare statym poziomie (w lotnictwie / fransporcie komercyjnym - CAT jest to
szczelliwie zero), istotnie wzrosta jednak liczba zgtoszonych zdarzen lotniczych zakwalifikowa-
nych przez PKBWL jaoko incydenty i zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo". Tempo tego
wzrostu jest znacznie wieksze niz przyrost liczby operacii co jest do$¢ niepokojgce, cho¢ moze
wynikac¢ réwniez z lepszego poziomu zgtaszalnosci zdarzehn (w tym byé moze na skutek lep-
szego wykorzystania danych z FDM — np. twarde Igdowania czesto sq frudne do zidentyfiko-
wania (przez samych pilotéw) bez analizy zapisdw parametréw lotu).
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2.3.4.1.4 Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety)
obejmuje dwie podstawowe kategorie:

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

Same zdarzenia z kategorii RAMP stanowig czwartg w kolejnosci kategorie wypadkdw z ofia-
rami Smiertelnymi (fatal accidents) na Swiecie. 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).

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. e) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Sa-
fety).

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

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

Same wypadki z kategorii RAMP stanowiq czwartg pod wzgledem liczno$ci kategorie wypad-
kéw z ofiarami $miertelnymi na $wiecie. Poza zagrozeniem zycia i zdrowia zdarzenia GCOL i
RAMP powodujg olbrzymie straty materialne (uszkodzone statki powietrzne, urzgdzenia i ma-
szyny oraz wyposazenie lotnisk i agentdédw obstugi naziemnej - handlingowych).

Ogromna wiekszo$¢ zdarzen kategorii RAMP ma miejsce w ramach dziatalnosci / operacii CAT.

Wykres 28 — Zderzenia na ziemi / naziemne (Ground Collisions - GCOL), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie (28) liczba zgtaszanych incydentéw i zdarzeh ,bez wptywu
na bezpieczenstwo” ogdinie roénie od pewnego czasu — nawet w transporcie komercyjnym -
CAT. Tego wzrostu nie da sie wyjasni¢ ani przyrostem liczby operaciji, ani wiekszg tatwoscig
zgtaszania — mozliwe, ze coraz istotniejszg role zaczynajg odgrywaé nowe modele biznesowe
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—w tym outsourcing, coraz wieksze ograniczenia finansowe, czasowe i przestrzenne, brak szcze-
gdbtowych przepisdw / wymagan dotyczgcych obstugi naziemnej — tzw. ground-handlingu oraz
coraz czesciej sygnalizowane problemy jezykowe czesci personelu naziemnego (problem ob-
serwowany praktycznie na catym Swiecie).

Wykres 29 — Zderzenia kategorii RAMP, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczy-

; pospolita Polska 2011-2018.
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Liczba zgtaszanych incydentdw, zdarzeh ,bez wptywu na bezpieczenstwo™ i nieokreslonych
dos¢ szybko rosnie od dtuzszego czasu, a tego wzrostu nie da sie wyjasni¢ ani przyrostem liczby
operacji, ani wiekszg tatwoscig zgtaszania. Prawdopodobnie przyczyny sq podobne do tych
zwigzanych ze zderzeniami naziemnymi (Ground Collisions — GCOL).

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

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozeh 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"), ra-
zem oznaczanych jako ,,FS&F".

W czasie lotu wystgpienie pozaru moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem powietrz-
nym, zardbwno w wyniku spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych
maszyny jak i ,,unieszkodliwienia” zatogi. Ogieh na ziemi moze rozwingc¢ sie na tyle szybko, ze
nawet sprawna akcja ratownicza moze nie zapobiec utracie zycia i zdrowia pasazerdw oraz
mienia (vide wypadek Suchoja Superjeta 5 maja 2019 na lotnisku Szeremietiewo w Moskwie).
Dym i opary, cho¢by wystepowaty bez zrédta ognia, stanowig réwniez istotne zagrozenie dla
bezpieczenstwa, wigzgc sie z takimi skutkami jak mozliwa utrata widzialnosci w kabinie pilotéw
lub obnizenie sprawnosci psychofizycznej zatogi w wyniku braku tlenu lub zatrucia.

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

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

Dziatanie FO.2d.002 w ramach KPB: Kontrola wyposazenia przeciwpozarowego statkow po-
wietrznych podczas inspekcji RAMP —zadanie cykliczne.

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

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

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

Jak wida¢ na ponizszym wykresie 30 w CAT od 7 lat nie byto zadnego wypadku zwigzanego z
pozarem, natomiast liczba powaznych incydentdw ostatnio wzrosta (po spadku w latach 2015
-2017 nastgpit nieznaczny wzrost). W zakresie incydentdw i zdarzeh ,bez wptywu na bezpie-
czenstwo" odnotowano jednak bardzo duzy wzrost zgtoszen dla CAT (jak i GA), ktdry nie daje
sie wyttumaczy¢ ani wiekszq liczbg operacii, ani utatwieniami w zgtaszaniu. Konieczne jest dal-
sze monitorowanie sytuacji i doktadniejsze przeanalizowanie tego trendu.
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 30 — Pozar, dym i opary (Fire, Smoke & Fumes) - F-POST oraz F-NI, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale
na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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2.3.4.1.6 Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-I)

Zdarzenie typu LOC-l podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkg liczbq zdarzen, ale zreguty
ogromng liczbq ofiar. Zaréwno w Europie jak i na $wiecie najliczniejsza grupa wypadkdw Smier-
telnych jest zwigzana z tym zagrozeniem.

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

Dziatanie RES.29.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdéw i powaznych incydentow przez Zespot

SSP z obszaru LOC-I - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewentualnych dzia-
taniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Utrata kontroli podczas lotu
(Loss of Control in Flight - LOC-I)

Wykres 31 — Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight — LOC-I), komercyjny transport lotniczy (CAT), w po-
dziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.

4 R

Z |

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
@ Incydent 2 0 4 3 2 1 0 0
M Zdarzenie 0 0 0 0 1 0 0 1

Zdarzenia typu LOC-I - podobnie jak CFIT, charakteryzujq sie stosunkowo niewielkg liczbg wy-
stgpien ale za to ogromngq liczbg ofiar. We w miare nielicznym zbiorze wypadkdw $miertelnych
w CAT wtasnie to zagrozenie odpowiada za ich najwiekszy procent - zarbwno w Europie jak i
na Swiecie. U operatoréow z Panstw Cztonkowskich EASA katastrofa z tego powodu wystepuje
srednio raz na dwa lata, na $wiecie sq $Srednio trzy kazdego roku.

2.3.4.1.7 Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-PP - na SP innych niz $mi-
gtowce

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem fechnicznym statku powietrznego sq
najczestszg przyczyng wypadkdéw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen
jest drugqg pod wzgledem przyczyniania sie do wypadkdw $miertelnych.

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 incydentdow przez Zespdt
SSP z obszaru SCF-NP, SCF-PP, GEAR — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedg 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 pod-
czas 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 wptywajqce na zdatnos¢ do
lotu) dla kazdego statku powietrznego - zadanie cykliczne.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Stan techniczny statkéw po-
wietrznych SCF-NP

0. Wykres 32 — Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP (niezwiqzanych z uktadem napedo-
Z wym), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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W zakresie incydentdw i zdarzen ,,bez wptywu na bezpieczenstwo"” odnotowano bardzo duzy
wzrost zgtoszen w latach 2013-2015 — zardwno dia CAT jak i GA, pdzniejjednak nastgpito pewne
wyhamowanie — i obecnie (od 2016 r.) idzie on w parze z wiekszq liczbg operacji oraz utatwie-

niami w zgtaszaniu.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Stan techniczny statkéw po-

wietrznych SCF-PP

Wykres 33 — Zdarzenia z zakresu Stan techniczny statkdw powietrznych SCF-PP (zwigzanych z uktadem napedowym),
komercyijny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Jak wida¢ na powyzszych wykresach liczba zgtaszanych incydentdéw i zdarzenh ,,bez wptywu
na bezpieczenhstwo™ dosc¢ szybko rosnie od 4 lat (po wczesdniejszych latach ,,stagnacji”), a tego
wzrostu nie da sie wyjasni¢ ani przyrostem liczby operaciji, ani wiekszg tatwosciq zgtaszania.
Podziat zdarzeh w ostatnich dwu latach w zaleznosci od typu maszyn jest przedstawiony w
tabeli ponizej — istotne jest jednak réwniez ile jest statkdw powietrznych danego typu i ile one

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

Wykres 34 — Zdarzenia z podwoziem (GEAR), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie liczba zgtoszonych w CAT zdarzeh kategorii GEAR bardzo
wzrosta w ciggu ostatnich 4 lat, a tego wzrostu nie da sie w petni wyjasni¢ ani przyrostem liczby
operacji, ani wiekszg tatwosciq zgtaszania — mozliwe, ze coraz istotniejszq role zaczynajg od-
grywac¢ nowe modele biznesowe — w tym outsourcing, coraz wieksze ograniczenia finansowe,
czasowe i przestrzenne, problemy kadrowe podmiotdw zajmujgcych sie obstugg techniczna
statkdw powietrznych, brak szczegdtowych przepiséw / wymagan dotyczgcych obstugi na-
ziemnej — tzw. ground-handlingu (problem obserwowany praktycznie na catym $wiecie).
Widoczny na powyzszym wykresie pojedynczy wypadek z udziatem statku powietrznego Bom-
bardier Dash 8 (Q400) uzytkowanego przez polskiego operatora, do ktérego doszto 10 stycznia
2018 ., szczedliwie nie wigzat sie z zadnymi ofiarami.

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

Zagrozenie zwigzane z wykonywaniem operaciji lgdowania ponizej minimdéw RVR moze skutko-
wac jednq z najpowazniejszych kategorii wypadkéw lotniczych jakim jest CFIT lub CTOL (zde-
rzenie z przeszkodqg podczas Igdowania jest klasyfikowane jako CTOL, natomiast ewentualna
kolizja / zderzenie po przerwaniu procedury Igdowania i rozpoczeciu procedury ,,Go-Around”
powinna by¢ klasyfikowana jako CFIT - jezeli nie byto innych przyczyn).

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

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 bedg wykorzystane w ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczen-
stwa.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Wykonywanie operacji lotni-
czych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,Approach below RVR minima” (ApBRM) - be-
dgcego prekursorem do wypadkéw CFIT / CTOL

Ze wzgledu na fakt, ze sq piloci podejmujg czasem proby kontynuowania operacji lgdowania
pomimo posiadanej wiedzy o RVR ponizej minimum, nalezy ustali¢ czy taka praktyka maincy-
dentalny charakter, czy tez powstat niebezpieczny precedens zwigzany z podejmowaniem
nieuzasadnionego ryzyka.

Na ponizszym wykresie widac¢ znacznie mniejszq liczbe takich zdarzeh niz we wczesniejszych
latach, cho¢ w 2018 roku byto ich wiecej niz rok wczesniej. 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.

Niejako w powigzaniu z tym tematem Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego w dniu 18 maja 2018
r. podpisat decyzje nr 12, ktéra wprowadzit do stosowania ,Materiat doradczy w sprawie wdra-
zania procedur ograniczonej widzialnosci na lotniskach" zwany potocznie , wytycznymi LVP".
Zostat on opracowany na podstawie dostepnych publikacji organizaciji miedzynarodowych
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(ICAO, EASA, EUROCONTROL), z uwzglednieniem obowigzujgcych przepisdw unijnych i krajo-
wych. ,,\Wytyczne LVP" majg na celu wsparcie zarzgdzajgcych lotniskami i innych zaintereso-
wanych podmiotdw w procesie przygotowania lotniska do wykonywania operacii lotniczych
w warunkach ograniczonej widzialnosci, w tym dostosowania infrastruktury technicznej oraz
opracowania i wdrozenia na lotnisku zatwierdzanych przez Prezesa Urzedu procedur ograni-
czonej widzialnosci (LVP).

Wykres 35 — Wykonywanie operacji lotniczych ponizej dopuszczalnej widzialnosci tzw. ,,Approach below RVR minima”
(APBRM), komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Nieco innej perspektywy dostarcza pordwnanie powyzszych danych z Wskaznikami Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs): Liczbami lgdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych do
startu lub obowigzujgcych dla LVTO; Liczbami Igdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej do-
puszczalnych dla ILS na danym kierunku RWY, oraz Liczbami ,,ground collision + RAMP” podczas
obowigzywania LVP, wyliczonymi na podstawie danych przesytanych przez wtasciwe pod-
mioty lotnicze w ramach raportowania SMS.

Wykres 36 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba Igdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych
do startu lub obowigzujqcych dia LVTO, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania
SMS.
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Wykres 37 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczba ,,ground collision + RAMP” podczas obowiqzywania LVP,
dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS.
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Wykres 38 — 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.
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Widoczne na wykresie 38 maksima na wykresie warto$ci Wskaznika Poziomu Bezpieczenstwa
sLiczba lgdowan, kiedy wartosci RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS na danym kierunku
RWY" to pojedyncze zdarzenia, do ktérych doszto odpowiednio w kwartatach Q4 2017 i po-
nownie Q4 2018. Przy tak znikomej liczbie danych trudno jest méwi¢ o jakimkolwiek trendzie,
poza tym ze doszto do nich w okresie pogody teoretycznie ,sprzyjajacym” takim zdarzeniom —
Q4.

Wykres 39 — 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 raporfowania SMS.
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Na wykresie 39 (,Liczba rozpoczetych podejs¢ do Ilgdowania, kiedy minima RVR byty ponizej
dopuszczalnych dla ILS na danym kierunku RWY") wida¢ dwa skokiw Q1i Q4 2018. Po analizie
danych w ECCAIRS stwierdzono, ze zdarzenia te wystgpity u réznych operatorow na réznych
lotniskach, nie mozna wiec w tym momencie powiedzie¢ czy bedzie to jakas rozwijajgca sie
lub okresowo powtarzalna tendencja — zwtaszcza wobec braku kolejnych tego typu zgtoszen.

2.3.4.1.9 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 ope-
racji 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 zarzgdzajgcego lotniskiem, ale réwniez rosngca liczba agentdw handlingowych,
zdarzenia FOD majg coraz czesciej miejsce w lotnictwie cywilnym, a ich konsekwencje w skraj-
nych przypadkach mogqg mie¢ bardzo tragiczne skutki (vide wypadek Condorde Air France z
25 lipca 2000 r.), cho¢ z reguty kohczqg sie , tylko™ powaznymi i bardzo kosztownymi uszkodze-
niami — gtéwnie silnikdw (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 Zespdt
SSP z obszaru FOD - zadanie przed realizacjg (nowe zadanie). Wyniki analiz bedq wykorzystane
w kolejnych dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Zdarzenia kategorii Foreign
Object Damage - FOD

Ogdlnie zaobserwowano bardzo duzy wzrost liczby zgtaszanych zdarzen w ostatnich latach co
najprawdopodobniej wynika z polepszajgcej sie swiadomosci i kultury raportowania w tym za-
kresie oraz w pewnym stopniu kombinacji wiekszej liczby operacijii utatwien w zgtaszaniu (wpro-
wadzenie CBZ). Inng przyczyng moze byc¢ niestety rosngca ilo$¢ problemdw z jakimi borykajq
sie wspomniani juz wczesniej agenci handlingowi (obstugi naziemnej). System lotniczy —réwniez
w Polsce staje sie coraz bardziej skomplikowany, a na naszych lotniskach dziata coraz wiecej
réznych podmiotdéw, ktérych prace nalezy skoordynowaé — co generuje znacznie wieksze
prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia FOD (ogdlnie na porzgdek na czesci lotniczej lot-
niska wptywa praca zarzgdzajgcego lotniskiem, jak i licznej grupy agentdw handlingowych,
ale réwniez i samych operatorow).
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Wykres 40. — Zdarzenia kategorii Foreign Object Damage - FOD, komercyjny fransport lotniczy (CAT), w podziale na

kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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2.3.4.1.10 Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity
- MAC / AIRPROX)

MAC okresla zdarzenia polegajgce na kolizji w powietrzu dwdch statkdw powietrznych, co w
przypadku samolotdw komunikacyjnych zwykle konczy sie duzq liczbg ofiar $miertelnych. Po-
mimo 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 zignorowa-
nie 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 Zespdt
SSP z obszaru MAC —zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewentualnych dzia-
taniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie RM.2h.001 w ramach KPB: Projekt publikacji dotyczqcych klasyfikacji naruszen sepa-
racji — zadanie w trakcie realizacji.

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

Obserwowany na ponizszym wykresie (....) wzrost liczby zgtoszen nie daje sie wyttumaczy¢ tylko
wzmozonym ruchem lotniczym i coraz wiekszym ,,zageszczeniem” przestrzeni powietrznej — by¢
moze wzrosta swiadomosc¢ i zarazem zgtaszalnos$e wystepujacych zdarzen z tej kategorii, chocé
nie mozna wykluczy¢ ze faktyczne ryzyko réwniez rosnie. Obszar ten wymaga dodatkowych
analiz.

Wykres 41 — Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity — MAC / AIRPROX),
komercyijny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.

2

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Incydent 0 0 0 2 0 0 0 0
Zdarzenie 0 0 0 0 0 0 0 2

W kategorii ,,Zderzenia w powietrzu i niebezpieczne zblizenia” powazne incydenty, incydenty i
zdarzenia ,,bez wptywu na bezpieczenstwo” oznaczajg sytuacje, gdy istniato ryzyko takiej koli-
Zji, 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 kate-
gorii co jest dobrym wynikiem biorgc pod uwage $redniq z tych 8 lat wynoszgcq 1,875. Do
takich zderzeh w powietrzu dochodzi najczesciej w trakcie zawoddw szybowcowych oraz (juz
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Znacznie rzadziej) - lotdw szkoleniowych (w sumie 8 wypadkdw i 2 powazne incydenty — zde-
rzen dwu szybowcdw w locie - od 2011 roku).

Wykres 42 — Naruszenia separacji + utrata separacji + niemal zderzenia, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale

na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018. ;
4 .%.
a4 —
Y
40
RS
38 N
o
36 o
34 b
32 3
N\
30 .9
o
26 E
24 O
(72}
22
{=
20 g
18 ;
16 T
14 =
" O
O
10 .
8 O
6 c
O
4 -
/\ c
2 =
0 > Q o
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 >
Powazny incydent 3 2 1 3 5 1 0 0 S
e ncydent 35 13 17 38 33 35 19 16 O
Zdarzenie 10 9 5 4 2 2 17 30 D‘,
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 2 0 0
—===Sumal+Zd+N 45 22 22 42 35 37 38 46 O
o
c
Przeprowadzono dodatkowe analizy danych pod katem zidentyfikowania lokalizacji najbar- \g
dziej problematycznych elementdw przestrzeni powietrznej, w ktérych dochodzi do najwiekszej s
liczby takich zdarzen i okazaty sie nimi by¢ okolice wiekszo$ci duzych lotnisk komunikacyjnych. (D
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Taki rozktad nie jest zbytnio zaskakujgcy — w szczegdtowych danych widoczna jest siina korela-
cja lokalizacji przypadkdw naruszania przestrzeni powietrznej z lokalizacjqg lotnisk komunikacyj-
nych i najoardziej obcigzonych korytarzy powietrznych.

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczesciej ge-
neruje wysokq liczbe ofiar $miertelnych. Cechq szczegding tego zdarzenia jest fakt, ze do sa-
mego 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 incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru CFIT — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziata-
niach nadzorczych.

Poza cyklicznym przedstawianiem wynikdw monitorowania Wskaznikdw Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs) zaangazowanym w nadzér departamentom merytorycznym ULC i udostepnianiem
(poprzez strone internetowq ULC) ich zagregowanej wersji sSrodowisku lotniczemu i opinii pu-
blicznej w ramach Zatgcznikéw do Krajowego Planu Bezpieczenstwa, Prezes ULC jest jednym z
pomystodawcow, inicjatorow i wspdttwdrcdw Grupy Roboczej SMS ds. integracji Systemow Za-
rzgdzania Bezpieczenstwem w polskich organizacjach i podmiotach lotniczych, ktdrej pierwsze
spotkanie miato miejsce w lutym 2019 r. W trakcie posiedzen przedstawiane sg m.in. dodat-
kowe pogtebione analizy wraz z wnioskami co do ktérych uczestnicy majg mozliwos¢ wyraza-
nia wtasnych opinii i przekazywania swoich doswiadczen oraz dzielenia sie z innymi zaimple-
mentowanymi u siebie ,,dobrymi praktykami”.

Dziatanie RM.2f.001 w ramach KPB: Opracowanie materiatdw informacyjnych dotyczqgcych
sygnatow EPGWS, TAWS lub innych systemdw ostrzegajgcych przed zderzeniem z ziemiq - za-
danie zrealizowane.

W ramach realizacji tego zadania zdecydowano sie na przygotowanie i publikacje odpowied-
niego artykutu w Biuletynie Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym nr 4(5)/2018, w ramach wpi-
sujgcej sie w dziatania z zakresu promowania bezpieczenstwa kampanii informacyjnej pozwa-
lajgcej na dotarcie od szerokie] grupy zainteresowanych podmiotdw jak i samych pilotow.
Wszystkie numery Biuletynu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym sg dostepne na stronie in-
ternetowej ULC w zaktadce Zarzgdzanie Bezpieczenstwem.

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

Celowo zastosowano tu nazwe ,,Obszar zagrozeh — CFIT - tylko CAT: wszystkie alarmy GPWS i
TAWS" po to by unikng¢ niewtasciwego interpretowania tego wskaznika (zdarzenia CFIT naj-
czesciej kojarzq sie z wypadkami - W i powaznymi incydentami - Pl, a nie zsamymi incydentami
/ zdarzeniami dotyczgcymi ,zatgczenia sie / uruchomienia alarmu GPWS i TAWS”).
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Wykres 43 — Zdarzenia kategorii Kontrolowany lot ku ziemi (Controlled Flight Into Terrain - CFIT)- wszystkie alarmy GPWS
i TAWS, komercyjny transport lotniczy (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Bardzo znaczny ciggty wzrost wartosci tego Wskaznika SPI wynika z kilku czynnikdw:

- wezesniej zatgczenia sie alarmu TAWS / GPWS praktycznie nie byty zgtaszane przez
operatordw (co nie znaczy, ze nie wystepowaty) — teraz robig to wtasciwie tylko dwaj
gtéwni (ale ich naloty stanowiqg duzg cze$¢ operaciji CAT wykonywanych przez opera-
toréw krajowych);

- wptywowi zwiekszenia liczby operacji mozna przypisac tylko bardzo niewielkg czes$¢
wzrostu tego wskaznika (przyrost ogdlnej liczby operaciji w CAT to kilkanascie procent
rocznie).

Jednakze podczas dogtebnej analizy problemu zidentyfikowano réwniez inne problemy i dia-
tego wskaznik zostanie w przysztosci zmodyfikowany.

Nieco innej perspektywy dostarcza poréwnanie powyzszych danych z Wskaznikami Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs) - Liczbami alarmow TAWS / 10 000 operaciji oraz Liczbami przeszkdd lot-
niczych nieprawidtowo oznakowanych lub bez wymaganego oznakowania, wyliczonymi na
podstawie danych przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania
SMS.

Wykres 44 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczby alarmdw TAWS / 10 000 operaciji, dane przesytanych przez
witasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS.
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Na powyzszym wykresie widoczny jest gwattowny skok warto$ci Wskaznika Poziomu Bezpie-
czenstwa SPI - liczby alarmdw TAWS / 10 000 operacji w Q3-2018 przedstawionego na rys. 2,
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jednakze dalsza analiza wykazata, ze spowodowany byt pojedynczym zdarzeniem w jednej z
organizacii, w ramach dziatalnosci ktérej wykonano mato operacji (nhawet pojedyncze zdarze-
nie przy tak matej liczbie operacji automatycznie generuje wysokg wartos¢ wskaznika). Ogdiny
frend tego Wskaznika jest jednak zdecydowanie stabilny.

Przy analizie danych z wykresdw 44 i 45 trzeba brac¢ pod uwage, ze zardwno same Systemy
Zarzgdzania Bezpieczehstwem funkcjonujgce w organizacjach, jak i prowadzone w ich ra-
mach pomiary wskaznikdw SPIs oraz identyfikacji poszczegdlnych zagrozen, sg nadal dalekie
od dojrzatosci. Dlatego otrzymywane wartosci srednie (oraz wynikajgce z nich poziomy alar-
mowe) nadal frzeba traktowad jako pierwsze przyblizenia, ktére prawdopodobnie dopiero po
kilku kolejnych okresach referencyjnych osiggng stan odzwierciedlajgcy (w zatozonym przybli-
zeniu) rzeczywisty poziom bezpieczenstwa. Przy wszelkich poréwnaniach réznych wskaznikodw
publikowanych we uprzednich latach w odniesieniu do danych dostepnych obecnie nalezy
bra¢ pod uwage fakt, iz system zaktada mozliwos¢ modyfikacji wczesniejszych danych ze
wzgledu na np. zmiane kwalifikacji zdarzenia lotniczego przez PKBWL czy nowe informacje uzy-
skane w frakcie badania zdarzenia.

Wykres 45 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Liczby przeszkéd lotniczych nieprawidtowo oznakowanych lub
bez wymaganego oznakowania, dane przesytanych przez wtasciwe podmioty lotnicze w ramach raportowania SMS.
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2.3.4.1.12 Krajowy Obszar Zagrozen — Oslepienia pilotéw swiatlami z ziemi (LASER)

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

Wykres 46 - Zdarzenia kategorii zakresu Oslepienia pilotdw Swiattami z ziemi (LASER), w podziale na kategorie zdarzen,
Rzeczypospolita Polska 2011-2018.

Dedykowana konferencja 5 kwietnia

LASER WSZVStkiE - tV"(D w RP 2018r. i nosniki w srodkach
komunikacji miejskiej 9 -16 kwietnia

140 2018r.

120
100

80

Kampanie
nalezatoby

okresowo oddziatywania

60
Stabniecie

40

powtarzac kampanii

20

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019*
e Cyde Nt 48 84 83 130 110 103 135 110 75
= == |ncydenty- prognoza 48 84 83 130 110 103 135 110 140
Zdarzenie 9
0

Nieokreslono

Dziatania podjete przez ULC w ramach kampanii informacyjnej w zakresie odpowiedzialnosci
za olepianie statkdw powietrznych - ,,Laser to nie zabawka™ i zastosowane formy przekazu:

- dedykowana konferencja 5 kwietnia 2018 r.;

- nosniki w srodkach komunikacji miejskiej 9 -16 kwietnia 2018 r.;

- materiaty udostepnione na YouTube oraz poprzez Facebook, Twitter, fora lotnicze i

technologiczne;

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

- prezentacje na Warsztatach i Konferencjach Bezpieczenstwa ULC;

- ulotki / plakaty umieszczane w sklepach RTV, no$nikach w terminalach lotniskowych, a
takze w szkotach podstawowych czy siedzibach podmiotéw nadzorowanych.

Kampania informacyjna zostata zrealizowana i jak wida¢ na powyzszym wykresie (46) daje sie
zauwazyc¢ jej skutecznos¢ oddziatywania — podobnie jednak jak w przypadku kampanii ,,Latqj
z gtowq" dotyczqcej operacji bezzatogowych statkdw powietrznych (UAV/RPAS), z czasem
zaczyna ona wyraznie stabngc¢ (co wida¢ na podstawie prognozy na caty rok 2019 opraco-
wanej na podstawie tempa przyrostu zdarzen juz zgtoszonych w tym roku) - trzeba wiec te
kampanie / dziatania okresowo powtarzac — na to jednak potrzebne sq odpowiednie fundusze
/ srodki i ULC bedzie starat sie je pozyskac.
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2.3.4.2 Poziom europejski:

Sytuacje krytyczne (statku powietrznego): Gtéwne dziatania EPAS obejmujg RMT.0397 w spra-
wie niezamierzonego lub niewtasciwego uzycia steru (rewersy steru), RMT.0581 dotyczgcego
utraty kontroli - szkolenie w zakresie zapobiegania sytuacjom krytycznym i wyprowadzania ma-
szyny z takich sytuacji oraz RMT. 0647 na temat utraty konftroli lub utraty frajektorii lotu podczas
odejscia na drugi krgg (Go-Around) lub wznoszenia. Szereg zadan zwigzanych z promocjq bez-
pieczenstwa réwniez obejmuje ten Kluczowy Obszar Ryzyka.

Bezpieczenstwo na drodze startowej: W przypadku Kluczowych Obszardw Ryzyka: kolizji na dro-
dze startowej i wypadniecia z drogi startowej, dziatania EPAS obejmujg RMT.0296 w sprawie
przeglgdu wymagan dotyczgcych osiggdw samolotu wykonujgcego operacje CAT, RMT.0369
dotyczgce prognozowania uskokéw wiatru dla operacii samolotéw CAT (IR), oraz RMT. 0570 -
zmniejszenia liczby wypadniec¢ z drogi startowej.
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Rozdziat 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 Rzeczypospolitej Polskiej oraz Panstwach
Cztonkowskich EASA. Przedstawiono kluczowe statystyki i Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa w
oparciu o dane dotyczgce zaistniatych zdarzeh. Portfolio bedzie aktualizowane przez EASA w
oparciu o wiedze i dosSwiadczenie 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 ponizszych tabelach.

Na poziomie europeijskim, w poréwnaniu z innymi latami z poprzedniej dekady, rok 2018 cha-
rakteryzowat sie podobnq liczbg wypadkdw i powaznych incydentdw jak rok 2016, kiedy to w
szczegdlnosci liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych byta znacznie nizsza niz w pozostatych
latach. Liczba powaznych obrazeh w 2018 roku byta taka sama jak w 2011 i 2013 roku - w
zadnym innym roku w poprzedniej dekadzie nie odnotowano mniejszej liczby powaznych ob-
razen.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej liczba wypadkdw Smiertelnych oraz bez ofiar $miertelnych wynio-
sta 0, doszto jedynie po pojedynczego powaznego incydentu. Byt to wiec wynik niemal naj-
lepszy od wielu lat (lepiej byto tylko w 2010 roku, gdy nie odnotowano zadnych zdarzen tej
klasy). Oczywiscie wyniki te byty sporo ponizej sredniej dla wczesniejszej dekady. W zwigzku z
powyzszym nie byto ani ofiar Smiertelnych ani powaznych obrazen. Warto dodacé, ze we wcze-
$niejszym roku (2017) réwniez nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego, przy sredniej rocz-
nej za ostatnie 10 lat wynoszgcej 0,4 (do takiego wypadku dochodzi statystycznie rzadziej niz
raz na dwa lata).

Tabela 7 - Kluczowe statystyki Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze —samoloty.

q g Wypadki bez ofiar ..
“ Wypadki smiertelne $miertelnych Powazne incydenty
254 64

2008-2017 EASA 68
2018 EASA [ 13 7
2008-2017 PL 4 22 14
2018 PL 0 0 1
T e Gty ietone ——oneinecvraro e
2008-2017 EASA 138 88
2018 EASA 7 4
2008-2017 PL 14 2
2018 PL 0 0
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Jak wida¢ w powyzszej tabelce (7) oraz na ponizszych wykresach (47 i 48) wypadki i powazne
incydenty w tym sektorze w Rzeczypospolite] Polskie] bedgc zdarzeniami losowymi wystepujg
stosunkowo rzadko, co powoduje siine fluktuacje roczne i duze trudnosci w ocenie trendu,
zwtaszcza wobec mocno niepetnych danych o nalocie, przez co nie ma mozliwosci odniesie-
nia ich do liczby operaciji.

Wykres 47 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty - w ramach Operacji Specjalistycznych

(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018. z
35 2
(72 ]
30 |
|
L
| =
” )
d
20 E
o
]
O
15 [
(7¢ ]
N’
c
|
10 0
=
(2]
=
L]
5 %)
(7¢ ]
2
2007 | 2008 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 | 2017 2018 0
—— | iczba wypadkow Smiertelnych U
EASA 7 9 7 9 5 7 7 9 8 4 3 6 qh,
e | iczba wypadkow innych niz
émiertelne EASA 29 27 3 24 26 24 26 27 24 14 28 13 (o}
e |iczba powainych incydentéw EASA 3 0 3 7 9 6 5 4 5 10 15 O

= == e |jczba wypadkéw $miertelnych PL 1 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0

= = == Liczba wypadkdw innych niz
Smiertelne PL

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




>
-
L)
o)
S
O
(7¢]

|
Q
|
L
c
-
(o)
—
Q
)
O
S
o.
~
o
o.
(7¢]
N
()
-
|
9]
>
e
)
=
)
(]
Q
(7¢]
)
)
O
=
()]
Q
o

Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 48 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w ramach Operacji Specjalistycznych
(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2018.

6
5
4
3
2
1I| ‘Illl IIIII‘I
0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | 2017 | 2018
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 1 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL| 4 2 6 0 1 1 0 3 5 1 3 0
[ Liczba powaznych incydentéw PL 3 0 0 0 2 2 3 3 1 1 2 1

Wykres 49 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Jak wida¢ w przywotywanej juz wczesniej tabelce 7 oraz na wykresie 49 w 2018 r. dla Panstw
Cztonkowskich EASA liczba ofiar $miertelnych nieco wzrosta do 7 osdb (po tylko 4 ofiarach rok
wczesdniej), wobec $redniej rocznej wynoszgcej dla uprzedniej dekady 13,8.



Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018 @

Dla Rzeczypospoitej Polskiej (wykresy 49 i 50) liczby te wyniosty odpowiednio 0i 1,4. Tymczasem
liczba powaznych obrazen dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. spadta do 4, wobec $red-
niej rocznej wynoszgcej dla uprzedniej dekady 8,8, gdy dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy
491 50) liczby te wyniosty odpowiednio 0i0,2. Zaréwno dane europejskie jak i krajowe wykazujg
bardzo znaczne wahania roczne, z gwattownym wzrostem w 2014 r. (do ktérego przyczynit sie
niewatpliwie najtargiczniejszy w rozpatrywanym okresie krajowy wypadek samolotu PIPER
PA31P, w ktérym zgineto w sumie 11 oséb, a jedna byta powaznie ranna - liczba ofiar byta
wtasciwie niespotykana nawet w skali europejskiej, gdzie w ostatniej dekadzie przypadaty Sred-
nio 2 ofiary na wypadek $miertelny).

Wykres 50 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary Smiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2018.
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2.4.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

W przypadku Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 51) liczby wypadkdw i powaznych incyden-
téw w trakcie postoju oraz w lotach holowniczych byty w 2018 roku wyzsze niz Srednie z po-
przedniej dekady (ze wzgledu na rzadkos¢ takich zdarzeh nawet pojedyncze zdarzenia powo-
dujg przekroczenia srednich wieloletnich). W fazie kotowania liczba ta odpowiadata sredniej z
10 lat poprzedzajgcych, natomiast w pozostatych fazach lotu, w 2018 r. zdarzeh byto mniej niz
srednie wyniki dla poprzedniej dekady. Szczegdlnie w przypadku startu, lgdowania i manew-
rowania wyniki oscylowaty koto potowy srednich co pokazuje jak duze mogq by¢ fluktuacje
roczne.

W 2017 r. wartosci wskaznikdw dla Panstw Cztonkowskich EASA byty wyzsze w fazie postoju,
startu, przelotu i ,,nieznanej”, natomiast spadty dla kotowania, podejicia i Igdowania - w po-
réwnaniu ze Srednimi z lat 2007-2016. W 2017 r. miat miejsce tylko jeden wypadek w trakcie
kotowania i jeden powazny incydent podczas podejscia, co w obu przypadkach byto ponizej
Sredniej z wczedniejszej dekady. Interesujqce jest, ze w 2016 r. wiekszo$¢ wypadkdw i powaz-
nych incydentdw miata miejsce podczas fazy startu, co nalezy uznac za nietypowe — historycz-
nie wiecej wypadkdw miato miejsce w fazach lgdowania i manewrowania.
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Wykres 51 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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Wykres 52 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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W 2018 r. wartosci wskaznikdw dla Rzeczpospolitej Polskie] (wykres 52 na poprzedniej stronie)
byty znacznie wyzsze w fazie manewrowania w pordwnaniu ze srednimi z poprzedniej dekady
(2,5 krotnie — ale to byt tylko jeden powazny incydent - wiec nie moze to dziwi¢, bo srednia jest
niska ze wzgledu na ogdlnie matq liczbe takich zdarzen dla matych samolotéw cywilnych wy-
konujaych operacje SPO i to wielu od lat), natomiast spadty do zera dla wszystkich pozostatych
faz (w tym startu, lgdowania, przelotu i podejscia, ktére ,krolujg” w statystykach).

2.4.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 53 ponizej) liczba wypadkdéw i powaznych incyden-
téw w dziatalnosci agrolotniczej byta w 2018 r. wyzsza niz Srednia z poprzedniej dekady. W lo-
fach reklamowych (operacje reklamy lotniczej), obserwacyjnych i fotograficznych odnoto-
wano tylko po jednym wypadku lub powaznym incydencie. Jednak ze wzgledu na rzadko$e
takich zdarzeh wystarczyto to do przekroczenia odpowiednich srednich dziesiecioletnich. Tym-
czasem pojedynczy wypadek zarejestrowany w ramach pokazdw lotniczych / wyscigdw jest
znacznie ponizej sredniej z lat 2008-2017 wynoszgcej 7,7.

Réwniez w trakcie operaciji zrzutu skoczkdw spadochronowych i holowania doszto w zesztym
roku do mniejszej liczby takich zdarzeh niz srednio w poprzedniej dekadzie.

W 2018 r. nie odnotowano zadnych wypadkdw i powaznych incydentdw podczas lotéw pa-
frolowych i aerofotogrametrycznych.

Wykres 53 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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Wykres 54 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcz-
nie) w podziale ze wzgledu typ operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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m érednia 2008-2017 PL 0 0 0,1 0 0 0,8 1,2 0,1 1,6 0,1
W 2018 PL 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykres 54) liczba wypadkdw i powaznych incydentdw w lotach
reklamowych (operacje reklamy lotniczej) i lotach agrolofniczych pozostata na poziomie 0.
Jedyne rozpatrywane w tym przypadku zdarzenie - powazny incydent dotyczyt operaciji zrzutu
skoczkdw spadochronowych (wynik byt bardzo niewiele ponizej sredniej dziesiecioletniej). Co
oistotne —w tym roku nie byto zadnych wypadkdw ani powaznych incydentdw w trakcie lotow
holowniczych (gdy srednia z ostatniej dekady wynosi 1,6).

W 2017 r. nie byto tez zadnych wypadkdw ani powaznych incydentéw w lotach patrolowych i
fotograficznych. W przypadku pokazdw lotniczych i zrzutu skoczkdw spadochronowych liczby
te niestety wzrosty dwukrotnie w poréwnaniu do $redniej z poprzedniej dekady (po jednym
wypadku i powaznym incydencie — w obu typach operaciji). Tymczasem w ramach operacji
holowania doszto do jednego wypadku zwigzanego z twardym Igdowaniem / , kangurem” —
przy Sredniej rocznej wynoszgcej 1,7 dla poprzednich 10- lat.

2.4.4 statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu
Pod wzgledem rodzaju napedu, liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem samo-
lotéw z siinikiem ttokowym byta dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. nizsza niz w poprzed-

niej dekadzie.

W przypadku samolotdw turbosmigtowych liczba ta byta wyzsza w 2018 r. w poréwnaniu z po-
przednimi dziesiecioma latami.
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Wykres 55 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcz-
nie) w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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Pod wzgledem rodzaju napedu, liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem samo-
lotéw z silnikiem ttokowym byta dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. nizsza niz w poprzed-
niej dekadzie.

W przypadku samolotdw turbosmigtowych liczba ta byta wyzsza w 2018 r. w poréwnaniu z po-
przednimi dziesiecioma latami.

2.4.5 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio) - Operacje Specjali-
styczne (SPO) - Prace Lotnicze — na samolotach

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla Operacji Specjalistycznych (SPO) - Prac Lotniczych — na samo
tach pokazano ponizej.

2.4.6 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Ponizej przedstawiono Kluczowe Obszary Ryzyka dla operacji specjalistycznych z udziatem sa-
molotow.

Mozna zaobserwowad, ze Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego sqg zwigzane z najwyzszym
ryzykiem i najczestszym rodzajem wypadkdw lub powaznych incydentdéw w tym sektorze, co
zresztg znajduje potwierdzenie w poprzednich analizach.

W analizowanym okresie (5 lat) wystgpito ponad 50 zdarzen (wypadkdw lub powaznych incy-
dentdéw), w ktérych kluczowym obszarem ryzyka byto wypadniecie z pasa startowego, jednak
zagregowany wynik ERCS dla tych zdarzen jest nizszy niz na przyktad wynik ryzyka potencjal-
nych zderzehn w powietrzu czy zderzeh z terenem.
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Podobnie jak w z zesztym roku Portfolio Ryzyka Bezpieczehstwa dla samolotéw SPO opiera sie
wytgcznie na danych dotyczgcych zdarzen, poniewaz nie ustanowiono jeszcze Zespotu CAG
dla samolotow SPO. Problemy Bezpieczenstwa i Kluczowe Obszary Ryzyk sg uszeregowane w
oparciu o tgczng ocene ryzyka ERCS w odniesieniu do wypadkdw i powaznych incydentow
zgromadzonych w repozytorium zdarzer EASA (za lata 2014-2018) — podobnie byto wczesdniej
tylko zakres danych byt wezszy — dotyczyt lat 2015-2017.

Co uderzajgce, w tym sektorze lotnictwa - operacii specjalistycznych / prac lotniczych na sao-
molotach, Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z najwiekszym ryzykiem odnoszq sie bardzo cze-
sto do ,,czynnika ludzkiego” (,Human Factors”). Ze wzgledu na niesformowanie dedykowa-
nego Zespotu / Grupy CAG dla samolotéw SPO (SPO Aeroplanes CAG) Problemy Bezpieczen-
stwa nie zostaty jeszcze w petni zdefiniowane, ale kilkka przyktadéw zagadnien zwigzanych z
»czynnikiem ludzkim” zostato juz sformutowanych w Portfolio. ,,Zamierzone loty na matej wyso-
kosci” [,Intentional low flying"] — przynajmniej cze$ciowo (w aspekcie swiadomego podejmo-
wania ryzyka przy przynajmniej teoretycznej mozliwosci oceny wtasnych umiejetnosci — pytanie
na ile obiektywnej?), ,,Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna " oraz ,,Doswiadczenie, szkolenie
i kompetencje zatogi lotniczej" [,,Experience, training and competence of Flight Crews”] —
wszystkie te zagadnienia sq zwigzane z czynnikiem ludzkim i nalezg do najwyzszych priorytetdw
(nieco nizej w hierarchii znajdujg sie inne podobne - ,,Planowanie i przygotowanie lotu” [, Flight
Planning and Preparation™] i ,Planowanie i podejmowanie decyzji” [,,Decision Making and
Planning"]. Jednym z ciekawszych przyktaddw zdarzenia, gdy czynnik ludzki odegrat ogromna
role, byt skoczek spadochronowy, ktéry skaczgc z samolotu nie zauwazyt, ze jego noga byta
zaplgtana w line ,desantowq”, z ktérej korzystat jeden z poprzednich skoczkdw, i w nastepstwie
rozwoju sytuacii wisiat okoto czterech metrow ponizej samolotu, nie mogagc sie z tej liny uwolnic
ani jej przecig¢. Na szczescie udato sie zapobiec tragedii - stuzby strazy pozarnej potozyty na
lotnisku grubg warstwe pianki i samolot wylgdowat z wiszgcym pod nim skoczkiem, ktdry osta-
tecznie doznat tylko stosunkowo drobnych obrazen. Inny przyktad dotyczy fazy ,,planowania
przed lotem / planowania lotu”. Wkrétce po wyczepieniu holowanego szybowca w samolocie
holujgcym skohczyto sie paliwo, ale pilotowi udato sie wykonac¢ udane przymusowe lgdowanie
»W terenie przygodnym”. Stwierdzono, ze brak paliwa spowodowany byt btedng oceng jego
minimalnej ilo$ci potrzebnej do wykonania planowanego zadania / operacii.

Poréwnujgc wyniki analiz dla 2017 i 2018 roku (wykresy ERCS nr 8 i 9 - odpowiednio) mozna
zauwazye, ze gdy wczesniej priorytety byty okreslane ze wzgledu na procentowy udziat w licz-
bie odpowiednio wypadkdw Smiertelnych i pozostatych / bez ofiar §miertelnych wyniki wyglg-
daty troszke inaczej— obecnie znaczenie Zderzeh z przeszkodami w locie [Obstacle collisions in
Flight] i Zderzeh z terenem [Terrain collisions] znacznie wzrosto (gdyz wiqzqg sie ze nacznie wyz-
szym poziomem ryzyka i stqgd wyzsza ocena ERCS).
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Wykres ERCS nr 8 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla specjalistycznych operaciji — samoloty, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 9 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla specjalistycznych operacji — samoloty, 2014-2018 [Zrédto: EASA ASR 2019].
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Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Poziom krajowy:

Dziatanie FO.2i.003 wramach KPB: Szczegdlny nadzdri weryfikacja stanu technicznego SP pod-
czas audytow organizacji AMO | CAMO - zadanie cykliczne.

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

Poziom europejski:

Niezawodnosé systemoéw: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy zapewnienia ciggtej poprawy
niezawodnosci systemu. Kluczowe dziatania obejmujg RMT.0049 w zakresie szczegdlnego ry-
zyka i wystandaryzowanych kryteridw prowadzania ocen bezpieczehstwa systemow krytycz-
nych na poziomie samolotu, RMT.0217 obejmujacych obowigzki organizacji CAMO i Part-145
oraz RMT.0521, majgce na celu usprawnienie procesu oceny zdatnosci do lotu.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Poziom krajowy:

Dziatanie SP.2f.001 w ramach KPB: Budowa elektronicznej bazy przeszkdd lotniczych (otoczenie
lotnisk + trasy), przeszkod statych i tymczasowych - czesciowo zrealizowano, jednak nadal brak
w bazie przeszkdd tymczasowych.

Dziatanie SP.2f.002 w ramach KPB: Akcja informacyjna (warsztaty) dla przedstawicieli gmin
dotyczgca prawidtowego oznakowania przeszkdd lotniczych - w trakcie realizaciji.

Dziatanie RM.2f.002 w ramach KPB: Nowelizacja przepiséw dotyczqcych oznakowania prze-
szkéd (m. in. oznakowanie typu ,,A”) - w trakcie realizacji.

Poziom europejski:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Istniejg sytuacje operacyjne, w ktérych wymagane jest
latanie na niewielkich wysokosciach i odbywa sie ono zgodnie z ramami prawnymi. Analiza
wykazata jednak, ze potrzebne sq dalsze prace w tym obszarze. Dziatania obejmujg RMZ.0371
na temat wykorzystania TAWS w lotach IFR i VFR, oraz w przypadku samolotéw z napedem
turbinowym o maksymalnej masie startowej 5 700 kg, moggce pomiesci¢ od szesciu do dzie-
wieciu pasazerdw (regularnie uzywanych w takich operacjach), podczas gdy RMT.0599 doty-
czqcy szkoleh w oparciu o zebrane dane rowniez bedzie uwzgledniac ten Problem Bezpie-
czenstwa (na razie jest podzielony na dwie fazy — pierwszych decyzji nalezy oczekiwac w 2021
roku).
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Separacja w powietrzu: Kwestia zapewnienia bezpieczehstwa w kontekscie separacii w powie-
trzu obejmuje zakres od zagadnien zwigzanych z projektowaniem przestrzeni powietrznej, pla-
nowaniem lotu i Swiadomosciqg sytuacyjng w locie, az po problematyke systemdw ostrzegania
o mozliwosci kolizji. Istniejg dziatania EPAS obejmujgce ten obszar, m.in. RMT.0445 odnoszgce
sie do wymagan technicznych i procedur operacyjnych dotyczgcych projektowania prze-
strzeni powietrznej, w tym projekt ,procedury” lotu, RMT.0593 w sprawie wymagan technicz-
nych i procedur operacyjnych dotyczgcych dostarczania danych dla uzytkownikdw prze-
strzeni powietrznej w celu prowadzenia nawigacii lotniczej oraz MST.024 dotyczqcy utraty se-
paracji miedzy cywilnymi i wojskowymi statkami powietrznymi.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Analiza zawarta w Portfolio zidentyfikowata
Problem Bezpieczehstwa zwigzany z postepowaniem zatogi lotniczej w przypadku awarii tech-
nicznych. Kluczowym dziataniem wspierajgcym ten obszar jest RMT.0599 dot. szkoleh w oparciu
o zebrane dane, ktére umozliwig zatodze lotniczej lepsze przygotowanie sie do radzenia sobie
Z nqjczestszymi awariami fechnicznymi.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Poziom europejski:

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Doswiadczenie, szkolenie i kompetencije zatogi lotniczej;
Percepcja i swiadomose sytuacyjna;

Planowanie i przygotowanie lotu;

Podejmowanie decyzji i planowanie.

¥y ¥+ 3+ ¥

Jak wspomniano wczesniej, EASA przeprowadzita réwniez dalszg analize operacii spadochro-
nowych, dzieki ktérej zidentyfikowano potrzebe usprawnienia procesdw i procedur przez ope-
ratoréw jako kluczowe dziatanie w zakresie bezpieczenstwa. Po analizie przeprowadzona be-
dzie jeszcze analiza PIA w celu oceny wptywu proponowanych dziatan. Kiedy dziatania te zo-
stang zakohczone bedzie mozna wtgczy¢ ich wyniki do kolejnej wersji EPAS.




Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018 @

ROZDZIAL 3. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY - SMIGLOWCE

Niniejszy rozdziat obejmuje operacije w zakresie komercyjnego transportu lotniczego z udziatem
Smigtowcow i jest podzielony na trzy gtdwne czesci.

Pierwsza z nich obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - prowadzonych z
uzyciem Smigtowcdw wszystkich grup masowych zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej
i innych Panstwach Cztonkowskich EASA (jako panstwach operatora lub panstwach rejestra-
cji), oraz Bezpieczenhstwa dla operacji ratownictwa medycznego na $migtowcach (HEMS).

Druga cze$c¢ rozdziatu obejmuje wszystkie loty pasazerskie i towarowe - operacje Smigtowcodw
CAT - z wytgczeniem eksploatacji podmorskich zt6z ropy naftowej i gazu ziemnego. Ta i na-
stepna czes¢ rozdziatu obejmujg w sumie operacje Smigtowcow uzywanych przez posiadaczy
certyfikatu AOC Panhstwa Cztonkowskiego EASA (w tym RP).

Trzecia cze$¢ rozdziatu obejmuje operacje certyfikowanych $migtowcdw nad morzem (loty
pasazerskie i towarowe do i z morskich instalacji naffowo-gazowych - na platformy wiertnicze
lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania), wykonywane przez posiadaczy certyfikatu prze-
woznika lotniczego EASA (EASA AOC), dla ktérych przygotowano kluczowe statystyki, Portfolio
Ryzyk Bezpieczenhstwa i kluczowe strategiczne priorytety bezpieczenstwa na poziomie europej-
skim, opracowane z wykorzystaniem Zespotu CAG ds. Operaciji Smigtowcédw nad Morzem (Of-
fshore Helicopters CAG). Obecnie skala tych operacji jest w Rzeczypospolitej Polskiej mini-
malna, jednak stopniowo roénie.

Dla kazdej czesci przedstawiono najwazniejsze dane statystyczne. Kazda sekcja zawiera indy-
widualne Portfolio Ryzyka Bezpieczenhstwa, zawierajgce przeglgd gtdéwnych rodzajéw ryzyka
dla tego rodzaju operacji na poziomie europejskim.
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Rozdziat 3.1 Operacje specjalistyczne (SPO) - Prace lotnicze - Smigtowce

Niniejszy rozdziat obejmuje prace lotnicze i operacje specjalne (SPO), obejmujgc Smigtowce
wszystkich kategorii masowych zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej oraz Panstwach
Cztonkowskich EASA. Przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa w
oparciu o dane dotyczqgce zaistniatych zdarzeh.

3.1.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujqg sie w ponizszych tabelach.

Najwazniejsze statystyki dla tego sektora lotnictwa znajdujqg sie w tabeli 8 i obejmujg poréwna-
nie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentow w
ostatnim roku (2018) i w okresie 10 lat (2008-2017) dla Rzeczpospolitej Polskiej i Pahstw Czton-
kowskich EASA. Obejmuje réwniez poréwnanie liczb ofiar $miertelnych i powaznych obrazen,
ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Tabela 8 - Kluczowe statystyki dla operacji specjalistycznych — prace lotnicze — Smigtowce, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.

Wypadki Smiertelne Wy’pa.dkl bez ofiar Powazne incydenty
Smiertelnych

2008-2017 EASA 38 143 18
2018 EASA 2 10 6
2008-2017 PL 1 6 1
2018 PL 0 0 0

Ofiary Smiertelne

2008-2017 EASA 71 65
2018 EASA 2 1
2008-2017 PL 1 1
2018 PL 0 0

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 56 i tabela 8) sumaryczna liczba zgtoszonych zdarzeh
(wypadkdw i powaznych incydentdw) byta w miare stabilna przez ostatnie trzy lata. Podczas
gdy liczba wypadkdw Smiertelnych i wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych w 2018 r. byta nieco
nizsza niz srednia z poprzedniej dekady, liczba powaznych incydentéw byta znacznie wyzsza
niz ta Srednia (trend wzrostowy widac¢ od kilku lat). W 2018 r. miaty miejsce dwa wypadki $mier-
telne, oba z udziatem $migtowcdw Airbus AS350 wykonujgcego operacje z tadunkami pod-
wieszonymi / zewnetrznymi.

Liczba ofiar $miertelnych utrzymuje sie na statym poziomie od dwu lat po znacznym spadku z
rekordowo wysokiego poziomu w 2011 r. Ogdlnie liczba $miertelnych lub powaznych obrazenh
spadta w analizowanym okresie (nawet znacznie ponizej poziomu notowanego w 2008 r.).
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Liczba powaznych obrazen znacznie spadta w pordwnaniu do 2017 r. i byta duzo nizsza od
sredniej z lat 2007-2017.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r. nie byto ani wypadkdw ani powaznych incydentdw (co
bardzo cieszy), gdy podczas catej poprzedniej dekady zanotowano 6 wypadkdw (w tym 5 bez
ofiar §miertelnych) oraz 1 powaznego incydentu (wykresy 56 i 57 oraz tabela 8). W 2017 r. doszto
do jednego wypadku Smigtowca polskiego operatora w Szwecji z jedng ofiarg Smiertelng.

)

Wykres 56 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji specjali- ;
stycznych (SPO) - prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018. 2
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Wykres 57 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji specjali-
stycznych (SPO) — prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2018.

2

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

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

Po dwie ofiary $miertelne w 2018 i 2017 r. byty dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 58 i
tabela 8) na okoto-przecietnym poziomie od 2013 r., chociaz od 2007 r. (a zwtaszcza od 2009
r.) do 2013 r. wtgcznie liczba ofiar $miertelnych byta z reguty wielokrotnie wyzsza. Najlepszy pod
tym wzgledem byt rok 2014 gdy ofiar $miertelnych nie byto. Ogdlinie rzecz biorgc, liczba ofiar
Smiertelnych a takze powaznych obrazen zmniejszyta sie stopniowo w analizowanym okresie
(mimo pewnych fluktuacii w przypadku tych drugich).

Wykres 58 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach specjalistycznych operacji Smigtowcowych (SPO) —
prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018 EASA.
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3.1.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

Potowa wypadkdw i powaznych incydentdw w 2018 r. (dla Pahstw Cztonkowskich EASA) miata
miejsce podczas fazy manewrowania (czyli inaczej niz rok wczesniej, gdy byta ona nizsza w
poréwnaniu ze $redniqg z lat 2007-2016, teraz jest ona minimalnie wyzsza). Ogdlny podziat zda-
rzen (wypadkdw i powaznych incydentdw) wedtug fazy lotu w 2018 r. byt bardzo podobny do
Sredniej z dziesieciu poprzednich lat. W fazie postoju w 2018 r doszto do az dwu zdarzeh (po
braku takich w 2017 r.), nie zanotowano za to zdarzehn w trakcie kotowania i podejscia, mniej
ich byto réwniez podczas startu.

Wykres 59 - Wypadki smierteline, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) - prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2008-2018.

9
8
7
6
5
4
3
2
1
0 B ™ ;. N /
Postd]  Kotowanie Start Przelot anewro Podejscie 'Ladowanie leznane
wanie Brak
. $rednia 2008-2017 EASA 0,3 0,1 3,1 3,1 8,8 1,2 2,5 0,8
2018 EASA 2 0 2 3 9 0 2 0
e Srednia 2008-2017 PL 0 0 0 0,4 0,3 0 0,1 0
= = -2018 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r. szczesliwie nie doszto do zadnych zdarzeh. Wczesniej - w
2017 r. doszto do wspomnianego powyzej wypadku $miertelnego w fazie przelotu $migtowca
polskiego operatora w Szweciji, gdy podczas catej poprzedniej dekady zanotowano jedynie 5
wypadkdw bez ofiar $miertelnych oraz 2 powazne incydenty — po trzy w fazach przelotu i ma-
newrowania oraz jeden w fazie Igdowania (wykresy 56, 57, 59 i 60 oraz tabela 8). Taka ilos¢
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danych jest jednak zbyt mata by mozna byto wyciggngé jakiekolwiek bardziej szczegdtowe
whnioski.

Wykres 60 - 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 2008-2018.

0,4
0,35
0,3
0,25
0,2
0,15
0,1
0,05
0

Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrow Podejscie | Lgdowanie Nieznane/B
anie rak
M $rednia 2008-2017 PL 0 0 0 0,4 0,3 0 0,1 0
H 2018 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

3.1.3 statystyki w zaleznosci od rodzaju operacii:

Dla Panstw Cztonkowskich EASA najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentow w 2018
r. miata miejsce podczas operacji budowalnych / z tadunkiem zewnetrznym (tu podobnie jak
rok wczeséniej), a nastepnie prac / operacji agrolotniczych. Ogdiny podziat wedtug rodzajow
operacji specjalistycznych w 2018 r. jest dos¢ zblizony do Sredniej z poprzedniej dekady.

Co ciekawe rdzni sie to znacznie od liczby wypadkdw i powaznych incydentdw w lotach pa-
frolowych, aerofotogrametrycznych, zwigzanych z wyrebami drzew, podczas pokazdw lotni-
czych / wyscigdw iinnych w 2017 r., ktérych byto wiecej niz odpowiednie Srednie z poprzedniej
dekady. O ile w 2017 r. nie doszto do zadnych wypadkdw lub powaznych incydentdw w ra-
mach lotéw obserwacyjnych i fotograficznych, to w roku nastepnych byto odpowiednio jedno
i dwa takie zdarzenia. W niektérych typach operacji, mianowicie lotach patrolowych (tak jak
rok wczesniej), aerofotogrametrycznych, kalibracyjnych i operacjach holowania, w 2018 r. nie
byto wypadkdw ani powaznych incydentéw.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. doszto jedynie do opisanego juz wyzej wypadku $mier-
telnego $migtowca polskiego operatora w Szwecji w trakcie lotu patrolowego.

Ponownie wypada stwierdzi¢, ze jest jednak za mato danych (a te ktére sq za bardzo fluktuujq)
by mozna byto wyciggngc z nich jakiekolwiek bardziej szczegdtowe wnioski — nawet na pozio-
mie europejskim.
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Wykres 61 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operaciji, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2008-2018.

Wykres 62 - 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 2008-
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3.1.4 statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu:

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. ponad dwie trzecie catkowitej liczby wypadkow i
powaznych incydentéw dotyczyto Smigtowcdw napedzanych silnikami turbowatowymi, co
idealnie wpisuje sie w proporcije z poprzedniej dekady.

Wykres 63 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - Smigtowce: wypadki i powazne incydenty (razem /
tqcznie) w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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3.1.5 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla sektora smigtowcowych operacii specjalistycznych (SPO) /
prac lotniczych przedstawiono ponizej.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa przedstawia obraz ryzyk w oparciu o Kluczowe Obszary Ryzyka
i zwigzane z nimi Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane na podstawie danych dotyczg-
cych wypadkdw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce w latach 2014-2018 (75 zdarzeh
— wypadkdéw i powaznych incydentéw) w $migtowcowych operacjach specjalistycznych
(SPO). Nalezy w tym miejscu zauwazye, ze to Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa jest zbudowane
wytgcznie na podstawie danych o zdarzeniach, bowiem dla tego sektora lotnictwa nie prze-
prowadzono dalszych ocen ani analiz eksperckich prowadzgcych do udoskonalen, jako ze nie
ustanowiono Grupy CAG ds. Smigtowcdw SPO (SPO Helicopters CAG).

3.1.5.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszardow
Ryzyk dla tego sektora.

Obecnie gtdwne / Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane i uszeregowane za
pomocg metodologii oceny ryzyka ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,,Sytuacje Krytyczne
Statkéw Powietrznych” [Aircraft Upset], ,zderzenie z terenem” i ,,zderzenie z przeszkodq pod-
czas lotu” - czyli podobnie (cho¢ w odwrotnej kolejnosci niz w ramach zesztorocznych analiz -
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wtedy byty to: ,,zderzenia z przeszkodami w locie” i ,,sytuacje krytyczne SP"). Jedno zdarzenie
moze by¢ zwigzane z wiecej niz jednym Kluczowym Obszarem Ryzyk.

Poprzednio byty one uszeregowane biorgc pod uwage procentowy udziat w liczbie wypad-
kéw Smiertelnych i wypadkdw inne niz $miertelne (w tej kolejnosci).

Wykres ERCS nr 10 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla specjalistycznych operacji — smigtowce, 2015-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 11 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla specjalistycznych operacji — smigtowce, 2014-2018 [Zrédto: EASA ASR 2019].
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Jak wida¢ na powyzszych wykresach ERCS nr 101 11 zmiany w ocenie ryzyk przy rozszerzeniu i
pogtebieniu analizy miejscami sq dos¢ znaczne:

- ,Lderzenia z przeszkodami podczas lotu" spadty pod wzgledem zwigzanego z nimi ryzyka,
podczas gdy ,zderzenia z terenem" spadty na trzeciq pozycje.

- »Sytuacje krytyczne SP" przesunety sie pod wzgledem oceny ryzyka z drugiego na pierwsze
miejsce.

- wWypadniecia" [,Excursions"”] oceniono znacznie wyzej niz to oceniano jeszcze w zesztym
roku.

Wykres ERCS nr 12 - Poréwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].

Perception and Situational Awareness IR

System Reliability

Helicopter Obstacle See and Avoid

Intentional Low Flying

Flight Path Management

Development and Application of Regulations and Procedures
Flight Planning and Preparation

Adverse Weather

Experience, Training and Competence of Individuals
Human Performance

Handling of Technical Failures

Airborne Separation

Degraded Visual Environment

Knowledge of Aircraft Systems and Procedures
Decision Making and Planning

CRM and Operational Communication

Downwash

Airworthiness Management

Personal Pressure and Arousal

Aircraft Maintenance

o
%]

10 15 20 25 30
Number of Occurrences

Na podstawie danych wspierajgcych Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujgce Problemy Bezpie-
czehstwa jako najczestsze czynniki przyczyniajgce sie do 3 Kluczowych Obszardw Ryzyk o naj-
wyzszym tgcznym wyniku ERCS. pokazywane sg tylko Problemy Bezpieczenstwa zidentyfiko-
wane w co najmniej 5 zdarzeniach (wypadkach i powaznych incydentach) i posorfowane
wedtug malejgcej liczby takich zdarzen. Jesli wiecej niz 5 Problemdw Bezpieczehstwa spetnia
te kryteria, wymienia sie tylko 5 najwazniejszych Problemdw Bezpieczenstwa.

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upset]
- Niezawodnos¢ systemow
- Zamierzone loty na matej wysokosci
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- Postrzeganie i swiadomos$c¢ sytuacyjna

- Zarzgdzanie $ciezkg lotu

- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]

Zderzenie z terenem
- Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna
- Zamierzone loty na matej wysokosci

Zderzenie z przeszkodqg podczas lotu
- Postrzeganie i $wiadomos¢ sytuacyjna
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkéd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Zamierzone loty na matej wysokosci

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa tqczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajg. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gdérnej czesci tabeli i
sqg trakfowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczehstwa sg wymienione w lewej czesci tabelii sq rowniez posor-
fowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS.
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Zamierzone loty na matej wysokosci X X X o X o
Niezawodnosé systeméw X o o X X
Rozwdj i stosowanie regulacji i proce- X o o o o o o
dur
Niekorzystna pogoda (] o o o
Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe- X o (] () o
tencje poszczegdinych oséb
Postepowanie w przypadku awarii X o o
technicznych
Pogorszona widzialno$é / warunki wi- o o
docznosci [Degraded Visual Environ-
ment]
Planowanie i podejmowanie decyzji o o o
Obstuga techniczna statku powietrz- o
nego
Planowanie i przygotowanie lotu o o o o o o o
Znajomos¢ systemow SP i procedur o o o
Presja i czujnosé [Personal Pressure and o o
Alertness]
Zarzqdzanie Zdatnosciq do Lotu o o
Odchylenie w dét strumienia powietrza o
na krawedzi natarcia skrzydta, $migta /
sptyw strugowy [Downwash]
Nawigacja i znajomosé przestrzeni po-
wietrznej
Operacje na lgdowisku [Landing Site
Operations]
Oblodzenie w locie Brak danych

Efektywnos$é Zarzqdzania Bezpieczen-
stwem

Oprogramowanie i konfiguracja

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Wykorzystanie gotowych operacyjnie
systeméw bezpieczenstwa dla $mi-
gtowcow

Lokalizatory Wypadkowe / Awaryjne

Kultura Bezpieczenstwa

Odpornosé na zderzenia z dronami /
UAS / UAV / bezpilotowcami

x = Zdarzenia o wysokim ryzyku

o = Zdarzenia o niskim ku
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3.1.6 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

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

Jak wspomniano wczesnie] w przypadku zdarzeh krajowych (dla Rzeczypospolitej Polskiej) tzw.
Zespdt SSP ma dopiero przeandlizowad wypadki i powazne incydenty z obszaru HELI w ramach
dziatania RES.3n.002 z KPB.

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Diagnozowanie i opanowanie awarii systemoéw / Niezawodnosé Systemoéw: Ciggte prace nad
regulacjami dotyczgcymi projektowania, produkcji i obstugi fechnicznej majg na celu po-
prawe niezawodnosci systemdw i zapewnienie wsparcia w mozliwie jak najwczesniejszej dia-
gnozie awarii systemu. Kluczowym dziataniem jest tutaj RMT.0608, ktérego celem jest wzmoc-
nienie istniejgcych wymagan CS-29 dotyczgcych smarowania uktadu napedowego wirnika.
Innym powigzanym dziataniem, szczegdlnie w pracach lotniczych, jest RMT.0709 zwigzane z
zapobieganiem katastrofom / wypadkom spowodowanym problemami z wciggarkami ratow-
niczymi helikopterdw.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Istnieje wiele sytuacji operacyjnych, w ktérych wyma-
gane jest latanie na matej wysokosci i odbywa sie to zgodnie z przepisami. Analiza wykazata
jednak, ze potrzebne sg dalsze prace w tym obszarze. W przypadku $migtowcdw charakter
wielu ,,prac lotniczych” sprawiaq, ze jest to zagadnienie bardzo specyficzne dla kazdejz nich, a
rézne Srodowiska operatordw specijalizujgcych sie w danych typach operacii bedg zaangazo-
wane w dalsze dziatania, analizy i oceny w tym zakresie.

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie prze-
szkod: Kolizie z przeszkodami sq najczestszg przyczyng wypadkdw w tym sektorze, dostrzezenie
i unikniecie / ominiecie przeszkody jest wiec kluczowym Problemem Bezpieczenstwa. Problem
ten jest $cisle powigzany z wyzej omawianym Problemem Bezpieczehstwa - wykonywania lo-
téw na matej wysokosci. Mozliwe, opisane wczesniej, dziatania wspierajgce obejmujq zapew-
nienie najlepszego sprzetu i strategii (np. procedur), aby pomdc zatodze lotniczej zachowad
bezpieczne odlegtosci od przeszkdd podczas startu i lgdowania.
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Rozdziat 3.2 Operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - Inne (niz
off-shore)

3.2.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dotyczgce operacji w zakresie innych niz off-shore komercyjnych przewo-
z&w lotniczych na $migtowcach posiadajgcych certyfikat AOC wydany przez Pahstwo Czton-
kowskie EASA (w tym RP) lub zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowskim EASA (w tym RP)
przedstawiono w ponizszych tabelach. Dziedzina ta obejmuje gtéwnie lotnictwo biznesowe,
ustugi taksdéwek powietrznych i loty widokowe oraz stuzbe ratownictwa lotniczego na helikop-
terach medycznych (HEMS).

Najwazniejsze dane statystyczne w tej dziedzinie znajdujg sie w tabeli 10 i obejmujg poréwna-
nie liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentow w
ostatnim roku (2018) i w okresie 10 lat (2008-2017) dla Rzeczpospolitej Polskiej i Pahstw Czton-
kowskich EASA. Obejmuje réwniez poréwnanie liczb ofiar $miertelnych i powaznych obrazen,
ktére miaty miejsce w rozpatrywanych wypadkach w tych przedziatach czasowych.

Dla Panhstw Cztonkowskich EASA liczba zgtoszonych zdarzen (wypadkdw i powaznych incyden-
téw) w 2018 r. wzrosta w poréwnaniu z 2017 r. i jest najwyzsza od 2008 r. W 2018 r. miaty miejsce
dwa wypadki Smiertelne, czyli nieco wiecej niz srednia z poprzedniej dekady. Pierwszy wypa-
dek $miertelny to zderzenie w powietrzu w Niemczech - miedzy §migtowcem Airbus EC135 pro-
wadzgcym operacje HEMS a samolotem Piper PAW 139 wykonujgcym lot szkoleniowy (zginety
4 osoby). Drugi $miertelny wypadek miat miejsce w Portugalii, gdy Agusta A109 wykonujgca lot
HEMS zderzyta sie z anteng radiowq, po czym rozbita o ziemie, w wyniku czego réwniez zginety
4 osoby. W 2017 r. miat miejsce jeden wypadek $miertelny podczas operacji HEMS - na AW 139
w Campo Felice we Wtoszech. Juz w 2016 r. odnotowano wzrost $miertelnych wypadkdw (w
stosunku do poprzedniego roku) - na Stowacji doszto do jednego wypadku $miertelnego, a w
Motdawii do wypadku Smiertelnego, w ktérym uczestniczyt operator z UE. Oba wypadki doty-
czyty lotéw HEMS, oba miaty po 4 ofiary $miertelne. Liczba wypadkdw bez ofiar §miertelnych w
2018r. (9) byta prawie dwukrotnie wyzsza od Sredniej z poprzedniej dekady (4,6), kontynuujgc
coraz szybciej trend wzrostowy widoczny juz rok wczesniej (wtedy byto ich 4, a w 2016 r. tylko
3). W przypadku powaznych incydentéw w 2017 r. ich liczba (7) podwoita sie w poréwnaniu z
2016 r. a w 2018 r. jeszcze nieco wzrosta (do 8) i byta tym samym znacznie wyzsza niz $rednia
10-letnia (2,3).

Rok 2018, w ktérym smierc poniosto tgcznie 8 osdb, jest jednym z trzech najbardziej tragicznych
lat od 2008 r. (pozostate dwa to 2010 i 2016). Liczba odnotowanych powaznych obrazen jest

jednak najnizsza w tym samym okresie.

Ogdlnie rzecz ujmujqgc, tgczna liczba (sumal) ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen nie zmie-
nita sie znaczgco w latach 2007-2018.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r, podobnie jak i rok wczesniej nie doszto do zadnego wy-
padku ani powaznego incydentu w tym sektorze.
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Tabela 9 - Gtéwne statystyki dla innych operacji komercyjnych smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Czton-

kowskie EASA, w latach 2007-2018. f&;
... Wypadki bez ofiar . S

Wypadki Smiertelne T Powazine incydenty o)

I s L
2008-2017 EASA 16 46 23 “
2018 EASA 2 9 8 %
2008-2017 PL 1 1 2 ‘N
c
2018 PL 0 0 0 Nt
O

|

Powazne obrazenia ciata c

2008-2017 EASA 52 43 1

2018 EASA 8 0 ﬁ
2008-2017 PL 2 1 -g
2018 PL 0 0 5
—l

Wykres 64 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty, w innych operacjach komercyjnych ";:
Smigtowcow, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018. o
Q

’ c

g 2

[ =

>
' ;=

>

6 )

S

5 g

: 2

1

’ 0]

: 5

8]

! 3

o
0 [2)

e—— | iczba wypadkow Smiertelnych
EASA

e | jczba wypadkow innych niz
Smiertelne EASA

£
N7
o

e |iczba powainych incydentéw EASA 1 2 0 1 1 3 1 2 3
= == - Liczba wypadkéw smiertelnych PL 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

= = == |iczba wypadkéw innych niz
Smiertelne PL

-------- Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0

Operac

110




Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 65 - Ofiary $miertelne i powazne obrazenia w innych operacjach komercyjnych smigtowcdw, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.

e | jczba powaznych obrazen ciata
EASA

e | jczba Ofiar $miertelnych EASA 8 4 4 8 6 6 0 2 7 9 6 8
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1 6 4 5 4 4 2 3 7 5 3 0

[uny

Liczba powaznych obrazen ciata PL

o
o
N
o
o
o
o
o
o
o
o
o

= o = |iczba ofiar Smiertelnych PL

3.2.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Dla Panhstw Cztonkowskich EASA wiekszos¢ wypadkdw i powaznych incydentéw w 2018 r. wy-
darzyta sie podczas startu i lgdowania - w pordwnaniu ze $rednig z 10 lat (2008-2017) byto ich
znacznie wiecej, podczas gdy w 2017 r. najniebezpieczniejszymi fazami byty przelot, manew-
rowanie i start — juz wtedy liczby te byty znacznie wyzsze w pordwnaniu ze $redniq z poprzed-
nich 10 lat. Tymczasem w 2016 r. to lot po trasie i podejscie byty fazami z najwyzszymi liczbami
wypadkdw i powaznych incydentdw. Jak widac trudno jest z tego wyciggnqgc jakie$ konkretne
whnioski — fluktuacja jest zbyt duza, a ogdinie liczby zdarzen (wypadkdw i powaznych incyden-
tow) sq stosunkowo niskie we wszystkich fazach lotu.

Jak wspomniano wczesniej dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r. (podobnie jak w 2017) nie
doszto do zadnego wypadku ani powaznego incydentu w tym sektorze.
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Wykres 66 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), w innych operacjach
komercyjnych smigtowcdw, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach
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3.2.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji 2
Ry

Podobnie jak w przypadku sredniej z 10 lat (2008-2017), najwyzsza liczba wypadkdw i powaz-
nychincydentdw w 2018 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA miata miejsce w trakcie operacji
HEMS, a nastepnie taksdwek powietrznych i lotach widokowych (czyli doktadnie jak rok wcze-
$niej). Jednakze dla HEMS liczby sg znacznie wyzsze (ponad trzykrotnie) od sredniej z wczesniej-
szej dekady. Takze dla taksdwek powietrznych rozpatrywanych zdarzeh byto dwa razy wiecej
niz przecietnie wg statystyk z ostatnich 10 Iaft.
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Dla Rzeczypospolite] Polskiej w 2018 r. (i w 2017 r. takze) nie doszto do zadnego wypadku ani
powaznego incydentu w tym sektorze, cho¢ od 2007 r. odnotowano w sumie 3 wypadki i 2

~
9 powazne incydenty, z tego 1 wypadek i 2 powazne incydenty w ramach HEMS.
N - Wykres 67 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), w innych operacjach
‘? komercyjnych smigtowcdw, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w la-
t tach 2008-2018.
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3.2.4 statystyki w zaleznosci od rodzaju napedu

Na 19 zdarzeh zgtoszonych w 2018 r. wszystkie dotyczyty Smigtowcdw z siinikami turbowato-
wymi, co jest istotnym wzrostem w stosunku do $redniej z 10 lat dla tego typu napedu.

Wykres 68 - Operacje smigtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - Inne niz off-shore: wypadki i powazne incydenty
(razem / tqcznie) w podziale ze wzgledu rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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3.2.5 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Pierwotnie dla operaciji w sektorze ,inne CAT — Smigtowce”, Problemy Bezpieczehstwa zostaty
uszeregowane biorgc pod uwage procentowy udziat w wypadkach $miertelnych i pozosta-
tych (w tej kolejnosci), a dopiero przy nastepnej analizie na podstawie ich udziatu w wypad-
kach $miertelnych, wypadkach pozostatych, powaznych incydentach i incydentach (odpo-
wiednio), przy wykorzystaniu danych EASA - poniewaz nie ustanowiono jeszcze zadnego CAG
dla tego sektora. W drugiej potowie 2017 r. utworzono takie CAG - koncentrujgce sie jednak
na operacjach HEMS. Umozliwito to dalsze uzupetnienie dwczesnego Portfolio o dane opera-
cyjne.

Owczesne Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla innych $migtowcdw CAT zostato opracowane w
oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdére miaty miejsce w latach 2013-
2017. Nalezy zauwazyé, ze jesli chodzi o odsetki wypadkdw $miertelnych, to ze wzgledu na
wypadki wcigz bedqgce wtedy przedmiotem badan (przez Komisje Badania Wypadkdw), Klu-
czowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane w tamtym Portfolio nie sumowaty sie w cato$¢. Podob-
nie jak w przypadku Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla smigtowcdw morskich (Off-shore), za-
wiera ono szczegdtowe informacje na temat Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigzanych z nimi
priorytetowych Problemdw Bezpieczenhstwa w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka oce-
nionych z wykorzystaniem metodologii ERCS.

Aktualne Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla innych operacji komercyjnych z uzyciem smigtow-
cow (w komercyjnym transporcie $migtowcowym innym niz off-shore) przedstawia obraz ryzyka
oparty na Kluczowych Obszarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczenstwa zidentyfi-
kowanych na podstawie danych z wypadkdéw i powaznych incydentdw, ktdre miaty miejsce
w latach 2014-2018 (60 zdarzenh).

Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze to Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa jest zbudowane wytgcz-
nie na podstawie danych o zdarzeniach, bowiem dla tego sektora lotnictwa nie przeprowa-
dzono dalszych ocen ani analiz eksperckich prowadzgcych do udoskonaleh.

3.2.5.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane i uszeregowane za pomocq metodologii
oceny ryzyka ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,,Zderzenie z terenem”, ,Sytuacja Kry-
tyczna Statku Powietrznego” [, Aircraft Upset”] i ,,Zderzenie z przeszkodqg podczas lotu”. Jedno
zdarzenie moze by¢ zwigzane z wiecej niz jednym Kluczowym Obszarem Ryzyk.

W tym przypadku postanowiono przeanalizowaé rozpatrywane zdarzenia dla tego sektora
takze pod nieco innym kgtem -> w zaleznosci od rodzaju operacji. Wykres ERCS nr 13 przedsta-
wia informacje dotyczgce zagregowanego wyniku oceny ryzyka wystgpienia zdarzeh wyso-
kiego ryzyka - ktére miaty miejsce w latach 2007-2017, dla réznych rodzajéw operaciji wcho-
dzgcych w zakres tego sektora. Jak mozna zaobserwowad, operacje HEMS wiqzg sie z najwyz-
szg wartoscig zagregowanego wyniku oceny ryzyka i najwyzszq liczbg zdarzeh wysokiego ry-
zyka. Nastepne w rankingu rodzaje operacji to operacje typu ,,Air Taxi" i loty widokowe.

Wysokie ryzyko zwigzane z lotami HEMS jest tatwo zauwazalne rowniez w danych dotyczgcych

tego typu operacji w Rzeczypospolitej Polskiej (w tym podsektorze od 2007 roku byty 3 wypadki
i 2 powazne incydenty — wszystkie w ramach operacji HEMS).
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Dedykowana CAG pod przewodnictwem EASA i we wspdtpracy z przemystem oraz Sieciq
Analitykédw (NoA) rozpoczeta juz analize operacji HEMS w celu wsparcia procesu decyzyjnego
w kontekscie Procesu Zarzgdzania Ryzykiem w zakresie Bezpieczenstwa (SRM).

Wykres ERCS 13 - Inne komercyjne $smigtowce CAT - zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS w zaleznosci od typu
operacji, 2007-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018]. Uwaga: Na osi poziomej — liczba zdarzen wysokiego ryzyka.
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~Sytuacje krytyczne SP", ,,zderzenia z przeszkodami w locie" i , zderzenia z terenem” sq gtéw-
nymi Kluczowymi Obszarami Ryzyk dla innych $migtowcdéw CAT, w oparciu o zagregowany
wynik oceny ryzyka i liczbe zdarzen wysokiego ryzyka, ktére wystgpity w latach 2013-2017. Po-
dobnie, cho¢ w nieco innej konfiguracii byto w analizie dotyczgcejlat 2014-2018.

Po przyjrzeniu sie obu ponizszym wykresom ERCS nr 14 i 15 mozna zidentyfikowac¢ zmiany jakie
zaszty po zastosowaniu bardziej zaawansowanej analizy — ,,Zderzenia z przeszkodami w locie"
[,,Obstacle Collision in Flight"] oraz ,,Sytuacje Krytyczne SP" [, Aircraft Upset"] zostaty ocenione
znacznie wyzej pod wzgledem ryzyk niz poprzednio. Nieco wyzej oceniono takze ryzyko ,,Zde-
rzen w powietrzu” [, Airborne Collision"].
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Wykres ERCS nr 14 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — smigtowce, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 15 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — Smigtowce, 2014-2018 [Zzréodto: EASA ASR 2019].
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W ramach tegorocznej analizy ,Zderzenie z terenem” zidentyfikowano jako Kluczowy Obszar
Ryzyk w 6 wypadkach $miertelnych z 22 ofiarami, natomiast ,,Sytuacje Krytycznqg Statku Po-
wietrznego” [, Aircraft Upset”] stwierdzono w 3 wypadkach $miertelnych z 13 ofiarami §miertel-
nymi. ,Zderzenie z przeszkodg podczas lotu” powigzano z tfrzema wypadkami $miertelnych z
10 ofiarami.

Wykres ERCS nr 16 - Inne smigtowce CAT - Problemy Bezpieczenstwa, liczby zdarzer o wysokim lub niskim wyniku oceny
ryzyka ERCS, 2013-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].

Perception and Situational Awareness
Helicopter Obstacle See and Avoid
Flight Path Management
Experience, Training and Competence of Individuals
Systern Component Failures
Development and Application of Regulations and Procedures
Decision Making and Planning
CRM and Operational Communication
Airborne Separation
Degraded Visual Environment
Software and Configuration
Navigation and Airspace Knowledge
Handling of Technical Failures
Airworthiness Management
Personal Pressure and Arousal
Intentional Low Flying
Landing site Operations
Human Performance
Knowledge of Aircraft Systems and Procedures
Downwash
Bird/Wildlife Strikes
Use of Operationally Ready Safety Systems for Helicopters
Flight Planning and Preparation
Emergency/Crash Locator Devices
Effectiveness of Safety Management
Safety Culture
Icing in flight
Damage Tolerance to UAS Collisions
Aircraft Maintenance
Safety Issues
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Number of occurrences

B Higher Risk Lower Risk

W oparciu o pierwotne analizy z lat 2017-2018 r. (wykres ERCS nr 16) udato sie wyrdzni¢ naste-
pujgce relacje miedzy Kluczowymi Obszarami Ryzyk o ,priorytecie 1, 2, 3i 4", a Problemami
Bezpieczenstwa:

e Sytuacje krytyczne SP:
- Zarzgdzanie trasqg lotu
- Awarie systemow
- Postrzeganie i swiadomos$¢ sytuacyjna
- Do$wiadczenie, szkolenie i kompetencje osdb
- Postepowanie w przypadku awarii fechnicznych

e ZIderzenia z przeszkodami:

- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i
omijanie przeszkdd
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- Postrzeganie i swiadomos¢ sytuacyjna
- Zamierzone loty na matej wysokosci
- Oprogramowanie i konfiguracija

e Iderzenia z terenem:

- Postrzeganie i swiadomos¢ sytuacyjna

- ldentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i
omijanie przeszkdd

- Podejmowanie decyzji i planowanie

- Do$wiadczenie, szkolenie i kompetencije jednostek (indywidualnych oséb)

- Srodowisko / Warunki zredukowanej widzialnoéci / Pogorszona widzialno$é /
Pogorszone warunki widocznosci (Degraded Visual Environment)

Wykres ERCS nr 17 - Poréwnanie liczby zdarzen i zagregowanych wynikéw ERCS dla kazdego Problemu (zagadnienia)
Bezpieczenstwa, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
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W pdiniejszych analizach (wykres ERCS nr 17) zastosowano nieco zmodernizowang metodolo-
gie — w jej wyniku w ponizszym zestawieniu wymieniane sq tylko Problemy Bezpieczenhstwa zi-
dentyfikowane w co najmniej pieciu zdarzeniach (wypadkach i powaznych incydentach) i
uporzgdkowane wedtug malejgcej liczby zdarzeh. Jesli wiecej niz 5 Problemdw Bezpieczeh-
stwa spetniato te kryteria, wymieniono tylko 5 najpowazniejszych Problemdw. Zakres danych
objat lata 2014-2018.
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Zderzenie z terenem
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]
- Pogorszona widzialno$¢ / warunki widocznosci [Degraded Visual Environment]

Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upsef]
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Niezawodnos¢ systemodw
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]
- Do$wiadczenie, wyszkolenie i kompetencje poszczegdinych oséb

Zderzenie z przeszkodqg w powietrzu / w locie
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]
- Postrzeganie i $wiadomos¢ sytuacyjna
- Zarzgdzanie $ciezkg lotu
- Operacje na lgdowisku

Jak wida¢ od poprzedniej analizy zmienita sie nie tylko kolejno$¢ ale réwniez sktad Kluczowych
Obszaréw Ryzyk pod wzgledem przypisanych do nich Problemdw Bezpieczenstwa.

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa tqgczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ry-
zyk, do ktérych sie przyczyniaja. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gdérnej czesci
tabeli i sg fraktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wy-
nik oceny ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczenstwa sg wymienione w lewej czesci tabelii sg row-
niez posortowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS. Zwigzek
miedzy Problemem Bezpieczenstwa a Kluczowym Obszarem Ryzyka jest reprezentowany krzy-
zykiem, jesli oba zostaty zidentyfikowane w co najmniej 5 przypadkach, lub kdtkiem, jesli taka
kombinacja zostata zidentyfikowana w mniej niz 5 przypadkach. Sposrdéd danych na bazie kté-
rych opracowano to Portfolio Problemy Bezpieczehstwa przedstawione w tabeli PRB 4 ponizej-
mozna wyrdzni¢ jako najczestsze przyczyny w trzech Kluczowych Obszarach Ryzyk o najwyz-
szym zagregowanym wyniku ERCS.
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3.2.6 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

W przypadku zdarzen krajowych (dla Rzeczypospolitej Polskiej) tzw. Zespdt SSP_na bierzgco
analizuje wypadki i powazne incydenty z obszaru HELI w ramach zadania cyklicznego - dziata-
nia RES.3h.002 z KPB.

Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa dla tego sektora (zidentyfikowane na poziomie euro-
pejskim) to:

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Diagnozowanie i opanowanie awarii systemu / Niezawodnosé Systeméw: Podobne typy Smi-
gtowcdw sq wykorzystywane w innych operacjach smigtowcowych CAT" i operacjach na
morzu, wiec nie jest zaskoczeniem, ze awarie systemdw sq problemem w obu tych obszarach.
Celem jest zaréwno poprawa niezawodnosci systemow, jak i zapewnienie wsparcia w mozliwie
najwczesniejszej diagnozie awarii systemow.

Kluczowym dziataniem na poziomie europejskim jest tutaj RMT.0608, ktérego celem jest wzmoc-
nienie istniejgcych wymagan CS-29 dotyczgcych smarowania uktadu napedowego wirnika.
Wazny jest takze RMT.0711, ktéry obejmuje monitorowanie poziomu wibraciji.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie prze-
szkdd: Kolizie z przeszkodami sg drugg najczestszg przyczyna wypadkdw w tym sektorze, po-
wodujgc, ze dostrzeganie / identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd jest jednym z klu-
czowych Problemdw Bezpieczehstwa. Mozliwe dziatania wspierajgce obejmujq zapewnienie
najlepszego sprzetu i strategii (np. procedur), aby pomdc zatodze lotniczej zachowad bez-
pieczne odlegtosci od przeszkdd podczas startu i lgdowania. Obecnie nie ma konkretnych
dziatan EASA w tym obszarze.

Zamierzone loty na matej wysokosci: Problem Bezpieczenstwa celowego (zamierzonego) la-
tania na niewielkich wysokosciach jest bardzo $cisle zwigzany z powyzej opisanym Problemem
dotyczgcym identyfikowania i omijania / unikania przeszkdd opisanym powyzej. W obszarze
innych operacji na Smigtowcach CAT rutynowo wymagane jest latanie na matej wysokosci
(zgodnie z przepisami), a analiza wykazata, ze w obszarze takich dziatan wystepuje niepropor-
cjonalnie duza liczba zdarzeh. Dalsze prace zostang przeprowadzone w celu doktadniejszego
zbadania tego zagadnienia.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcja i sSwiadomosé sytuacyjna: Najwazniejszy Problem Bezpieczenstwa zwigzany z czyn-
nikiem ludzkim dotyczy percepcji i Swiadomosci sytuacyjnej cztonkdw zatogi lotniczej. Dziata-
nia dotyczgce szkoleh bedq miaty pozytywny wptyw w zakresie tego Problemu Bezpieczen-
stwa, natomiast dalsza ocena zostanie przeprowadzona w ramach HF CAG.
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Rozdziat 3.3 Operacje smiglowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu lub
na wyniesione ptaszczyzny lgqdowania (Off-shore):

3.3.1 Przeglqgd kluczowych statystyk:

W przypadku Smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wynie-
sione ptaszczyzny lgdowania do ostatniego jaok na razie wypadku Smiertelnego w Panstwach
Cztonkowskich EASA doszto w dniu 29 kwietnia 2016 r. (Airbus Helicopters EC225 Super Puma w
Norwegii). W 2018 r. miaty miejsce 4 powazne incydenty, nie doszto na szczescie do zadnych
wypadkdw Smiertelnych, ani bez ofiar $miertelnych, w komercyjnym przewozie lotniczym heli-
kopterami nad morzem, w zwigzku z czym nie odnotowano zadnych ofiar §miertelnych ani po-
waznych obrazen. Liczba powaznych incydentdw w 2018 r. byta wyzsza niz srednia za okres
poprzednich 10 lat. W 2017 r. byty tylko 2 powazne incydenty, natomiast w 2016 r. doszto (poza
wspomnianym powyzej wypadkiem $miertelnym) rowniez do 2 wypadkdéw bez ofiar smiertel-
nych, natomiast powaznych incydentdédw nie odnotowano. Wczesniej, od 2014 r. nie odnoto-
wano wypadkdéw Smiertelnych ani bez ofiar $miertelnych. Oczywiscie oceniajgc tylko skutki
zdarzen lepiej gdy dochodzi do powaznych incydentdw a nie do wypadkdéw. W analizowanym
okresie liczba zdarzeh (w sumie wypadkdw i powaznych incydentéw) pozostawata stosun-
kowo stabilna.

Najwazniejsze dane statystyczne w tej dziedzinie zawiera tabela 10, zawierajgca pordwnanie
liczby wypadkdw ($miertelnych i bez ofiar §miertelnych) oraz powaznych incydentéw w okresie
10 lat (2008-2017) i w ostatnim roku (2018). Tabela zawiera rowniez pordwnanie liczby ofiar
Smiertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w tym samym okresie.

Nalezy w tym miejscu podkreili¢, ze dla Rzeczypospolitej Polskiej nie odnotowano zadnego
wypadku ani powaznego incydentu w tym segmencie lotnictwa, ktéry u nas sie dopiero roz-
wija.

Tabela 10 - Gtéwne statystyki dotyczqce smigtowcdw wykonujqcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wy-
niesione ptaszczyzny lgdowania, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.

Wypadki bez ofiar

.. Powazne incydent
Smiertelnych y ¥

Wypadki Smiertelne

2008-2017 EASA 4 9 13
2018 EASA 0 0 4
2008-2017 PL 0 0 0
2018 PL 0 0 0
Ofiara $miertelna Powazne obrazenia ciata
2008-2017 EASA 36 8
2018 EASA 0 0
2008-2017 PL 0 0
2018 PL 0 0




o

Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018 (-

Wykres 69 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty smigtowcdw wykonujqcych loty na plat- g
formy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie .o
EASA, w latach 2007-2018. o.,
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018

e—— | iczba wypadkow Smiertelnych

EASA 0 0 1 0 1 0 1 0 0 1 0 0

e | jczba wypadkow innych niz
Smiertelne EASA

e iczba powainych incydentéw EASA 2 1 1 1 2 4 1 1
= === |iczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0

== « == |iczba wypadkéw innych niz
$miertelne PL

-------- Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 70 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach smigtowcdw wykonujqcych loty na platformy wiert-
nicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2007-2018.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e | jczba powaznych obrazen ciata 0 ) 0 0 ) 0 4 0 0 0 0 0

EASA
e | iczba Ofiar Smiertelnych EASA 0 0 16 0 3 0 4 0 0 13
e | jCzb@ powaznych obrazen ciataPL. 0
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Liczba ofiar Smiertelnych jest $cisle powigzana ze stosunkowo nielicznymi (na szczescie) wypad-
kami - dla Panhstw Cztonkowskich EASA ostatnio byta wieksza od zera w 2016 r. z powodu wy-
padku $miertelnego w Norwegii.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w catym tym okresie nie odnotowano zadnego wypadku — nie
byto wiec ofiar $miertelnych ani powaznych obrazen ciata.

3.3.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

Wiekszos$¢ zdarzen z 2018 r. wydarzyta sie w fazie podejscia do lgdowania. Wypadek $miertelny
w Norwegii w 2016 r. miat miejsce podczas przelotu, natomiast jeden wypadek bez ofiar §mier-
telnych miat miejsce podczas kotowania.

Jednak szczesliwie niska liczba wypadkdw i powaznych incydentéw dla tego typu operacii
jednoczesnie uniemozliwia wyciggniecie jakichkolwiek bardziej konkretnych wnioskéw doty-
czqgcych fazy lotu.

Wykres 71 - Wypadki i powazne incydenty (razem / tgcznie) Smigtowcdw wykonujqcych loty na platformy wiertnicze
na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Czfon-
kowskie EASA, w latach 2008-2018.

3
2,5
2
1,5
1
0,5
0 L . | |
Postoj Kotowanie Start Przelot Mani\i/\;rowa Podejscie = Ladowanie
. 2008-2017 $rednia EASA 0,1 0,2 0,1 1,2 0,1 0,1 0,8
2018 EASA 0 0 0 1
2008-2017 srednia PL 0 0 0 0

= == =2018PL

3.3.3 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio) dla smiglowcow wy-
konujgcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Ig-
dowania

Portolio Ryzyk Bezpieczehstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszardw
Ryzyk dla tego sektora.

Poczgtkowo brano pod uwage procentowe zaangazowanie w wiele wypadkdw Smiertelnych,
a takze tych bez ofiar $miertelnych. Kolejna iteracja Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla $mi-
gtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
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lgdowania zostata opracowana przy wsparciu Zespotu ,,Offshore Helicopter Collaborative
Analysis Group — CAG". Stworzone wtedy Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa zawierato podsumo-
wanie Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigzanych z nimi Problemdw Bezpieczehstwa, zidentyfi-
kowanych w ramach analiz wypadkdéw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce od 2013
do 2017 roku w tym sektorze. Aktualna wersja zostata opracowana na bazie odpowiednich
zdarzen z lat 2014-2018.

Wykres ERCS nr 18 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — smigtowce Off-shore, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 19 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — smigtowce Off-shore, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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3.3.3.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Pierwotnie oceniano, ze gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk dla operacji Smigtowcow ,,Off-shore”
to: ,,Sytuacje Krytyczne SP", ,,zderzenie z przeszkodqg w locie” (,,Obstacle Collision in Flight"),
oraz ,uszkodzenia na ziemi” (,,Ground Damage”). Obecnie sytuacja nieco sie zmienita — na
drugim miejscu znalazty sie ,wypadniecia” [,,Excursions”], ze ,zderzeniami z przeszkodami w
locie"” (,,Obstacle Collision in Flight”) dopiero na frzecim miejscu.

»Sytuacje Krytyczne SP” (w tym ,,Utrata kontroli nad statkiem powietrznym”) sq bardzo wyraznie
absolutnie najwazniejszym Kluczowym Obszarem Ryzyk zwigzanym z dziatalnoscig smigtowcow
nad morzem (Off-shore) i obejmuje dwa wypadki $miertelne (oraz 17 ofiar Smiertelnych), jeden
wypadek bez ofiar Smiertelnych i dwa powazne incydenty (dla okresu 2013-2017, dla obec-
nego jest to jeden wypadek $miertelny, w ktérym zgineto 13 osdb, jeden wypadek bez ofiar
Smiertelnych i 2 powazne incydenty. ,\Wypadniecia” [,,Excursions”] a doktadniej ,,Wypadniecia
z powierzchni (stuzgcych) do lgdowania” [,,Landing Surface Excursions”] znalazty sie na drugim
miejscu w zwigzku z wystgpieniem w az 7 rozpatrywanych zdarzeniach w latach 2014-2018 - w
jednym wypadku bez ofiar $miertelnych zwigzanym z twardym Igdowaniem po stracie wirnika
ogonowego w 2016 r. a takze dwu powaznych incydentach w 2018 r. - obu zwigzanym z wy-
puszczeniem do lgdowania podwozia przedniego.. ,Zderzenie z przeszkodg w locie” (,Ob-
stacle Collision in Flight”) jest obecnie trzecim co do wielkoéci Kluczowym Obszarem Ryzyk w
tym sektorze - wystgpito w 3 powaznych incydentach - wszystkie zwigzane byty z Igdowaniem
na niewlasciwym poktadzie (deck). Kolejny Kluczowy Obszar Ryzyk - ,,uszkodzenia na ziemi”
(,Ground Damage”) obejmuje wypadek bez ofiar Smiertelnych podczas lotu takséwki po-
wietrznej, w ktérym topaty wirnika gtdbwnego Smigtowca uderzyty zaparkowanq ciezaréwke.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla smigtowcdw wykonujacych loty na platformy wiertnicze na
morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania znajduje sie ponizej. Zostato ono opracowane
przy wspdtpracy z Offshore Helicopter CAG. Ta grupa zrzesza przedstawicieli: 3 duzych Wtadz
/ Nadzordw Lotniczych (CAAs / NAAs) zajmujgcych sie operacjami $migtowcdw wykonujgcych
loty na platformy wiertnicze na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (UK CAA, Nor-
weski Nadzér Lotniczy i LBA), producentdw (Airbus Helicopters i Leonardo), operatorow (Heli
Offshore, Babcock Mission Critical Services, Bristow, CHC i NHV), oraz firm naftowych i gazo-
wych.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa zawiera wykaz Problemdw Bezpieczenstwa, ktdére majg wptyw
na Kluczowe Obszary Ryzyk, w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka i ich zagregowane
wyniki oceny ryzyk. Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione na szczycie Portfolio Ryzyk Bezpie-
czehstwa i uszeregowane pod wzgledem waznosci w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ry-
zyka.

Dla kazdego Problemu Bezpieczehstwa wymienionego w Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa prze-
kazywane sq informacije na temat liczby zdarzeh wysokiego ryzyka iich zagregowanych wyni-
kéw oceny ryzyk, rozdzielanych nastepnie pomiedzy Kluczowe Obszary Ryzyk, z ktérymi Pro-
blem Bezpieczenstwa jest powigzany, poprzez uwzglednienie zaréwno liczby zdarzeh wyso-
kiego ryzyka, jak i zagregowanego wyniku oceny ryzyka.

W ten sposdb mozna tatwo ocenié, z ktérym Kluczowym Obszarem Ryzyk dane Problemy Bez-
pieczenstwa sq bardziej powigzane, jak réwniez ustali¢ priorytety w zakresie Problemdw Bez-
pieczenstwa w ramach tych Kluczowych Obszardw Ryzyk.

127
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Wykres ERCS nr 20 — Problemy Bezpieczenstwa - inne operacje komercyjne — smigtowce Off-shore [Zrédto: EASA ASR
2018].

Number of Higher Risk Occurrences
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CRM and Operational Communication

Development and Application of Regulations and Procedures
Perception and Situational Awareness

Flight Planning and Preparation

Flight Path Management

System Component Failures

Experience, Training and Competence of Individuals
Helideck Operations

Navigation and Airspace Knowledge

Wrong Deck Landing

Aircraft Maintenance

Airworthiness Management

Human Performance

Knowledge of Aircraft Systems and Procedures

Personal Pressure and Arousal

Decision Making and Planning

Handling of Technical Failures

Use of Operationally Ready Safety Systems for Helicopters

0 1 2 3 4 5 6 7

Number of Occurrences

Wykres ERCS nr 21 — Problemy Bezpieczenstwa - inne operacje komercyjne — smigtowce Off-shore [zrodto: EASA ASR
2019].
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W oparciu o dane, na ktérych bazuje Portfolio, mozna wyrdzni¢ nastepujgce relacje miedzy
Kluczowymi Obszarami Ryzyk o , priorytecie 1", a Problemami Bezpieczehstwa (wczesniej wy-
mieniano tylko kwestie bezpieczenstwa zidentyfikowane w co najmniej trzech zdarzeniach: wy-
padkach oraz powaznych incydentach, i uporzgdkowane wedtug malejgcej liczby zdarzen):

e Sytuacje krytyczne SP:

- Niezawodnosé systemoéw

- Oprogramowanie i konfiguracja

- Awarie systemow

- Zarzgdzanie trasq lotu

- Postrzeganie i Swiadomos¢ sytuacyjna

- DoSwiadczenie, szkolenie i kompetencije indywidualnych oséb

e Wypadniecia z powierzchni (stuzqgcych) do Igdowania [Landing Surface Excursions]:
- Niezawodnosé systemow
e Iderzenie z przeszkodq w locie:

- CRM i komunikacja operacyjna

- Planowanie i przygotowanie lotu

- Nawigacja i znajomosé przestrzeni powietrznej

- Lgdowanie na niewtasciwym poktadzie (innym niz ten zaplanowany wczesniej)
- Operacje na poktadzie dla smigtowcdw (Helideck)

- Oprogramowanie i konfiguracja

Problemy Bezpieczenstwa wymienione w Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa, ktdre nie zostaty zi-
dentyfikowane jako powigzane z konkretnymi zdarzeniami wysokiego ryzyka, sq uwzgledniane
w celu monitorowania poziomu bezpieczehstwa w tym zakresie, poniewaz zostaty wczesniej
zidentyfikowane podczas posiedzen Zespotu ,Offshore Helicopters CAG”.

3.3.3.2 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Ponizsze aktualne Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawia obraz ryzyka w oparciu o Klu-
czowe Obszary Ryzyk i zwigzane z nimi Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane na podsta-
wie danych dotyczgcych wypadkdw i powaznych incydentdw, do ktérych doszto w latach
2014-2018 (byto ich w sumie 10) w komercyjnych operacjach smigtowcowych - lotach na plat-
formy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania (Off-shore). Wczesniejsze
Nalezy zauwazyé, ze to Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa jest tworzone wytgcznie na podstawie
danych dotyczgcych zdarzeh. W tym sektorze lotnictwa nie dokonano ze strony ekspertdéw
dalszych ocen ani dodatkowych analiz prowadzgcych do udoskonaleh. Gtéwne Kluczowe
Obszary Ryzyk okre$lone i uszeregowane pod wzgledem waznosci z wykorzystaniem metodo-
logii oceny ryzyka zgodnej z Europejskim Systemem Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) to: Sytuacja Kry-
tyczna Statku Powietrznego [Aircraft Upset], Zderzenie z terenem oraz Zderzenie z przeszkodq
podczas lotu. Jedno zdarzenie moze by powigzane z wiecej niz jednym Kluczowym Obszarem
Ryzyk.
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa tgczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajq. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gdrnej czesci tabelii
sqg trakfowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczehstwa sg wymienione w lewej czesdci tabelii sq réwniez posor-
towane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS. Sposréd danych
na bazie ktérych opracowano to Portfolio Problemy Bezpieczenstwa przedstawione w tabeli
PRB 5 mozna wyrdzni¢ jako najczestsze przyczyny w trzech Kluczowych Obszarach Ryzyk o
najwyzszym zagregowanym wyniku ERCS.
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S Ee e 12014 9018) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja kry-
tyczna SP
[Aircraft Upset]
Wypadniecia
[Excursions]
Zderzenie z prze-
szkodg w powie-
trzu
Obrazenia /
Uszkodzenia
Zderzenie z zie-
miq
Zderzenie z tere-
nem
Zderzenie w po-
wietrzu[Airborne
Collision]
Zderzenie na
drodze startowej

Niezawodnosé systemow

x
X
(]

Oprogramowanie i konfiguracja o o o

CRM i komunikacja operacyjna o X

Planowanie i przygotowanie lotu X

Nawigacja i znajomosé przestrzeni powietrznej X

Ladowanie na niewtasciwym poktadzie X

Rozwdj i stosowanie regulaciji i procedur o o o

Zarzgdzanie $ciezkq lotu o o

Postepowanie w przypadku awarii technicz- o (]
nych

Obstuga techniczna SP o o

Operacje na poktadzie dla sSmigtowcéw [Heli- o
deck]

Postrzeganie i swiadomosé sytuacyjna o o o

Planowanie i podejmowanie decyzji o

Mozliwosci / Wydolnos¢ Cztowieka [Human o o o
Performance]

Presja i czujnos¢ [Personal Pressure and Alert- o
ness]

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje o
poszczegdlnych oséb

Zarzgdzanie Zdatnosciqg do Lotu o

Dostrzeganie i omijanie przeszkéd

Pogorszona widzialno$é / warunki widocznosci
[Degraded Visual Environment]

Niekorzystna pogoda

Znajomosé systeméw SP i procedur

Zamierzone loty na matej wysokosci Brak danych

Oblodzenie w locie

Efektywnos$é Zarzqdzania Bezpieczenstwem

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Wykorzystanie gotowych operacyjnie syste-
moéw bezpieczenstwa dla $migtéwcow

Lokalizatory Wypadkowe / Awaryjne

Kultura Bezpieczenstwa

Separacja w powietrzu

Odpornosé na zderzenia z dronami / UAS /
UAV / bezpilotowcami

Odchylenie w dét strumienia powietrza na kra-
wedzi natarcia skrzydta, Smigta / spltyw stru-
gowy [Downwash]

o = Zdarzenia o Priorytet 1 | Priorytet 2 | Priorytet 3 | Priorytet 4
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Srodowisko SP
[Aircraft Environ-
ment]
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Warto w tym miejscu zauwazyé, ze Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla $migtowcdw wykonujg-
cych loty na platformy wiertnicze na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania wykorzy-
stano do przygotowania strategicznych priorytetéw bezpieczehstwa zaréwno dla Heli Off-
shore, jak i Stowarzyszenia Producentéw Ropy i Gazu (Oil and Gas Producers Association -
IOGP). Ponadto, wraz ze wzrostem skali operacji na morzu wspierajgcych sektor energii odna-
wialnych i ich dziatalnosci na morskich farmach wiatrowych, w ramach CAG rozpoczeto do-
datkowq dziatalno$¢ majgcg umozliwi¢ jak najwczesniejsze przeanalizowanie ryzyk w tym roz-
wijajgcym sie sektorze.

3.3.4 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Ze wzgledu na znikomy w Rzeczypospolite] Polskiej poziom operacii tego typu przytoczone w
tym rozdziale wyniki analiz i wnioski zostaty wygenerowane na poziomie europejskim. Zdecydo-
wano jednak o ich zamieszczeniu w niniejszym ,,Sprawozdaniu o stanie bezpieczenstwa lotnic-
twa cywilnego” ze wzgledu na ich wartoé¢ informacyjng dla ewentualnych przysztych opera-
toréw z tego sektora. Problemy Bezpieczenstwa dotyczgce operaciji Smigtowcdw - lotdw na
platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania zostaty uszerego-
wane na podstawie ich udziatu odpowiednio w: wypadkach Smiertelnych, wypadkach bez
ofiar Smiertelnych, powaznych incydentach i incydentach oraz ocen ryzyka ERCS.

Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa w tym zakresie to:

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Niezawodnosé¢ Systemoéw (Diagnoza i opanowanie awarii): Ostatnie wypadki wykazaty po-
tfrzebe kontynuowania wysitkdw zwigzanych z poprawg niezawodnosci systemdw dla smigtow-
cow wykonujgcych loty na platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny
lgdowania. Dodatkowym celem jest ciggte doskonalenie umiejetnosci wczesnego diagnozo-
wania awarii systemoéw. Kluczowym dziataniem jest tutaj RMT.0608, ktdrego celem jest wzmoc-
nienie / ulepszenie istniejgcych wymagan CS-29 dotyczgcych smarowania uktadu napedo-
wego wirnika. Wtasciwe w tym zakresie jest rowniez RMT.0711, ktére obejmuje monitorowanie
poziomu wibraciii SPT.080 na temat wdrazania najlepszych praktyk HUMS w ramach pracy Heli
Offshore.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Planowanie i przygotowanie lotu: Ten Problem Bezpieczehstwa zostat zidentyfikowany w ra-
mach Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa - podjeto dziatania w celu opracowania, opartych na
rzeczywistych danych / przyktadach, szkoleh stuzgcych poprawie przygotowania zatogi lotni-
czej do najbardziej prawdopodobnych, odpowiednich scenariuszy operacyjnych.

Kontrola sciezki / trajektorii lotu Smiglowca i wykorzystanie automatyzacji: Zaréwno wypadki,
jak i powazne incydenty wynikajg z tego waznego Problemu Bezpieczenstwa obejmujgcego
konftrole lotu $migtowca przez zatoge i wykorzystanie automatyzacii.
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Zagadnienie to jest w dtuzsze] perspektywie cze$ciowo objete poprzez RMT.0713, dotyczgce
zmniejszenia liczby wypadkdw spowodowanych czynnikiem ludzkim, zwigzanych z wiropta-
tami, ktére powigzane sq z projektami (konstrukcjqg) wiroptatdw. Prowadzone sg rowniez prace
rozszerzajgce RMT.0599 na oparte na rzeczywistych danych / przyktadach szkolenia, doty-
czgce Smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione
ptaszczyzny Igdowania, ktére pomogq rozwigzac ten Problem Bezpieczehstwa.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Ten wazny Problem Bezpieczehstwa zostat
rowniez zidentyfikowany w Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa. Postepowanie w przypadku najcze-
sciej wystepujgcych awarii technicznych bedzie réwniez objete wspomnianym powyzej
RMT.0599.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcia i swiadomosé sytuacyjna: Najwazniejszy Problem Bezpieczenstwa w zakresie czyn-
nika ludzkiego zwigzany jest z percepcjq i sytuacyjng swiadomosciq cztonkdw zatogi lotnicze;.
Szkolenia dotyczgce podejmowanych dziatan (takich jak RMT.0599 w zakresie EBT) bedg miaty
pozytywny wptyw w kontekscie zapewnienia rozwigzahn w ramach tego Problemu Bezpieczen-
stwa, ale dalsza ocena zostanie przeprowadzona w ramach HF CAG. Ponadto wprowadzenie
instrukcji obstugi zatogi lotniczej (FCOM) wdrazanej przez producentdw w ramach inicjatywy
Heli Offshore, powigzanej z dziataniem EPAS SPT.082, pozwoli zatodze lotniczej jeszcze bardziej
podnies¢ / poprawic¢ swiadomosc sytuacyjnag.

3.3.4.1 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania na po-
ziomie Rzeczypospolitej Polskiej - Dodatkowe krajowe Wskazniki Poziomu Bezpieczen-
stwa (SPIs) dla komercyjnych operacjach smigtowcowych (CAT)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkéw po-
wietrznych (Smigtowcow) SCF-NP i SCF-PP

Jak wida¢ na ponizszych wykresach 72 i 73 liczba zgtoszeh usterek nie zwigzanych z systemem
napedowym nieznacznie spadta od 2017 roku (co jest zjawiskiem pozytywnym po bardzo szyb-
kim przyroscie takich zdarzeh w latach 2015-2017, zwtaszcza biorgc pod uwage duzy wzrost
wszystkich zgtoszen zdarzeh w 2018 roku), natomiast liczba zgtoszonych usterek zwigzanych z
uktadem napedowym ciggle szybko roénie, co moze by efektem czynnikdw takich jak wiek-
sza liczba operacii i wykonujgcych je $migtowcdw, poprawiajgca sie kultura zgtaszania (na co
wptyw miato niewqgtpliwie utatwienie raportowania poprzez wprowadzenie Centralnej Bazy
Zgtoszen). Sytuacja wymaga jednak $cistego monitorowania ze wzgledu na szczegdlnie nieko-
rzystne / niepozgdane konsekwencje takich zdarzen (problemdw z uktadem napedowym w
trakcie lotu) w przypadku operacii Smigtowcowych.
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Wykres 72 - Zdarzenia kategorii Stan techniczny statkéw powietrznych (smigtowcdw) SCF-NP, komercyjne operacje
Smigtowcowe (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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Wykres 73 - Zdarzenia kategorii Stan techniczny statkdéw powietrznych (smigtowcdw) SCF-PP, komercyjne operacije
sSmigtowcowe (CAT), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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ROZDIZIAL 4. Dziatalnosé niekomercyjna

Rozdziat 4.1 Operacje niekomercyjne - samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego (GA
NCO) zarejestrowanych w Polsce w poréwnaniu do danych z Panstw Cztonkowskich EASA, w
grupach masowych ponizej 5700 kg. Przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyk Bez-
pieczenstwa oparte na danych ze zdarzeh lotniczych. Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa zostato
wzbogacone o ekspertyzy od operatordw, producentdw, aeroklubdw i stowarzyszeh lotni-
czych oraz innych Krajowych / Narodowych Wtadz Lotniczych (CAAs / NAAs), ktére na pozio-
mie europejskim wspierajg Komitet Sektora (Branzy) Lotnictwa Ogdlnego (GA Sectorial Com-
mittee) i inne powigzane organy / ciata doradcze. Europejska Grupa ds. Wspdlnych Analiz -
Samoloty NCO (GA NCO Aeroplane Collaboration and Analysis Group —w ramach CAG) zo-
stata formalnie ustanowiona juz w maju 2017 r.

4.1.1 Przeglad kluczowych statystyk
Kluczowe statystyki dla sektora znajdujqg sie w ponizszych tabelach.

W 2018 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA (tabelka 11 oraz wykresy 75 i 76) w ramach ope-
racji niekomercyjnych z udziatem samolotéw odnotowano 49 wypadkdw Smiertelnych, co sta-
nowito niestety ponowne ,,odbicie w gére"” po wyraznym spadku z roku poprzedniego (34) i
jest nawet nieco wyzsze od sredniej dziesiecioletniej (47,1). Patrzgc jednak na wypadki bez ofiar
Smiertelnych, mozna zauwazyé, ze po wzroscie w latach 2016-2017 w zesztym roku liczba tych
zdarzenh spadta prawie o 7%. W potgczeniu z wypadkami $miertelnymi spadek miedzy 2017 i
2018 r. wynibst jednak zaledwie 2%. Patrzgc na dane historyczne z wykresu 74 dotyczqce wy-
padkdéw Smiertelnych i innych niz $miertelne od 2007 r. mozna zauwazyé, ze tendencja spad-
kowa w tym okresie wyniosta sumarycznie 27%.

W trzech wypadkach do ktérych doszto w 2018 roku zginety po cztery osoby. Jeden z tych
wypadkdéw miat miejsce w Niemczech, a pozostate dwa w Szwajcarii. Warto zauwazyé, ze
liczba powaznych incydentdw zaréwno w 2017 r., jak i w 2018 r. byta dwukrotnie wyzsza od
sredniej z dziesieciu lat.

Biorgc pod uwage trend wieloletni mozna zauwazyé, ze ogdlna liczba zdarzeh (wypadkdw i
powaznych incydentéw) zmienita sie bardzo nieznacznie. Podczas gdy liczba wypadkdw nie-
znacznie spadta, spotkato sie to ze wzrostem liczby powaznych incydentow.

Liczba ofiar $miertelnych w 2018 r. wzrosta w poréwnaniu z poprzednim rokiem. W ubiegtym
roku zgineto 95 oséb, co stanowi wzrost o 33 % w stosunku do 2017 roku. W poréwnaniu ze
srednig z 10 lat liczba wypadkdw $miertelnych wzrosta o 9% zas$ liczba powaznych obrazen
spadta do 34 w 2018 roku w porédwnaniu z 46 rok wczesniej. Patrzgc na okres 2008-2018 (wykres
76), mozna zauwazy¢ stopniowe zmniejszanie sie tqcznej liczby ofiar $miertelnych i powaznych
obrazen.

W przypadku Rzeczypospolite] Polskiej (tabelka 11 oraz wykresy 751 76) w 2018 r. (tak samo jak
rok wczesniej) w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego doszto do
tylko jednego wypadku $miertelnego — co byto wynikiem dwukrotnie nizszym w poréwnaniu do
Sredniej rocznej wynoszqcej w poprzedzajgcej dekadzie 2 (choc w 2016 r. mielismy niestety az
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4). Réwniez liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych (7) byta mniejsza od sredniej dziesieciolet-
niej — 12 i o jeden nizsza niz w roku poprzednim. Odnotowano takze spadek liczby powaznych
incydentéw, ktérych w 2018 r. byto 6 — czyli az o 33% mniej niz w roku poprzednim (wobec
Sredniej rocznej z poprzedniej dekady wynoszgcej 4,6).

Zaréwno liczba ofiar Smiertelnych jak i powaznych obrazehn w 2018 r. spadty w poréwnaniu z
poprzednim rokiem — odpowiednio do 1i0 (w 2017 roku byto to 21i 2).

Tabela 11 - Kluczowe statystyki dla niekomercyjnych operacji — samoloty, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkow-
skie EASA, w latach 2007-2018.
Wypadki bez ofiar

Wypadki Smiertelne T

Powazine incydenty

2008-2017 EASA 471 3611 438
2018 EASA 49 303 87
2008-2017 PL 20 120 46
2018 PL 1 7 6

Ofiary Smiertelne

2008-2017 EASA 860 488
2018 EASA 95 35
2008-2017 PL 46 6
2018 PL 1 0

Dwa lata temu EASA opublikowata po raz pierwszy poczgtkowe wskazniki wypadkdw dla sa-
molotéw (statoptatdw) Lotnictwa Ogdlnego (GA). Wskazniki te zostaty oparte na odpowie-
dziach 12 Krajowych Wtadz Lotniczych (w tym ULC) na wynikach wspdlnego kwestionariusza
badawczego EASA / AOPA z 2014 roku i szacunkach dokonanych w odniesieniu do pozosta-
tych panhstw cztonkowskich EASA. Zostaty nastepnie scalone ich z informacjami uprzejmie prze-
kazanymi przez GAMA. Mimo podjetych dziatan EASA ostatecznie nie otrzymata niezbednych
danych do doktadnego obliczenia wskaznikdw wypadkowosci, ale zamiast tego szacunki za
2017 r. oparto na $rednim PKB UE wynoszacym 2,6 %. Szacowano wtedy, ze liczba operacii
zwiekszata sie wprost proporcjonalnie do PKB, poniewaz lepsza sytuacja gospodarcza teore-
tycznie powinna mie¢ przetozenie takze na budzety podmiotdw lotniczych / pilotdw wtascicieli
z sektora Lotnictwa Ogdinego.

W tym roku EASA wykorzystata dane pochodzgce z ankiety przeprowadzonej przez AOPA i
GAMA na poczatku 2019 roku. Znalazty one odzwierciedlenie w wykresie 74. Dane otrzymane
od GAMA i AOPA zawieraty szacunkowq liczbe godzin lotu na jednosilnikowych samolotach
ftokowych. Tym razem zakres i uktad danych znacznie odbiegat od danych z badania prze-
prowadzonego w 2014 roku. Nowa ankieta zawiera znacznie wiecej danych z klubow i szkot
lotniczych. Oznacza to, ze naloty kazdego samolotu byty najprawdopodobnie] znacznie wyz-
sze niz w przypadku prywatnych samolotdw. Nowe szacunki powstaty poprzez potgczenie no-
wych danych z badania AOPA / GAMA ze zmianami procentowymi miedzy poprzednimi la-
tami z okresu 2014-2018. Liczby te zostang oszacowane w sposdb lepiej odzwierciedlajgcy rze-
czywistos¢ gdy dostepne bedq jeszcze bardziej wiarygodne i doktadne dane.

>
-
L)
(o)
£
O
(72
o
=
>
8]
=
o
£
o
Y
2
c
o
)
O
=
o
Q
o




Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 74 - Wskaznik czestosci wypadkdw $miertelnych i wypadkdw innych niz Smiertelne zwiqzanych z niekomercyj-
nymi operacjami samolotéw GA w latach 2014-2018, w Panstwach Cztonkowskich EASA.
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Wykres 75 - Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty, w niekomercyjnych operacjach
samolotdw GA, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 76 - Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
samolotdw GA, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2018.

20

18

16

14

12

10

8

6

4

2

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

M Liczba wypadkdéw Smiertelnych PL 3 1 3 2 6 1 1 1 0 4 1 1
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL| 16 19 16 10 13 9 11 8 12 14 8 7
I Liczba powaznych incydentéw PL 3 1 4 5 3 1 3 8 9 3 9 6

Wykres 77 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw GA,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 78 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operaciji samolotéw GA,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2018.
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Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba ofiar Smiertelnych rowniez ulegta znacznemu zmniejsze-
niu w poréwnaniu ze Sredniqg dziesiecioletniq, ale liczba powaznych obrazehn wykazuje niewielki
wzrost w poréwnaniu z rokiem 2016. Patrzac na lata 2007-2017, mozna zauwazyé, ze tgczna
liczba ofiar Smiertelnych i powaznych obrazeh spadta o 38%.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (tabelka 11 oraz wykresy 77 i 78) w 2017 r. w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlinego zginety dwie osoby przy Sredniej z
poprzedniej dekady wynoszgcej 5,2, wzrosta natomiast liczba powaznych obrazen — do dwu,
przy Sredniej rocznej 0,5 (cho¢ przy tak matych liczbach nie mozna z tego wysnu¢ zadnych
warto$ciowych wnioskéw).

Przy obliczaniu liczby tzw. ruchdw [movements] za jeden ruch uwaza sie jeden lot od urucho-
mienia silnika do jego wytgczenia, niezaleznie od tego ile operacji przyziemienia i natychmia-
stowego startu [fouch and go landings — TGLs] oraz faktycznych Igdowan zostato wykonanych.
Wyniki ankiety wykazaty, ze Srednia dtugosc lotu na jednosilnikowym samolocie ttokowym wy-
nosita 1,2 godziny — co oznacza okoto 1 godzine i 10 minut lotu. Wykorzystujac te sredniq wy-
noszgcq 1,2 godziny na lot oszacowano liczbe ruchdw. Dane te nie odnoszq sie do samolotdw
nieaktywnych lub majgcych maty nalot, a zatem nie odzwierciedlajg w petni catego sektora.
Na wykresie 74 warto zwrdci¢ uwage na wskaznik wypadkdw Smiertelnych, ktéry jest stosun-
kowo stabilny w czasie. Spadt on z 9,46 w 2014 r. do 7,10 wypadkdw $miertelnych na milion
przemieszczeh w 2017 r., jednak w zesztym roku wzrést do 9,43 na 1 milion przemieszczen, czyli
0,94 na 100 000 przemieszczeh. Wskaznik wypadkdw bez ofiar Smiertelnych réwniez zmniejszyt
sie w ciggu pieciu lat o 22%. Biorgc pod uwage naloty, wskaznik wypadkdw Smiertelnych w
ostatnim roku spadt nawet nizej — do 7,55 na 1 milion godzin lotu, co odpowiada 0,75 wypad-
kéw Smiertelnych na 100 000 godzin lotu.

Poprawa jakosci i ilosci danych dotyczgcych nalotdw (ekspozyciji) daje znacznie lepszy obraz
faktycznej sytuacii. Nalezy jednak pamietac, ze wykorzystywane dane dotyczgce nalotéw
oparte sq na zebranych ankietach (obejmujgcych tylko pewna cze$¢ uzytkownikéw), a na-
stepnie ekstrapolowane na szacowanqg wielko$¢ flot. Obniza to doktadnos$é wyliczonych
wskaznikdéw, ale daje wciqgz catkiem rzetelne pojecie o bezpieczenstwie matych samolotéw w
operacjach niekomercyjnym w Europie.
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4.1.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Jedli chodzi o faze lotu w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego
dla Panstw Cztonkowskich EASA, podziaty w 2018 roku wyszty niemal doktadnie tak jak srednia
dziesiecioletnia - tylko nieco ponizej, poza fazg postoju, gdzie byto teraz znacznie lepiej. Mozna
réwniez zauwazye, ze wiekszo$¢ wypadkdw ma miejsce w fazie lgdowania (byto ich mniej o
okoto 5 % w poréwnaniu do Sredniej z wczesniejszej dekady), czego wynikiem sg czesto wy-
padniecia z drogi startowej. Dane pokazujq, ze w 2017 roku byto mniej wypadkdw dla faz startu
i przelotu w poréwnaniu ze srednig z 10 poprzednich lat, natomiast liczba wypadkéw w fazie
lgdowania nieznacznie wzrosta w pordwnaniu z analogiczng $sredniq, podczas gdy w 2016 r.
byta mniejsza w pordwnaniu z tg sredniq.

Biorgc pod uwage faze lotu, ogdinie wiekszo$¢ wypadkdw w ramach niekomercyjnych ope-
raciji samolotéw zachodzi podczas kolejno: Igdowania (46,9%), startu (17,9%), przelotu (16,6%)
oraz podejscia (9,9%).

Jesli chodzi o podziat wypadkdéw i powaznych incydentdw w zaleznosci od fazy lotu w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, to o ile dla Rzeczypospolitej Pol-
skiej Srednie dziesiecioletnie wpisujg sie mniej wiecej w proporcje obserwowane dla Panstw
Cztonkowskich EASA, jednak w 2018 r. liczba rozpatrywanych zdarzen dla fazy przelotu byta
Znacznie wyzsza niz srednia z poprzedniej dekady — utrzymat sie wiec trend z 2017 r. (byto to 5
w 2018 r. wobec $redniej wynoszgcej 2,9 — czyli prawie dwukrotnie wyzsza). Tym razem liczba
dla fazy przelotu byta nawet wyzsza niz ta dla Igdowania, zaraz potem byta liczba wypadkdw
podczas startu i podejscia. W 2018 r. — podobnie jak rok wczesniej - dla faz postoju i kotowania
nie byto wypadkdw ani powaznych incydentdédw co jest dos¢ nietypowe szczegdinie w przy-
padku fazy kotowania, gdzie jak dotgd $rednia roczna wynosita 1,9.
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Wykres 79 - Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dia niekomer-
cyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2008-2018.
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Wykres 80 - Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie)dla niekomer-
cyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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M $rednia 2008-2017 PL 0,4 1,9 4,3 2,9 1,8 53
W 2018 PL 0 0 3 5 1 4

4.1.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Tak jak w roku 2017 w ubiegtym roku wiekszo$¢ wypadkdw w niekomercyjnym Lotnictwie Ogol-
nym dla Panstw Cztonkowskich EASA wydarzyta sie podczas lotdw rekreacyjnych, a kolejne
miejsce pod tym wzgledem zajety operacje obejmujgce loty szkoleniowe / treningowe (instruk-
tazowe).

Jest to zrozumiate, gdyz sq to najbardziej powszechne rodzaje operacji w tym sektorze lotnic-
twa. Warto zauwazy¢, ze w 2018 r. wspomniana powyzej liczba wypadkdw podczas lotdw re-
kreacyjnych spadta jednak dla Panstw Cztonkowskich EASA o okoto 30% w poréwnaniu do
sredniej z 10 lat, podczas gdy loty szkoleniowe/ treningowe (instruktazowe) pozostaty na po-
ziomie $redniej dziesiecioletnie;.

O ile w przypadku lotéw szkoleniowych / treningowych (instruktazowych) dla Rzeczypospolitej
Polskiej liczba znacznie wzrosta (do az 7 w porédwnaniu do 1 w 2017 r.) w stosunku do $redniej
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rocznej (5,2) we wczesniejszej dekadzie, to w przypadku lotdw rekreacyjnych nastgpit spadek
(3 vs $rednia 4,8, po 6 w 2017 roku). Fluktuacje roczne sq jak wida¢ na tyle duze, ze bardzo
utrudniajg wycigganie przydatnych wnioskow.

Wykres 81 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dia niekomercyjnych
operacji samolotéw, w podziale na gtéwne typy operaciji, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2008-2018.

300
250
200
150
100
50
I e
$rednia 2008-2017 EASA 2018 EASA $rednia 2008-2017 PL 2018 PL
m Szkolenie/Instruktaz 98,5 98 5,2 7
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4.1.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa - Operacje niekomercyjne - samoloty

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa samolotdéw GA NCO znajduje sie ponizejidentyfikujgc Kluczowe
Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa.

To Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa obejmuje Problemy Bezpieczenstwa, ktdre zostaty zidentyfi-
kowane poprzez analize zdarzeh lotniczych - w przypadku wypadkdéw $miertelnych dokonano
w ULC dodatkowej analizy dostepnej na chwile obecng dokumentacji (gtdwnie Raportéw
Wstepnych i Koncowych oraz O$wiadczeh PKBWL) i ustalono zwigzki z odpowiednimi Proble-
mami Bezpieczenstwa. Poczgtkowo portfolio zostato opracowane przez EASA (w kolejnej ite-
racji—w ramach ASR 2017 dotyczyty lat 2012-2016, a eksperci EASA wykonali wszystkie analizy
bazujgc na danych dostepnych do najpdzniej maja 2017 r. — przy czym trzeba wzigé réwniez
pod uwage fakt iz Raporty Kohcowe PKBWL pojawiajq sie niejednokrotnie dopiero w kilka lat
po wypadku), a nastepnie uzgodnione podczas Warsztatdéw Bezpieczenstwa Lotnictwa Ogol-
nego, ktére odbyty sie w pazdzierniku 2016 r. Prace te zostaty rozwiniete w ramach prac Ne-
twork of Analysts (NoA). GA NCO CAG kontynuuje te prace (pierwsze spotkanie w maju 2017
roku). To prawdopodobnie powyzsze problemy, pogtebione jeszcze bardzo zréznicowanym
kodowaniem w ECR / ECCAIRS kwestii zwigzanych z ,,Cztowiekiem / Czynnikiem ludzkim™ a no-
wet ,,Obszarem operacyjnym™ w zakresie Lotnictwa Ogdinego, oraz kwestie zwigzane z ttuma-
czeniem z jezykdw narodowych, spowodowaty bardzo duze poczgtkowe ,,niedoszacowanie”
liczby powigzanych z odpowiednimi Problemami Bezpieczenstwa wypadkdw Smiertelnych na
poziomie europejskim — problem ten nadal nie zostat w petni rozwigzany.

4.1.4.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Poczatkowo (w latach 2016-2017) EASA ocenita za pomocqg Europejskiego Systemu Klasyfikacji
Ryzyk (ERCS) ograniczony zestaw danych - zardwno wypadkdw $miertelnych, jak i bez ofiar
Smiertelnych — dla niekomercyjnych operaciji na samolotach Lotnictwa Ogdlnego - statopta-
tow (tzw. GA Fixed Wing NCO). Wykres ERCS nr 22 przedstawia Kluczowe Obszary Ryzyk w od-
niesieniu do liczby wypadkdw w poréwnaniu z zagregowanym wynikiem oceny ERCS. Wykres
wyraznie pokazuje, ze Kluczowym Obszarem Ryzyka zwigzanym z najwiekszym ryzykiem byta
~Sytuacja Krytyczna SP” (samolotu). ,Wypadniecia z DS (RE)" sg powszechne, ale wigzq sie z
mniejszym ryzykiem ofiar $miertelnych lub powaznych obrazen.

W latach 2018-2019 EASA dokonata oceny ryzyka wszystkich wypadkdw w tym sektorze przy
uzyciu Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) w sposdéb nieco bardziej zaawanso-
wany. Wykres ERCS nr 23 przedstawia Kluczowe Obszary Ryzyk (Key Risk Areas - KRAs) w odnie-
sieniu do liczby wypadkdw, w pordwnaniu z zagregowanym wynikiem ERCS. Z analiz ponownie
wynika, ze KRA zwigzang z najwyzszym ryzykiem sq Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego
(A/C Upset). Wykres ERCS nr 23 pokazuje zatem, gdzie powinno sie obecnie skupi¢ wysitki w
zakresie obszardw dziatania w ramach EPAS czy Krajowych Planach Bezpieczehstwa - KPB.

Jezeli uwazinie poréwnamy wykresy ERCS nr 22 i 23 to zobaczymy stosunkowo niewiele duzych
zmian w ocenie Kluczowych Obszardw Ryzyka miedzy latami 20181 2019. ,,Sytuacje Krytyczne
Statku Powietrznego” (,,A/C Upset”) sq niewgtpliwie absolutnie dominujgcym ryzykiem, rola
~Lderzen z terenem” niewiele sie zmnienita, gdy tymczasem ,,Zderzenia z przeszkodami w lo-
cie” istotnie wzrosty.



Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres ERCS nr 22 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — somolory 2013-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 23 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedfug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — samoloty, 2014-2018 [Zrédto: EASA ASR 2019].
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4.1.4.2 Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i wyniki ERCS

Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa dla Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla samolotow
Lotnictwa Ogdlnego - statoptatéw (GA FW) przedstawiono na wykresie ERCS nr 24. W 2018 roku
zdecydowano o zmianie sposobu prezentacji Portfolio i powigzaniu Problemdw Bezpieczenh-
stwa z wynikiem ERCS. Podejscie to kontynuowano rok pdzniej.

Wykresy ERCS nr 24 (z analizy z 2018 r.) i nr 25 (z 2019 r.) pokazujq, ze najbardziej powszechnym
Problemem Bezpieczenhstwa jest ,,Przeciggniecie / Korkociag". Mozna wrecz powiedzied, ze
ten Problem narasta (przynajmniej wnioskujgc z jego rosngcego udziatu w wypadkach). Jest
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to zgodne z wykresami ERCS nr 22 i 23, na ktérych widzimy, ze ,sytuacja krytyczna SP” (samo-
lotu) wigze sie z najwiekszym ryzykiem. Poprzednio czwartym, a obecnie juz drugim , wzrastajg-
cym” Problemem Bezpieczenstwa jest ,,Utrata kontroli / sterownosci - inne" (Loss of control -
Other) dotyczgca innych rodzajéw utraty kontroli / sterownosci niz przeciggniecia i korkociggi.
Kontrola / sterownos¢ kierunkowa, kurs, pochylenie, nachylenie i przechylenie — wszystkie sta-
nowig sktadowe tego Problemu Bezpieczenstwa. Na trzecie miejsce (z pigtego) awansowato
»pPlanowanie i przygotowanie lotu", dotyczace strony operacyjnej mocno zwigzanej z dominu-
jacym Problemem Bezpieczenstwa (,Przeciggnieciem / Korkociggiem”), z ktérq jest czesto sil-
nie powigzany czynnik ludzki, i obejmujgce takie zagadnienia, jak planowanie lotu, naruszenia
dotyczgce List minimalnego wyposazenia, obliczanie osiggdw, planowanie przed lotem, pla-
nowanie trasy i zatadunku statku powietrznego, obliczenia mas / wywazenia, oraz planowanie
ze wzgledu na prognozy pogody. Poprzednio drugie, teraz ,,Postepowanie w przypadku pro-
bleméw technicznych (awarii)" - w ktérym przyktada sie wage do dziatan pilota - stanowia-
cych albo prekursory, albo dziatania majgce na celu ratowanie sytuacii, spadto na miejsce
czwarte, cho¢ nadal wida¢ silne powigzanie z ,,Przeciggnieciem / Korkociggiem”. Na pigtym
miejscu (spadek z trzeciego) znalazta sie ,,Sytuacja konflikiowa w powietrzu" (,,Airborne Con-
flict') - zagadnienie to obejmuje zardwno faktyczne zderzenia (kolizie), jak i sytuacje potencjal-
nie wypadkowe (tzw. Near-Misses). Ze wzgledu na swéj charakter wcigz wigze sie to z wysokim
ryzykiem i dlatego nadal znajduje sie wysoko na liscie.

Wykres ERCS nr 24 - Problemy Bezpieczenstwa w powiazaniu ze zdarzeniami wysokiego i niskiego ryzyka — wypadki
GA FW [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 25 - Problemy Bezpieczenstwa w powiazaniu ze zdarzeniami wysokiego i niskiego ryzyka — wypadki
GA FW [Zrédto: EASA ASR 2019].
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Na dalszych pozycjach listy rowniez doszto do niewielkich przetasowan, choc¢ nie sg one duze.
Jest to juz drugi rok, w ktérym to Portfolio zostato przedstawione w tym formacie.

Podsumowuigc - ,,Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego” (,,A/C Upset"), wérdd ktérych naj-
czestszym Problemem Bezpieczenstwa jest ,przeciggniecie / korkocigg", a nastepnie ,utrata
kontroli - inne", ktére obejmuje kontrole kierunku, kursu, nachylenia i przechylenia (bez przecig-
gniec¢ i korkociggdw), sg obarczone najwyzszym ryzykiem. Silnie zwigzane z tymi Problemami
Bezpieczenhstwa sq ,,planowanie i przygotowanie lotu" oraz ,,postepowanie w przypadku awarii
technicznych", ktére podkreslajg te dziatania pilota, ktére sq albo prekursorami, albo wynika-
jacymi z nich dziataniami majgcymi na celu naprawe sytuacii.

4.1.4.3 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa oparte na powyzszych danych mozna zobaczy< w tabeli PRB 6
Portfolio tgczy dane dotyczgce zdarzen z niektérymi danymi wejsciowymi otrzymanymi z Col-
laborative Analysis Group - CAG. Poniewaz wiele zdarzenh z rozpatrywanego okresu jest nadal
badanych, wnioski i priorytety bezpieczenstwa mogq ulec zmianie w miare dalszej analizy da-
nych w kolejnych latach (gdy dostepne bedqg wyniki badan tych wypadkdw). Dwa najwaz-
niejsze Problemy Bezpieczenstwa — ,,przeciggniecie / korkocigg” i ,,utrata kontroli — inne" dzielg
wypadki lotnicze na dwie gtdéwne kategorie Problemdw Bezpieczenstwa. Oba koncentrujqg sie
na fazach startu, manewrowania, podejicia i lgdowania. W kategorii ,,przeciqggniecia / korko-
ciggu” mozna zauwazy¢ powigzanie z Kluczowym Obszarem Ryzyk ,,Zderzenie w powietrzu"
[,,Airborne Collision"], gdyz te czesto prowadzqg réwniez do utraty kontroli.

147
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Porifolio NCO bazuje na powyzszych danych (widocznych na wykresach ERCS nr 22, 23, 24 i
25) zostato przedstawione w ponizszej tabeli. Nalezy zauwazyé, ze to Portfolio jest w catosci
oparte na zapytaniach do bazy danych (Querries) — a zatem wyniki nie byty w petni zweryfiko-
wane pod wzgledem ich poprawnosci. Dodano dwa Problemy Bezpieczenstwa: Przeciggnie-
cie / Korkociqg i Utrata kontroli / sterownosci (inne), koncentrujgce sie na fazach: startu, ma-
newrowania, podejscia i lgdowania. Zdecydowano o dodaniu tych Problemdw Bezpieczeh-
stwa (mimo ze w Kluczowych Obszarach Ryzyk wystepujq juz ,,sytuacje krytyczne statkow po-
wietrznych”) poniewaz Przeciggniecia / Korkociqgi sg najczestszymi rodzajami utraty kontroli
nad SP i majg najwyzszy wynik ERCS, w zwiqzku z czym nalezy zajg¢ sie nimi joko najbardziej
priorytetowymi. Uwaga — dla Przeciggnieé / Korkociggow powigzano w ramach Kluczowych
Obszardw Ryzyk nie tylko ,,sytuacje krytyczne SP" ale takze ,,Airborne Collision”. Jest to nieu-
niknione ze wzgledu na kodowanie zdarzen, poniewaz zderzenia w powietrzu z reguty powo-
dujq utrate kontroli nad SP po zderzeniu. Patrzgc na Problemy Bezpieczenstwa, mozna rowniez
zauwazyé, ze ,postrzeganie i swiadomosé sytuacyjna", ,podejmowanie decyzji i planowanie”
oraz ,planowanie i przygotowanie lotu" dotyczg wszystkich czterech Kluczowych Obszaréw Ry-
zyk w ramach ,priorytetu 1", ktére w ocenach ryzyk uzyskaty wysokie ,noty”. Niezawodnosé
Systemow zawiera dane dotyczgce zardwno awarii zespotu hapedowego / siinika, jak i innych
systemow poktadowych samolotu.
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Przedziatly Zagregowanych Wy-
nikdw Ryzyk ERCS (2014-2018)

Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna SP [Aircraft
Iderzenie z terenem
Zderzenie z przeszkodq w locie
Wypadniecie z drogi startowej RE
Zderzenie w powietrzu[Airborne Col-
lision]
$rodowisko SP [Aircraft Environment]
Zderzenie na ziemi
Wypadniecie z drogi kotowania /

Zderzenie na drodze startowej

Przeciqgniecie / korkociag

Postrzeganie i sSwiadomosé sytuacyjna

Planowanie i podejmowanie decyszji

Niezawodno$é systeméw

Planowanie i przygotowanie lotu

Utrata kontroli (inne)

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe-
tencje poszczegodlnych oséb

Postepowanie w przypadku awarii
technicznych

Zamierzone loty na matej wysokosci

Separacja w powietrzu

Zarzqdzanie $ciezkq podejscia

CRM i komunikacja operacyjna

Zderzenia z ptakami / zwierzetami

Reczne sterowanie $ciezkq lotu

Zarzqdzanie paliwem

Zatadunek bagazu i tadunku [Baggage
and Cargo Loading]

Oblodzenie w locie

Wiatr boczny [Crosswind]

Turbulencje

Inajomosé systemow SP i procedur

Obstuga techniczna statku powietrz-
nego

Odpornosé na zderzenia z dronami /
UAS / UAV / bezpilotowcami

Rozwigzywanie konfliktéw IFR / VFR

Oblodzenie na ziemi

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

Priorytet 1 | Priorytet 2 | Priorytet 3 | Priorytet 4 |
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4.1.4.4 Oceny Problemow Bezpieczenstwa

Problem Bezpieczenstwa - ,,Rozwiazywanie sytuaciji konfliktowych / konfliktéw z ruchem
IFR/VFR" w poblizu mniejszych lotnisk uznano za zwigzany ze znacznym ryzykiem. Lotniska te
charakteryzujg sie znacznym natezeniem ruchu mieszanego i otoczone sq przestrzeniq po-
wietrzng klas D/E oraz G. Po wstepnym oszacowaniu stwierdzono, ze ryzyko jest zbyt wysokie,
aby je pomingc¢ - diatego tez EASA rozpoczeta proces oceny Problemu Bezpieczenstwa w celu
podjecia dziatan w jego zakresie.

Kolizja pomiedzy komercyjnym samolotem pasazerskim a samolotem typu GA najprawdopo-
dobniej zakonczytaby sie katastrofg, ktéra miataby powazne konsekwencje zardwno dla $ro-
dowiska GA, jak i dla sektora komercyjnego (znamy kilka takich wypadkdw z historii (vide Gol
Transportes Aéreos Flight 1907 29 wrzesnia 2006 r., czy Proteus Airlines Flight 706 30 lipca 1998r.).
Grupa CAG zajmowata sie tym Problemem Bezpieczenstwa pod kazdym kgtem. Juz obecnie
dostepnych jest kilka analiz. Planowane jest przedstawienie sprawozdania zawierajgcego pro-
pozycje dziatah majgcych na celu ograniczenie ryzyka w mozliwie najbardziej efektywny spo-
séb. Dane dotyczgce ,,Rozwiazywania sytuacji konfliktowych / konflikiéw z ruchem IFR/VFR"
na wykresach ERCS nr 24 i 25 nie odzwierciedlajq zatem prawidtowo ryzyka, poniewaz opie-
rano sie na liczbach wypadkdéw z wewnetrznej bazy danych EASA.

Inne oceny Problemdw Bezpieczenstwa nie zostaty jak na razie rozpoczete, jednakze przedsta-
wione powyzej informacije wskazujg kierunek, w ktérym nalezy skoncentrowac wysitki.
4.1.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenhstwa w niekomercyjnych operacjach sa-
molotéw Lotnictwa Ogdlinego (GA) to:

4.1.5.1 Poziom krajowy:

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczesciej ge-
neruje wysokq liczbe ofiar $miertelnych. Cechq szczegdlng tego zdarzenia jest fakt, ze do sa-
mego 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 incydentow przez Zespot
SSP z obszaru CFIT — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziata-
niach nadzorczych.

Dziatanie RM.2f.001 w ramach KPB: Opracowanie materiatdw informacyjnych dotyczgcych
sygnatow EPGWS, TAWS lub innych systemdw ostrzegajqcych przed zderzeniem z ziemiq - za-
danie przed readlizacjq.
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Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Zdarzenie typu LOC-l podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkq liczbq zdarzen, ale zreguty
ogromngq liczbg ofiar. Zaréwno w Europie jak i na $wiecie najliczniejsza grupa wypadkdw Smier-
telnych jest zwigzana z tym zagrozeniem.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2.g) Utrata konftroli podczas lotu (Loss of Con-
frol in Flight).

Dziatanie RES.29.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentow przez Zespdt
SSP z obszaru LOC-I - jest to zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewentual-
nych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

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

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

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

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

Dziatanie RM.2h.001 w ramach KPB: Projekt publikacji dotyczgcych klasyfikaciji naruszenh sepa-
racji — zadanie w trakcie realizacii.

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

Na wykresie 82 widzimy stopniowy (cho¢ niewielki) wzrost sumarycznej liczby incydentdw, zda-
rzen i nieokre$lonych (zdarzen), wtasciwie pierwszy po stosunkowo ,stabilnej fluktuacji” z lat
2012-2017. Nadal nie zblizyt sie on jednak do poziomu z 2011 r. Zdarzen nie jest moze zbyt wiele
(na co wptyw ma niewatpliwie wcigz nie za wysoki poziom raportowania) ale ze wzgledu na
zwigzane ryzyko kazdy wzrost w tym zakresie jest niepokojgcy.
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Wykres 82 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Utrata separacji, niekomercyjne operacje samolotdw Lotnictwa
Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Powazny incydent 1 1 0 2 2 2 0 2
e |NCydent 18 5 14 10 10 14 4 7
e 7l arzenie 4 5 2 0 1 1 4 10
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 2 1
==e==Sumal+Zd+N 22 10 16 10 11 15 10 18

4.1.5.1.3 Krajowy Obszar Zagrozen - Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP oraz SCF-
PP, na SP innych niz Smigtowce

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem fechnicznym 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 statkdw powietrznych
SCF-NP oraz SCF-PP, na SP innych niz $migtowce.

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.003 w ramach KPB: Szczegdlny nadzdr i weryfikacja stanu technicznego SP pod-
czas audytdw 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 powietrz-
nego - zadanie cykliczne.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny statkéw po-
wietrznych SCF-NP

Wykres 83 - Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP, niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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e \Wypadek 4 1 2 1 6 5 3 0
Powazny incydent 1 2 1 3 4 0 1 0
e |nCydent 46 42 49 60 83 97 32 22
e 7dlarzenie 20 18 7 2 5 7 55 84
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 1
= === Sumal+Zd+N 66 60 56 62 88 104 88 107

4.1.5.1.4 Krajowy Obszar Zagrozen - Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Run-
way Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogqg starfowq (ARC) jest podobnie do Rl oraz RE zaliczany do grupy
wypadkdw lotniczych okreslanych przez EASA (w EPAS) oraz ICAO (w GASP) jako ,,Runway Sa-
fety”. ARC jest bardzo czesto prekursorem wypadniecia z drogi startowej (RE) i razem z RE sta-
nowig obszar najczesciej wystepujgcych wypadkdw w Panstwach Cztonkowskich EASA - w ka-
tegorii wypadkdw lotniczych bez ofiar §miertelnych (non-fatal accidents).

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

Dziatanie SP.2c.001 w ramach KPB: Przewidziane jest powotanie Krajowego Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa drog startowych (z udziatem podmiotdéw zewnetrznych).
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Dziatanie RES.2¢.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdow i powaznych incydentdw przez Zespdt
SSP z obszaru ARC - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w kolejnych dziata-
niach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Nieprawidtowy kontakt z drogqg

startowqg (Abnormal Runway Contact)

Dla matych samolotéw liczba wypadkdw (wykres 84) po chwilowym spadku w 2016 r. utrzymuje
sie na wzglednie statym poziomie okoto 3 rocznie. Przy tak matej liczbie zdarzeh trudno wycig-
ga¢ jakie§ daleko idgce wnioski, ktére pozwolityby wyjasnic gwattowny wzrost sumarycznej
liczby incydentéw, zdarzen ,,bez wptywu na bezpieczehstwo" i nieokreslonych (zdarzen), na
pewno nie wynika on z wiekszej liczby operacji. Dla samolotéw ultralekkich (wykres 85), po

ogromnym skoku w 2015 r. liczba wypadkdw szczesliwie spadta do zera.

Wykres 84 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (ARC), niekomercyjne
operacje samolotéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018
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e \Wypadek 3 4 4 4 3 1 3 3
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Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 1 0
= e Sumal+Zd+N 2 7 8 3 4 4 9 8

samoloty

Operacje niekomercyjne
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Wykres 85 — WskaZnik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Nieprawidtowy kontakt z drogq starfowq, niekomercyjne ope-
racje samolotdw ultralekkich Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018

4

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \Wypadek 2 2 1 0 4 1 1 0
Powazny incydent 0 1 0 0 0 0 0 0
e | NCYdENt 2 0 4 0 2 2 0 1
e 7dlarzenie 0 0 0 0 0 0 0 0
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0
= === Sumal+Zd+N 2 0 4 0 2 2 0 1

4.1.5.1.5 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")

Wykres 86 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Pozar w wyniku zderzenia (tzw. ,,Post-impact fire"), niekomercyjne
operacje samolotdw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018
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Wykres 87 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Pozar w wyniku zderzenia (tzw. ,,Post-impact fire"), niekomercyjne
operacje samolotéw ultralekkich Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-
2018
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Jak wida¢ na wykresach 86 i 87 takich zdarzenh szczelliwie jest mato — ich liczba stopniowo
maleje (cho¢ w 2017 r. doszto az do 2 takich wypadkdw) — ten trend jest widoczny mimo nie-
wielkiej ilosci dostepnych danych.
4.1.5.1.6 Krajowy Obszar Zagrozen — Bezpieczenstwo na ziemi - Zderzenia na ziemi (Ground
Collisions - GCOL)
Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Bezpieczenstwo na ziemi - Zde-
rzenia na ziemi (Ground Collisions - GCOL)
Wykres 88 — WskaZnik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Zderzenia na ziemi, niekomercyjne operacje samolotdw Lotnic-
twa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018
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e \Wypadek 1 0 0 1 1 2 0 0
Powazny incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
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Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0
====Sumal+Zd+N 3 2 4 3 3 4 10 10




@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Jak wida¢ na wykresie 88 dla matych samolotéw liczba wypadkdw (wykres 85) po chwilowym
wzroécie w 2016 r. spadta do zera. Tymczasem po gwattownym wzroscie sumarycznej liczby
incydentéw, zdarzen ,,bez wptywu na bezpieczenstwo” i nieokreslonych (zdarzen), na pewno
nie wynikajgcym z wiekszej liczby operacii, nastgpita chwilowa przynajmniej stabilizacja na no-
wym (stisunkowo wysokim) poziomie (moze by¢ to po czesci wynik wyzszego poziomu zgtasza-
nia, ale na pewno sa jeszcze inne — Na razie nieznane, przyczyny).

4.1.5.2 Poziom europejski:

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Planowanie i przygotowanie do lotu: Jest to Problem Bezpieczenstwa czesto powodujgcy wy-
padki CFIT, szczegdlnie gdy pogorszajgca sie pogoda wymaga korekty planu lotu w jego trak-
cie. Wéwczas zdolnosci pilota do jednoczesnego planowania i pilotowania sq poddawane
prébie. Dziatanie z zakresu promowania bezpieczehstwa SPT.044 w ramach EPAS ma na celu
poprawe bezpieczenstwa Lotnictwa Ogdlnego w Europie poprzez skupienie sie w szczegdlno-
$ci na zwiekszeniu swiadomosci o mozliwym ryzyku - w celu usprawnienia planowania i przygo-
towania pilota do lotu.

Zamierzony lot na niskim putapie / na matej wysokosci: Problem ten znaczgco wptywa na
decyzje podejmowane przez pilota. W przypadku presji wtasnej (wewnetrznej) lub zewnetrznej,
takie oddziatywania jak niekorzystne / wgtpliwe / zte warunki pogodowe powodujg, ze niektd-
rzy piloci starajq sie dotrze¢ do planowanego celu zamiast czeka¢ na poprawe obecnej sytu-
acji pogodowej. Ten Problem Bezpieczenstwa powtarza sie przy wypadkach zwigzanych z
utratg kontroli w locie, w ktérych wystepujq przeciggniecia lub korkociqgi podczas lotu na ma-
tych wysokosciach, lub zwigzanych z kontynuowaniem lotu w warunkach ograniczonej widzial-
nosci IMC.

Separacja w powietrzu: Brak separacji w powietrzu jest frzecim najpowazniejszym Problemem
Bezpieczenstwa jesli chodzi o ofiary Smiertelne w ciggu ostatnich 5 lat. Nieodpowiedne plano-
wanie lotu i brak znajomosci ztozonych struktur przestrzeni powietrznej sq czestymi przyczynami
braku odpowiedniej separaciji w powietrzu. Ponadto, jednymi z kilku zidentyfikowanych czyn-
nikdw sprawczych sg réwniez: Swiadomose sytuacyjng i zdolnos$é niedoswiadczonych pilotdw
do skutecznej komunikaciji z ATC. Dziatanie EPAS SPT.044 ma przeciwdziatac Problemowi Bez-
pieczenstwa zwigzanemu z brakiem odpowiedniej separacji poprzez specjalne ukierunkowane
strategie zapobiegania koliziom w powietrzu. Wtasnie to dziatanie zostato wybrane jako pierw-
sze wspdline zadanie dla Europejskiej Sieci Promocji Bezpieczenstwa (European Safety Promo-
fion Network - SPN).

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 tego wystepujqg sytuacje, gdy ostateczne konsekwencje wypadku sg znacznie powaz-
niejsze niz gdyby postepowanie w przypadku awarii fechnicznej byto odpowiednie. Dziatanie
SPT.004 ma na celu udostepnienie pilotowi narzedzi do przeprowadzenia wtasciwej oceny ry-
zyka w przypadku wystgpienia awarii techniczne;j.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i swiadomosé sytuacyjna: Dany Problem Bezpieczenstwa wigze sie z réznymi przy-
czynami wypadkéw, w szczegdlinosci ze Swiadomoscig pilota o stanie energii statku powietrz-
nego, co moze byc¢ przyczyng utraty kontroli, a takze swiadomos¢ o potozeniu geograficznym
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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. Dziatanie
nastepcze SPT.088 obejmuje kampanie promujgcq bezpieczehstwo, ktéra propaguje zdoby-
wanie uprawnien do lotéw IFR wirdd pilotdw GA.

Podejmowanie decyzji i planowanie: Proces podejmowania decyzji i planowania rdzni sie w
zaleznosci od osoby. Proces ten wptywa bezposrednio na dziatania pilota, stanowigce nastep-
nie podstawe dla kohcowego wyniku. Dlatego bardzo wazne jest, aby pilot miat dostep do
wtasciwych informacji podczas planowania i podejmowania decyzji - aby umozliwi¢ jaok naj-
lepszy rezultat w kazdej napotkanej sytuacii. Zadanie SPT.012 (promocja bezpieczenstwa) pro-
paguje nowe przepisy europejskie w zakresie szkolenia pilotdw, natomiast zadanie RMT.0581,
dotyczgce szkolen w zakresie zapobiegania utracie kontroli i wyprowadzania maszyny z takich
sytuacji (utraty i odzyskiwania kontroli), ma dodatkowo wspomdc proces podejmowania de-
cyzji przez pilotow.

Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje poszczegdlnych oséb / indywidualnych oséb: Kon-
cowy priorytetowy obszar z zakresu HF jest zwigzany z wiedzq, szkoleniem i kompetencjami in-
dywidualnych osdb. Dzieki analizie konfliktu powietrznego przeprowadzonej przez NoA ztozo-
no$¢ struktur przestrzeni powietrznej zostata zidentyfikowana jako jeden z przyktaddw, w kté-
rych skomplikowana natura systemu lotniczego stanowi wyzwanie, szczegdlnie dla prywatnych
pilotdw. Ocena Ryzyka Bezpieczehstwa w tym olbszarze bedzie szczegdlnie uwzgledniac spo-
soby dostarczania jasnych, prostych informacii, aby pomdc pilotom uzyskaé¢ odpowiednie
dane umozliwigjgce wykonanie lotu tak bezpiecznie, jak to mozliwe. Zadanie RMT.0678 doty-
czy wsparcia pilotéw w zdobywaniu wiedzy teoretycznej w zakresie lotnictwa, a wspomniane
wczesniej zadanie SPT.044 jest rbwniez wazne ze wzgledu na wspieranie prac nad tym Proble-
mem Bezpieczenstwa. W pierwszym zadaniu rozwazono réwniez modutowe szkolenie LAPL (A)
/ (S) i przeglad uprawnien do latania w gérach.
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Rozdziat 4.2 Operacje niekomercyjne - Smigtowce

Niniejszy rozdziat obejmuije niekomercyjne operacje helikopterdw i wiatrakowcdw o maksymal-
nej masie startowej ponizej 5700 kg, ktdre sq zarejestrowane w Panstwach Cztonkowskich EASA.
W tym rozdziale przedstawiono kluczowe statystyki oraz Portfolio Ryzyka Bezpieczenhstwa bazu-
jace na danych o zdarzeniach lotniczych.

4.2.1 Przeglqgd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dla Rzeczypospolitej Polskiej i Pahstw Cztonkowskich EASA w te] dziedzinie
zZnajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw ($miertelnych i
bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentdw w 10-letnim okresie 2008-2017 oraz w ostat-
nim roku (2018). Obejmuje to rowniez pordwnanie liczby ofiar $miertelnych i powaznych obra-
zeh odniesionych w tych wypadkach w tym okresie.

Dla Pahstw Cztonkowskich EASA w tgczna / catkowita liczba wypadkdw i powaznych incyden-
téw w 2018 r. byta najnizsza od 2008 r., zgodnie z tendencijq spadkowqg od 2013 r. Liczba wy-
padkdéw Smiertelnych w 2018 r. wzrosta jednak w porédwnaniu z 2017 r. i jest nieco wyzsza niz
srednia z 10 poprzednich lat. Niska liczba zgtoszonych powaznych incydentéw w poréwnaniu
z wypadkami sugeruje stabg kulture raportowania w ramach niekomercyjnych operacji $mi-
gtowcow.

Nalezy podkreili¢, 7ze dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r. (tak samo jak w 2017 r.) nie byto
zadnych wypadkdw Smiertelnych, a wypadek bez ofiar Smiertelnych zdarzyt sie tylko jeden —w
trakcie przelotu, nie zgtoszono takze zadnych powaznych incydentéw.

Tabela 12 - Gtéwne statystyki dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkow-
skie EASA, w latach 2007-2018.

A e Wypadki bez ofiar T
Wypadki smiertelne émiertelnych Powazne incydenty

2008-2017 EASA 55 377 38
2018 EASA 6 24 3
2008-2017 PL 4 24 3
2018 PL 0 1 0

Ofiary smiertelne

Powazne obrazenia ciata

2008-2017 EASA 118 59
2018 EASA 15 5
2008-2017 PL 7 3
2018 PL 0 0
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Wykres 89 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach smigtow-
cow, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Dla Panstw Cztonkowskich EASA w trakcie niekomercyjnych operacji Smigtowcowych w roku
2018 (wykres 89 i tabela 12) miato miejsce 6 wypadkdw Smiertelnych (w poréwnaniu do 3 w
2017 r.i 5w 2016 r.), czyli nieco wiecej niz srednia 10-letnia (5,5). Rdwniez liczba pozostatych
wypadkow spadta i od trzech lat utrzymuje sie na poziomie 24 (przy sredniej z poprzedniej de-
kady wynoszgcej 37,7). Do 2016 r. znacznie wzrastata liczba powaznych incydentdw w pordw-
naniu do Sredniej z poprzedniej dekady (wynoszgcej2,7) —w 2016 r. bytoich 12, po czym jednak
zaczeta spadac i w 2017 byto ich 8, a w ostatnim roku tylko 3. Zdaje sie to nie $wiadczy¢ za
dobrze o kulturze raportowania, bo raczej nie z jest zwigzane z poprawg poziomu bezpieczen-
stwa w ostatnich latach (biorgc pod uwage liczby wypadkow).

Tymczasem - jak juz wspomniano powyzej - dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 89 i 90 oraz
tabela 13) w 2018 r. nie byto zadnych wypadkdw Smiertelnych (szczelliwie juz od trzech lat),
przy sredniej z poprzedniej dekady wynoszgcej 0,4, rowniez liczba pozostatych wypadkdw wy-
niosta w 2018 r. tyle samo co rok wczesniej — jeden (przy sredniej z poprzedniej dekady wyno-
szgcej 2,4). Powaznych incydentéw nie odnotowaliSmy (przy sredniej z lat 2008-2017 wynoszg-
cej0,3). Oile od 2016 roku notujemy trend spadkowy (po rekorodowo wysokim 2015r.) to jed-
nak po przyjzeniu sie wartosciom od 2007 r. i ich sporej fluktuacji rocznej trudno na razie mowic
o jakiejs trwatej tendencii.

Wykres 90 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach smigtow-
coéw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2018.

5

4
3
2
0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Liczba wypadkéw smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 2 1 1 0 0 0

M Liczba wypadkdéw innych niz Smiertelne PL. 0 1 2 4 1 2 3 1 5 4 1 1
Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0

Zgodnie z frendem wyznaczonym przez wypadki réwniez liczba ofiar $miertelnych dla Panstw
Cztonkowskich EASA byta w 2018 r. zauwazalnie wyzsza (15) niz srednia dziesiecioletnia - 11,8
(wykres 91 i tabela 12). W tfrakcie niekomercyjnych operacji $migtowcowych w roku 2017 r.
zgineto 9 oséb, zas w 2016 - szes¢. Jest to znaczny skok w poréwnaniu do 2 ofiar w roku 2015.
Jednakze w 2018 r. liczba powaznych obrazeh byta spadta niemal trzykrotnie w stosunku do
roku poprzedniego (odpowiednio 5i 14) — przy czym $rednia z poprzedniej dekady wynosita
59.

Liczba $miertelnych i powaznych obrazeh w przypadku niehandlowo eksploatowanych wiro-
ptatdw co roku istotnie sie zmienia. Po ostatnich sporych przyrostach liczb ofiar i obserwowa-
nych bardzo duzych fluktuacjach rocznych trudno jest sformutowac jakg$ ogding tendencije,
ktéra zostataby utrzymana w kolejnych latach.
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W 2018 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 91 i 92 oraz tabela 12) liczba ofiar $miertelnych
wyniosta 0 (jak rok wczesniegj), przy sredniej z lat 2008-2017 wynoszgcej 0,7. Dla niehandlowo
(niekomercyjnie) eksploatowanych wiroptatéw w RP nie byto réwniez powaznych obrazeh
ciata (przy Sredniej z poprzedniej dekady 0,3).

Wykres 91 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 92 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska,
w latach 2007-2018.

: I I .
0
2007 2008 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018

M Liczba powaznych obrazeri ciataPL. 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 5 1 1 0 0 0

4.2.2 Statystyki w zaleznosci od typu napedu:

Wykres 93 - Wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie) w trakcie niekomercyjnych operacji smigtowcdw, z po-
dziatem na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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Prawie dwie trzecie catkowitej liczby wypadkdw i powaznych incydentéw dla Panstw Czton-
kowskich EASA w 2018 r. dotyczyto smigtowcdw napedzanych silnikami ttokowymi, co odpo-
wiada proporcjom widocznych w danych za poprzednich 10 Iaft.

Dla przypomnienia, w 2017 r. odnotowano wiecej wypadkdw i powaznych incydentdw z udzia-
tem Smigtowcdw napedzanych silnikami turbinowymi (turbowatowymi) niz w przypadku tych z
silnikami ftokowymi co byto bardzo nietypowe (wtasciwie odwrdcenie proporcji z lat 2007-2016,
gdy Srednia liczba wypadkdw i powaznych incydentéw z udziatem Smigtowcdw z silnikiem tur-
bowatowym byta nizsza od $redniej dla tych z napedem ttokowym, co zresztg odzwierciedlato
udziat we flotach).

W 2018 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykres 93) doszto do jednego wypadku Smigtowca z
silnikiem turbowatowym, gdy w 2017 r. byto po jednym wypadku (na $migtowcu ttokowym) i
powaznym incydencie (na $migtowcu z napedem turbowatowym), przy sredniej z lat 2007-
2016 podobnej do europejskiej (ze znacznqg przewagq ttokowych). Zatem o ile w Europie rok
2017 byt nietypowy pod tym wzgledem, to w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej mozna to
powiedzie¢ o roku 2018.

Ze wzgledu na bardzo matq licznos$¢ takich zdarzeh w roku absolutnie nie mozna jednakze
sformutowac¢ wnioskdw co do ewentualnego odwrdcenia tfrendu (podobnie jak dla reszty Eu-
ropy w 2017 r.). Po prostu nalezato oczekiwag, ze przy zdarzeniach tak rzadkich takie fluktuacje
bedqg wystepowac - jest to catkowicie naturalne i spodziewane.

4.2.3 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentéw w 2018 r. dla Panstw Cztonkowskich
EASA (wykres 94) miata miejsce podczas faz startu i manewrowania. Mozna réwniez zauwazye,
ze liczba zdarzeh majgcych miejsce podczas przelotu, podejscia i lgdowania byta nizsza w
2018 r. niz rednia dziesiecioletnia.

Dla poréwnania —w 2017 r. najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentdw miata miej-
sce w fazach startu, przelotu i lgdowania, nastgpit za to znaczny spadek (w poréwnaniu ze
sredniqg z 10 poprzednich lat) liczby wypadkdw i powaznych incydentdédw podczas faz manew-
rowania, podejscia i przelotu.

Mozna zauwazyé, ze w perspektywie wieloletniej najoardziej krytycznymi fazami lotu $mi-
gtowca sg lgdowanie, przelot oraz start, ale jak wida¢ dane z 2018 roku znacznie odbiegaijg
od tych érednich.

W 2018 r. dla Rzeczypospolite] Polskiej (wykresy 94 i 95) wystgpit jeden wypadek podczas prze-
lotu a powaznych incydentdw nie byto (w 2017 r. jeden wypadek podczas manewrowania i
jeden powazny incydent podczas startu).

Mozna przy tym zauwazyé, ze w Rzeczypospolitej Polskiej od lat najbardziej krytycznymi fazami

lotu Smigtowca sq start, przelot i Igdowanie oraz manewrowanie (podobnie, ale nie do konca
tak jak w Europie).
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Wykres 94 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty w podziale na fazy lotu w niekomercyjnych
operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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Wykres 95 - Wypadki smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazine incydenty (razem / tqcznie) w podziale na fazy lotu
w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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4.2.4 statystyki w zaleznosci od rodzaju operacji: .g’
Wykres 96 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w podziale na rodzaj g
operacji w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, wlatach 1
2008-2018.
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Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 96) wiekszos¢ wypadkdw i powaznych incydentdw,
ktére miaty miejsce w 2018 r. w lotach niekomercyjnych (podobnie jak rok wczesniej), wyda-
rzyto sie w trakcie szkolen / lotdw treningowych oraz operacii rekreacyjnych (przy czym dla
tych drugich w 2018 r. byto ich mniej niz potowa $redniej z poprzednich10 lat).

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 96 i 97) historycznie najwiecej wypadkdw i powaznych
incydentdw zdarza sie w trakcie lotéw rekreacyjnych i wtasnie w tej kategorii miescit sie jedyny
wypadek 22018 r. Ze wzgledu na bardzo matq liczbe takich zdarzen wycigganie miarodajnych
whnioskéw jest niezwykle utrudnione.

Wykres 97 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqgcznie) w podziale na rodzaj
operacji w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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Lot rekreacyjny Lo;l::tr:Lnkgt:\;ly Nietlarllrlj:s'/lony Lot biznesowy Relokacja dos’wi:(()itczalny
W 2008-2017 érednia PL 1,1 0,3 1,1 0,2 0,2 0,2
W 2018 PL 1 0 0 0 0 0

4.2.5 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa - Operacje niekomercyjne - Smigtowce

Pierwsze Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla niekomercyjnych operacji na Smigtowcach zo-
stato opracowane w oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw z lat 2013-2017.
Zawierato ono informacje na temat Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigzanych z nimi prioryte-
towych Problemdw Bezpieczenstwa — uszeregowanych w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego
ryzyka ocenionych zgodnie z metodologig ERCS.

4.2.5.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)
Wykres ERCS nr 26 przedstawia w specjalny wizualny sposéb informacje dotyczgce zagrego-

wanego wyniku oceny ryzyka zdarzeh wysokiego ryzyka - ktére miaty miejsce w latach 2013-
2017, dla réznych rodzajéw operaciji wchodzgcych w zakres tego sektora. Mozna zauwazyc,

167
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ze loty szkoleniowe / instruktazowe wiqzq sie z minimalnie wiekszq liczbqg zdarzen wysokiego
ryzyka niz w lotach rekreacyjnych, ale majg od nich nizsze warto$ci zagregowanych wynikow
oceny ryzyk, oraz niemal o potowe mniegj ofiar §miertelnych. Operacije Biznesowe mimo matej
liczby zdarzeh wigzqg sie ze sporg

Wykres ERCS 26 — Operacje niekomercyjne —smigtowce, zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS oraz liczba ofiar smier-
telnych w zaleznosci od typu operacji, 2013-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Na ponizszych wykresach ERCS 27 i 28 wida¢, jak ewoluowaty gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk
zwigzane z dziatalnodcig Smigtowcdw niekomercyjnych - ,Sytuacje krytyczne SP” [, Aircraft
Upset”], ,Zderzenia z terenem” i ,,Zderzenia z przeszkodami w locie” — zidentyfikowane w opar-
ciu o zagregowany wynik oceny ryzyka i liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka, ktére obejmujg od-
powiednio lata 2013-2017 i 2014-2018.
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Wykres ERCS nr 27 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszarach Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla operacji niekomercyjnych na sSmigtowcach, 2013-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 28 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszarach Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla operacji niekomercyjnych na smigtowcach, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019]
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Sposréd danych na bazie ktdérych opracowano to Portfolio odpowiednie Problemy Bezpie-
czehstwa przedstawione na wykresach ERCS 29 i 30 mozna wyrdznic jako najczestsze przyczyny
w czterech Kluczowych Obszarach Ryzyk o najwyzszym zagregowanym wyniku ERCS (czyliina-
czej ujmujgc - nastepujgce relacje miedzy Kluczowymi Obszarami Ryzyk o ,,priorytecie 1, 2, 3
lub 4", a Problemami Bezpieczehstwa).

Wymieniane sq tylko Problemy Bezpieczehstwa zidentyfikowane w co najmniej 5 zdarzeniach
(wypadkach i powaznych incydentach) i sortowane wedtug malejgcej liczby zdarzen. Jeili
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wiecej niz 5 Probleméw Bezpieczenstwa spetnia te kryteria, wymienia sie tylko 5 najwazniej-
szych Problemdw Bezpieczenstwa.

Wykres ERCS nr 29 - Problemy Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na $smigfowcach, uszeregowane wg
liczby zdarzers o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka ERCS, 2013-2017 [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Zderzenie z terenem:

- Postrzeganie i swiadomos$¢ sytuacyjna

- |dentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd / Dostrzeganie i omijanie przeszkdd
[Helicopter Obstacle See and Avoid]

- Do$wiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych oséb

- Podejmowanie decyzji i planowanie

- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej
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Urazy / Uszkodzenia:

- Zarzgdzanie $ciezkg lotu

- Niezawodnos¢ systemow

- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna

- Do$wiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych oséb
- Podejmowanie decyzji i planowanie

Zderzenia z przeszkodami w locie:

- [dentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie
przeszkéd

- Srodowisko / Warunki zredukowanej widzialnoéci / Pogorszona widzialno$é / Pogor-
szone warunki widocznosci (Degraded Visual Environment)

- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej

- Operacje na lgdowisku (Landing Site Operations)

Wykres ERCS nr 30 - Problemy Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na smigtowcach, uszeregowane wg
liczby zdarzen (wypadkdw i powaznych incydentdw) o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka ERCS, 2014-2018 [zr6-
dto: EASA ASR 2019].
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4.2.5.2 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio) - niekomer-
cyjne operacje na smigtowcach

Ponizsze Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa PRB 7 przedstawia obraz ryzyka oparty na Kluczowych
Obszarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczenhstwa zidentyfikowanych na podsta-
wie danych z wypadkdw i powaznych incydentdw, ktére miaty miejsce w latach 2014-2018
(194 zdarzenia) dla niekomercyjnych operacji na $migtowcach.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa tqczy Problemy Bezpieczenstwa z Kluczowymi Obszarami Ryzyk,
do ktérych sie przyczyniajg. Te Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione w gornej czesci tabelii
sqg fraktowane priorytetowo od lewej do prawej strony w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka ERCS. Problemy Bezpieczehstwa sg wymienione w lewej czesci tabelii sqg rowniez posor-
fowane zgodnie z malejgcym zagregowanym wynikiem oceny ryzyka ERCS.

Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze to Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa jest zoudowane wytgcz-
nie na podstawie danych o zdarzeniach, bowiem dla tego sektora lotnictwa nie przeprowa-
dzono dalszych ocen ani analiz eksperckich prowadzgcych do udoskonalen. Gtéwne Klu-
czowe Obszary Ryzyk zidentyfikowane i uszeregowane za pomocg metodologii oceny ryzyka
ERCS pod wzgledem swej istotnosci to: ,,Sytuacja Krytyczna Statku Powietrznego”, ,, Zderzenie
zterenem” i ,Zderzenia z przeszkodami w locie". Jedno zdarzenie moze by¢ zwigzane z wiecej
niz jednym Kluczowym Obszarem Ryzyk.
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4.2.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania:

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

Jak wspomniano wczesnie] w przypadku zdarzeh krajowych (dla Rzeczypospolitej Polskiej) tzw.
Zespdt SSP ma dopiero przeandlizowad wypadki i powazne incydenty z obszaru HELI w ramach
dziatania RES.3n.002 z KPB.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie prze-
szkéd - Smiglowce: Ten Problem Bezpieczenstwa jest najczestszg przyczyng wypadkdw $mi-
gtowcowych, poniewaz dotyczy czterech wymienionych powyzej Kluczowych Obszaréw Ry-
zyka. Dziatanie EPAS SPT.044, majgce promowac bezpieczenhstwo Lotnictwa Ogdlinego (GA) w
Europie w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa, skupia sie na tym i innych réwnie waz-
nych Problemach Bezpieczehstwa w niekomercyjnych operacjach smigtowcowych.

Zamierzony lot na matym putapie (matej wysokosci) / w poblizu powierzchni ziemi: Catkiem
duza cze$¢ niekomercyjnych operacji Smigtowcowych odbywa sie na matej wysokosci. Wigze
sie to ze wspomnianym powyzszej Problemem Bezpieczehstwa, jak réwniez z przywotanym po-
nizej Problemem postrzegania i $wiadomosci sytuacyjnej. Ryzyko latania na matym putapie
wigze sie nie tylko z ryzykiem kolizji, ale takze krotszym czasem reakcji w przypadku awarii tech-
nicznych.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Ten Problem Bezpieczehstwa dotyczy wyko-
nywania lotu samolotem 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 technicz-
nych.

Kontrolowanie trajektorii / Sterowanie trajektorig lotu Smiglowca i wykorzystanie automatyza-
cii: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy kontroli trajektorii lotu $migtowca przez pilota, co
wskazuje na problemy z planowaniem, a takze zdolnoscig / niezdolnoscig pilota do wtasciwej
konftroli statku powietrznego, moggcg wynika¢ z réznych powoddw.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i sSwiadomosé sytuacyijna: Jest czestq przyczyng wypadkdw zaistniatych w trakcie
operacji na helikopterach i stanowi uzupetnienie wszystkich wspomnianych wyzej operacyj-
nych Probleméw Bezpieczehstwa. Helikoptery Igdujg w bardziej ograniczonym przestrzennie
(zwartym) obszarze niz samoloty, zatem proces lgdowania wymaga znacznie wyzszego po-
ziomu $wiadomosci sytuacyjnej niz w przypadku konwencjonalnego lgdowania, jako ze pilot
podczas lgdowania helikopterem musi uwzgledni¢ obszar znajdujgcy sie za nim i po jego obu
stronach.
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Indywidualna presja i czujnosé: Praca pod duzg presjg czasu moze spowodowad pominiecie
waznych informacji zwigzanych z biezgcq sytuacjq. Ten Problem Bezpieczehstwa odnosi sie
réwniez do poziomu czujnosci pilota w momencie wystgpienia zdarzenia.
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ROZDIZIAL 5. Balony

Niniejszy rozdziat obejmuje operacje wykonywane przez balony na ogrzane powietrze, w kté-
rych Panstwem Rejestracii byta Rzeczpospolita Polska lub inne Pahstwo Cztonkowskie EASA. Ze
wzgledu na minimalng ilo$¢ danych dla takich operacji dostepnych w Europejskim Centralnym
Repozytorium (ECR) poczgtkowo (w 2016 r.) byty problemy z opracowaniem Portfolio Ryzyk
Bezpieczenstwa dla balondw. Balloon Collaborative Analysis Group (BCAG) byta jedng z
pierwszych grup roboczych CAG powotanych przez EASA (w 2013 roku). Wtasnie doskonata
praca wykonana przez BCAG dowiodta skutecznosci CAG, co doprowadzito do ustanowienia
CAG dla innych sektordw lotnictwa.

W 2018 r. BCAG spotkata sie juz po raz czwarty. Dokonata ona przeglgdu wszystkich wypadkdw
Smiertelnych i w wystarczajgcym stopniu wybrata reprezentatywne przyktady wypadkéw bez
ofiar §miertelnych, do ktérych doszto w latach 2013-2017. W 2019 r. uzupetniono je na podsta-
wie danych za rok poprzedni.

BCAG sktada sie z przedstawicieli przemystu lotniczego, producentdw i krajowych Wtadz Lot-
niczych, stanowigc doskonate zrédto wiedzy eksperckiej. Zidentyfikowane Problemy Bezpie-
czehstwa skonfrontowane z dostepnymi danymi dajg w miare realistyczny obraz stanu / po-
ziomu bezpieczenstwa w zakresie operaciji wykonywanych na balonach na gorgce powietrze.
Przyszte prace CAG bedq dotyczyty oceny ryzyka zwigzanego z operacjami balondw iich wy-
padkdéw, oraz dalszym wspieraniu procesu SRM EASA. Wyniki tych prac powinny by¢ réwniez
interesujgce dla operatordéw z Rzeczypospolitej Polskie;j.

5.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujqg sie w ponizszych tabelach i obejmujg pordéwnanie
liczby wypadkdéw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w dzie-
siecioletnim okresie (2008-2017) oraz w ostatnim roku (2018). Obejmujg réwniez porébwnanie
liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach. Zdarzen z
udziatem balondw jest bardzo mato co bardzo utrudnia ich analize statystyczng.

Rok 2018, podobnie jak poprzedni, byt dobrym rokiem dla operacji balonowych. W Pahnstwach
Cztonkowskich EASA nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego, a liczba wypadkdw bez
ofiar §miertelnych istotnie spadta w pordwnaniu do 2017 r. (cho¢ byta nieco wieksza niz bardzo
niskie liczby dla lat 2015-2016 - jesliby jednak doliczy¢ do nich wypadki $miertelne to wyniki
bytyby bardzo zblizone), bedgc tym razem sporo ponizej Sredniej z poprzednich dziesieciu lat
(wykres 98 i tabela 13). W 2018 r. miat miejsce jeden powazny incydent (podczas gdy w 2017
r. dwal), co jest ponizej do $redniej z dekady. W 2016 r. doszto do jednego wypadku Smiertel-
nego w trakcie operacji balonowych (co doprowadzito do 1 ofiary Smiertelnej), w pordwnaniu
zdwoma w 2014 i ponownie dwoma w 2015 r. Dane pokazujq, ze o ile w latach 2007-2010 miat
miejsce tylko jeden wypadek $miertelny, to dla okresu 2011-2016 kazdego roku dochodzito do
wypadkdw Smiertelnych, wiec ostatnia dwuletnia dobra passa powinna cieszyc.

Ze wzgledu na duzq fluktuacije roczng trudno jest jednak formutowac jakie$ daleko idgce wnio-
ski.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2018 r. (wykresy 98 i 99 oraz tabela 13) doszto do jednego wy-
padku bez ofiar $miertelnych (ale z obrazeniami pasazera), nie odnotowano za$ zadnych po-
waznych incydentdw (dla poréwnania w 2017 r. nie doszto do zadnego wypadku ani powaz-
nego incydentu).
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W latach wczesniejszych rowniez byty to zdarzenia sporadyczne, co w praktyce uniemozliwia
analizy. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze jok dotgd w Rzeczypospolitej Polskiej nie doszto do
zadnego wypadku $miertelnego w trakcie operacii balonowych, z czego nalezy sie tylko cie-
szyC. Aby jednak taki stan utrzymat sie w przysztosci konieczne jest nieustanne monitorowanie
aktualnej sytuacji i reagowanie na problemy nim zdgzqg one ,,urosngc¢”.

Tabela 13 - Gtéwne statystyki dla balondw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar
smiertelnych

Wypadki smiertelne

Powaine incydenty

2008-2017 EASA 13 190 18

2018 EASA 0 13 1
2008-2017 PL 0 9 3

2018 PL 0 1 0

Okres Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata

2008-2017 EASA 22 199

2018 EASA 0 15
2008-2017 PL (0] 6

2018 PL (1] 1

Wykres 98 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty dla operacji balonowych, Rzeczpospolita
Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.

28
26
24
22
20
18
16
14
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o N b OO

__’_________:_s.f____

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

—— | iczba wypadkow Smiertelnych

EASA 0 1 0 0 3 3 1 2 2 1 0 0

—— | jczba wypadkow innych niz

¢miertelne EASA 15 26 19 14 26 22 28 17 8 12 18 13
= = == Liczba wypadkéw $miertelnych PL. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

== == o liczba wypadkoéw innych niz

$miertelne PL 0 1 1 0 0 2 3 1 0 1 0 1
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Wykres 99 - Wypadki $miertelne, bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty dla operacji balonowych, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2007-2018.

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Liczba wypadkdéw smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne

PL 1 1 0 0 2 3 1 0 1 0 1

2018 jest drugim rokiem z rzedu, w ktérym nie ma wypadkdw Smiertelnych dla Pahstw Czton-
kowskich EASA — a zatem nie byto ofiar Smiertelnych. Zmniejszyta sie réwniez liczba powaznych
obrazen - ze Srednio 19,9 w okresie 2008-2017 do 15w 2018r. (17 rok wczesdniej).

Dla Rzeczypospolite] Polskiej liczba powaznych obrazen w 2018 r. wyniosta 1 (w latach 2007-
20111 2015-2017 utrzymywata sie na poziomie zerowym).

Wykres 100 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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5.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

Korzystajgc z tego samego zestawu danych mozna zauwazy¢, ze dla Panstw Cztonkowskich
EASA ogromna wiekszo$¢ wypadkdw z udziatem balondw ma miejsce w fazie Igdowania. Sred-
nia z lat 2008-2017 pokazuje, ze przecietnie 15,1 wypadkdw rocznie ma miejsce podczas lgdo-
wania, ale w zesztym roku byto tylko 6 takich wypadkdw (co moze stanowi¢ pewna kontynu-
acje trendu zidentyfikowanego w zesztym roku - srednia z lat 2007-2016 pokazywata, ze 72%
wypadkdw miato miejsce podczas Igdowania, lecz juz w 2017 roku odsetek ten spadt do 63%).
Dla Rzeczypospolitej Polskiej w ciggu poprzedniej dekady (2008-2017) tyle samo wypadkdw
miato miejsce podczas Igdowania co podczas podejscia (po 3), w fazie przelotu byty 2, a je-
den podczas startu.

Wykres 101 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem balondw, w
podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.

15
14
13
12
11

10

0
Postdj Start Przelot Podejscie Ladowanie

mmmm— $rednia 2008-2017 EASA 1,2 1,3 1,8 1,9 15,1
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5.3 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Kategorie i wyniki oceny ERCS 2013-2017 vs 2014-2018

Stosujgc Europeijski System Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) EASA ocenia ryzyko wypadkdw i powaz-
nych incydentéw zwigzanych z operacjami na balonach w ciggu ostatnich pieciu lat. Najnow-
sza ocena dotyczyta wypadkdw i powaznych incydentéw z udziatem balondw na ogrzane
powietrze (za lata 2014-2018).

Ta klasyfikacja ryzyka jest wykorzystywana do tworzenia ,,obrazu” ryzyk w danym sektorze lot-
nictwa cywilnego, umozliwiajgc opracowanie ukierunkowanych dziatah w zakresie bezpie-
czehstwa w celu ograniczenia tych ryzyk.

5.3.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Ciekawe wnioski mozna wysnu¢ z poréwnania wynikéw analiz prowadzonych w latach 2018 i
2019. Wykresy ERCS nr 31 i 32 pokazujq, ze Kluczowymi Obszarami Ryzyk zwigzanymi z najwiek-
szym ryzykiem teoretycznie sq ,lgdowania balonami” i ,,Zderzenia z przeszkodami w locie”.
Jednakze ocena tychze ,lgdowan” ulegta znacznym modyfikacjom od poprzedniego roku
(by¢ moze ze wzgledu na zakres rozpatrywanych danych — w wyniku tego odpadt z rozwazan
jeden wypadek $miertelny i az 28 wypadkdw bez ofiar $miertelnych - 22013 r.). Pewnie dlatego
w hajnowszej ocenie ,lgdowania balonami” sg nadal bardzo czeste ale juz nie zwigzane z tak
wysokim ryzykiem, jak to szacowano jeszcze rok wczesdnie,.

Poréwnanie tych wynikéw pokazuje ograniczenia tej metody poréwnywania poziomdw ryzyka
w przypadku zdarzen stosunkowo rzadkich i nieco zbyt limitowanych przedziatow czasowych.

Przeglagdajgc dane mozna zauwazyé, ze kolizie z liniami energetycznymi i twarde lgdowania
sg zdarzeniami, ktére najczesciej powodujg obrazenia podczas operacji balonowych. Przyczy-
nami kolizji z liniami energetycznych sg gtdéwnie brak informaciji, potozenie wzgledem stohca
utrudniajgce dostrzezenie linii, mgta lub gwattowne / siine porywy / podmuchy wiatru. Gtow-
nymi przyczynami twardych lgdowan balonami powodujgcych urazy sq przede wszystkim po-
dmuchy wiatru lub zstepujgce prgdy powietrza — ,duszenia” (downdrafts), problemy ze stero-
waniem z uwzglednieniem bezwtadnosci balonu oraz niewtasciwe przygotowanie pasazerow
do Igdowania / przyziemienia i ew. do uderzenia (a takze pasazerowie posiadajgcy stabe ko-
§ci, ktéra pekajg podczas przyziemienia).
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Wykres ERCS nr 31 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci wypadkdw i powaznych
incydentéw oraz zagregowanego wyniku oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — balony, 2013-2017 [zrédto:
EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 32 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci wypadkdw i powaznych
incydentéw oraz zagregowanego wyniku oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operaciji — balony, 2014-2018 [Zrodto:
EASA ASR 2019].
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Problemy Bezpieczenstwa o wysokim priorytecie w ramach Lgdowan balonéw, wyznaczone w
oparciu o kodowanie zdarzen, to:

- Niespodziewane natrafienie na silny wiatr
- Obecnosé i stosowanie przez pilota uprzezy bezpieczenstwa
- Planowanie i podejmowanie decyzji

Gtébwne Problemy Bezpieczehstwa, ktére nalezy uwzgledni¢ w ramach Zderzen z przeszkodami
podczas lotu to odpowiednio:

- Postrzeganie (percepcja) i Swiadomos¢ sytuacyjna
- Zderzenia z liniami energetycznymi

Nalezy rowniez wspomnied, ze zderzenia z liniami energetycznymi czesto pokrywaijqg sie z Igdo-
waniami balondéw, poniewaz zdarzajg sie gtéwnie w kohcowych fazach lotu balonu. W niektd-
rych przypadkach linia energetyczna zostaje uderzona juz po lgdowaniu.

5.3.2 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa zwigzanych z operacjami na balonach, znajdujgce sie ponizej,
zawiera Kluczowe Obszary Ryzyka i Problemy Bezpieczehstwa. Portfolio zostato opracowane z
wykorzystaniem danych EASA, a nastepnie ulepszone w wyniku prac prowadzonych przez
BCAG.

Powyzsze Portfolio jest w petni oparte na zgromadzonych danych.

Problemy Bezpieczenstwa zostaty uporzadkowane wedtug zagregowanych wynikdw ERCS, a
nastepnie odpowiednio przyporzgdkowane do odpowiednich priorytetdw. To samo dotyczy
Kluczowych Obszardw Ryzyk.

W oparciu o klasyfikacje zdarzen, ,,priorytetowymi 1" Problemami Bezpieczehstwa sq: ,,Postrze-
ganie (percepcja) i Swiadomosé sytuacyjna”, , Zderzenia z liniami energetycznymi”, ,Niespo-
dziewane natrafienie na silny wiatr” i ,Obecnosé i wykorzystanie uprzezy bezpieczenstwa pi-
lota” oraz ,Podejmowanie i planowanie decyzji”.

Tabela PRB 8 przedstawia Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla operacji balonowych, ktéry zo-
stato opracowany w oparciu o podejicie bazujgce na analizie danych. Problemy Bezpieczen-
stwa zostaty uszeregowane wedtug zagregowanych wynikéw ERCS, a nastepnie odpowiednio
przypisano im odpowiedni priorytet. Ten sam proces zostat zastosowany w odniesieniu do Klu-
czowych Obszardw Ryzyk.
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Przedziaty zagregowanych wy-
nikéw ryzyk ERCS (2014-2018) Kluczowe Obszary Ryzyk
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Doéwiadczenie, wyszkolenie i kompetencje poszczegdlnych osdb byty kolejnym Problemem
Bezpieczenstwa zidentyfikowanym przez CAG. Nie zostat on jednak uwzgledniony w Portfolio
ze wzgledu na brak danych dotyczgcych tego Problemu Bezpieczenstwa.

o = Zdarzenia o niskim ryzyku PI'IO tet 4

5.4 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Na ostatnim posiedzeniu grupy CAG w sprawie balondw, ktére odbyto sie w lutym 2018 r.,
stwierdzono, ze nalezy dokonac¢ oceny m.in. nastepujgcych dziatan, a nastepnie opublikowad
je w EPAS (lista stanowi kompilacje z wezesniej zidentyfikowanymi Problemami Bezpieczenhstwa.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Niespodziewane natrafienie na niesprzyjajgce warunki pogodowe: Zadanie z zakresu promo-
wania bezpieczenstwa skierowane do pilotéw balonowych, skupigjgce sie na prawidtowych
dziataniach przed i w frakcie lotu.
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Obecnosé i wykorzystanie uprzezy bezpieczenstwa przez pilotéw: Patrzgc na wypadki z lat
2012-2016 mozna zauwazyc¢, ze w 6 wypadkach balonowych bez ofiar Smiertelnych i 4 wypad-
kach z ofiarami $miertelnymi, pilot na skutek wypadku wypadt z gondoli podczas startu lub
lgdowania. Udowodniono, ze korzystne jest posiadanie uprzezy na poktadzie balonu, aby chro-
ni¢ pilota przed wypadnieciem. Chociaz nie ma wyszczegdlnionych dziatah EPAS w odniesie-
niu do uzywania uprzezy, koordynacja prac na poziomie krajowym odbywata sie za posred-
nictwem Wtadz Lotniczych i aeroklubéw balonowych.

Kontrola manualnej trajekiorii lotu: Kontrola manualnej trajektorii lotu obejmuje zrozumienie
przez pilota praw fizyki, a w szczegdlnosci zagadnieh dotyczgcych bezwtadnosci balonu. Po-
niewaz bezwtadnos$¢ zmienia sie wraz z rozmiarem balonu, pilot powinien podejmowac dzia-
tania w taki sposdb, aby mdgt prawidtowo kontrolowad trajektorie lotu balonu.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Bliskos$¢ linii_elekiroenergetycznych i podejmowanie decyzji: Zadanie promowania bezpie-
czehstwa skierowane do operatordéw i pilotéw balonowych w celu ograniczenia ryzyka zderzeh
z liniami energetycznymi oraz wspierania pilotéw w podejmowaniu decyzji i zwiekszaniu $wia-
domosci sytuacyjne;.

Odprawa bezpieczenstwa dla pasazerow i Instrukcje bezpieczenstwa pasazerédw: Stwier-
dzono, ze prawidtowa odprawa pasazerdw jest niezbedna do zapewnienia bezpiecznego
lotu. Taka odprawa pomaga pasazerom zachowac sie w sposdb zgodny z zasadami bezpie-
czehstwa i wykonywac loty w najbezpieczniejszy z mozliwych sposobdw. EASA ma skonsolido-
wac i opublikowad wzdr Karty / Instrukcji Bezpieczenstwa, ktéra ma by¢ uzywana podczas od-
praw bezpieczenstwa pasazerdw przed lotem i w jego trakcie. EASA pracuje obecnie nad
o0gding Kartg / Instrukcjq Bezpieczenstwa, z ktérej operatorzy mogg korzysta¢ podczas odpraw
Z pasazerami.

Nacisk komercyjny na pilotéw balonéw [Commercial pressure on balloon pilots]: Zadanie z
zakresu promowania bezpieczenstwa skierowane do operatoréw balondw komercyjnych, ma-
jgce na celu zmniejszenie naciskéw na pilotéw balonowych, pomagajgce im podjgé wtasciwg
decyzje, gdy pogoda jest na granicy zatamania.

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

Percepcja i sSwiadomosé sytuacyijna: Ten Problem Bezpieczenstwa jest bardzo wazny, przy lo-
tfach balonem. Czesto te loty odbywajq sie tuz nad wierzchotkami drzew i polami kukurydzy.
Jedli stonce jest nisko, dostrzezenie linii energetycznej moze by<¢ niemozliwe. Jako ze zderzenia
z liniami energetycznymi to najpowszechniejsze wypadki z kategorii zderzen balondw z prze-
szkodami podczas lotu piloci powinni wciggac¢ / angazowac pasazerdw do wspdlnego pro-
wadzenia obserwacji w celu unikniecia kolizji z linig energetyczng, tym samym podnoszgc per-
cepcje i swiadomos¢ sytuacyjng.
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ROZDIIAL 6. Szybowce

Niniejszy rozdziat obejmuje operacije na szybowcach, ktdre sq zarejestrowane w Rzeczypospo-
litej Polskiej i innych Panstwach Cztonkowskich EASA.

Nalezy zauwazy¢, ze Austria powiadomita EASA, Ze ich przetwarzanie zdarzenh z 2018 r. nie jest
zakonhczone i w zwigzku z tym moze mie¢ wptyw na statystyki dotyczgce Panstw Cztonkowskich
EASA.

Szybowcowe rdzniqg sie nieco od innych sektoréw Lotnictwa Ogdinego.

Wynika to z samego charakteru szybownictwa. W przypadku operaciji na samolotach mozna
po prostu wejs¢ do kokpitu i poleciec, ale to nie jest takie proste z szybowcami - chyba ze jest
to motoszybowiec. Latanie szybowcem zalezy w znacznie wiekszym stopniu od pracy zespoto-
wej — normalnie [poza bardzo nielicznymi startowiskami (polami startowymi) goérskimi, gdzie
mozliwy jest start grawitacyjny] nigdzie sie nie poleci jesli nie zostanie sie bezpiecznie wyholo-
wanym na odpowiednig wysokos$¢, czy to za pomocg samolotu-holownika czy wyciggarki. Ta
dodatkowa ztozonos¢ operacyjna przyczynita sie do rozwoju ducha wspdtpracy zespotowej i
atmosfery wzajemnego wspierania sie, zapewniajgcych bezpieczenstwo w spotecznosci szy-
bowcowe,.

Srodowisko szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowej (European Gli-
ding Union - EGU) aktywnie uczestniczyto w pracach EASA nad nowo wprowadzonymi zaso-
dami eksploataciji szybowcdodw (OPS) i licencjonowania zatég statkdw powietrznych (FCL) do-
tyczgcymi szybowcdw i zapewnito EASA cenne dane wejsciowe i wglgd w specyfike operaciji
na szybowcach (ich eksploataciji). Analiza EGU przy wymiernym wsparciu Brytyjskiego Stowa-
rzyszenia Szybowcowego (British Gliding Association - BGA) zapewnita wglgd w to, gdzie znaj-
dujg sie naijistotniejsze zagrozenia i jak nalezy je klasyfikowac by byty jak najlepiej zrozumiate i
pomocne dla catego srodowiska szybowcowego.

6.1 Przeglqd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujq sie w ponizszej tabeli (14) i obejmujg poréwnanie
liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentédw w 10-
letnim okresie 2008-2017 oraz w ostatnim roku (2018). Obejmuje to réwniez porédwnanie liczby
ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w tym samym okre-
sie.

W przypadku szybowcdw dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. nastgpit spory spadek
liczby wypadkdw Smiertelnych do 16 (po istotnym wzroscie w 2017 r. do 25z 20 w 2016 r.), w
wyniku ktdérych zgineto 17 oséb (wykres 102 i tabela 14). Liczba wypadkdéw bez ofiar $miertel-
nych spadta jeszcze bardziej — niemal do potowy poziomu z 2017 1. (76 vs. 142) i byta znacznie
(niemal trzykrotnie) nizsza od $redniej dziesiecioletniej wynoszgcej 193,7. Nastgpit znaczny spa-
dek liczby powaznych obrazen (ze $rednio 33,6 do 20 w 2017 r.). Szczegdtowq ewolucje zmian
liczby wypadkdéw Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych mozna zaobserwowad¢ na wykresie 99,
natomiast rozktad roczny liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazenh - na wykresie 104 po-
nizej. Mozna zauwazy¢, ze liczba wypadkdw $miertelnych byta dos¢ stabilna w ciggu ostatniej
dekady — cho¢ widoczny jest pewien trend spadkowy. Na szczescie ogdlna tendencja w za-
kresie liczby wypadkdw jest wyraznie spadkowa.

W 2018 r. na szybowcach zgineto 17 oséb (w 2017 r. byto to 27). Liczba ofiar $miertelnych w
ostatnim roku jest najnizsza jak dotgd — co najmniej od 2007 r., co zgadza sie z tfrendem zaob-
serwowanym dla samych wypadkdw $miertelnych. Liczba powaznych obrazen réwniez byta
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najnizsza w rozpatrywanym przedziale czasu (14) i istotnie zmniejszyta sie od 2015 r. Tu rowniez
widoczna jest korzystna (cho¢ powolna) tendencja spadkowa w latach 2007-2018.

Tabela 14 - Gtéwne statystyki dla szybowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-

NP Wypadki bez ofiar ..
Wypadki smiertelne $miertelnych Powazne incydenty

2017.

2008-2017 EASA 249 1937 74

2018 EASA 16 76 17
2008-2017 PL 17 168 0

2018 PL 2 11 (1]

Okres Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata

2008-2017 EASA 286 319

2018 EASA 17 14
2008-2017 PL 20 23

2018 PL 3 4

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. (wykresy 102 i 103 oraz tabela 14) trendy sqg bardzo po-
dobne do reszty Europy — co prawda od 2015 r. liczba wypadkdw Smiertelnych utrzymuije sie
na poziomie dwoch rocznie (co jest praktycznie réwne Sredniej dziesiecioletniej wynoszgcej
1,8). Liczba wypadkdw bez ofiar §miertelnych w 2017 r. — 10 byta znacznie nizsza od $redniegj
dziesiecioletniej wynoszgcej 17,3 — niestety w odrdznieniu od reszty Europy ogdlny trend w za-
kresie liczby wypadkdw jest staty — srednia dziesiecioletnia oscyluje wokdt tego samego po-
ziomu. Ewolucje zmian liczby wypadkdw Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych dla RP mozna
zaobserwowac na wykresach 1021 103, natomiast rozktad roczny liczby ofiar Smiertelnych i po-
waznych obrazeh - na wykresach 104 i 105.
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Wykres 102 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazine incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 103 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqgzane z szybowcami, Rzeczpospolita

Polska, w latach 2007-2018.
16
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2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Liczba wypadkdéw $miertelnych PL 3 1 1 1 2 2 3 1 2 2 2 2
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL. 15 19 20 14 15 14 13 20 26 17 10 11
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Wykres 104 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Wykres 105 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczpospolita Polska, w

latach 2007-2018.
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2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Liczba powaznych obrazen ciataPL. 1 2 3 1 1 1 4 1 4 5 1 4
M Liczba ofiar Smiertelnych PL 4 1 2 1 3 2 3 1 3 2 2 3

6.1.1 Szacunkowe Wskazniki czestosci zdarzen (wypadkéw i powaznych incydentow)

Brak jest doktadnych danych liczbowych dotyczgcych liczby operaciji szybowcédw w Pan-
stwach Cztonkowskich EASA. Jednakze wykorzystano dostepne dane dotyczqgce floty, przeka-
zane przez Panstwa Cztonkowskie EASA Stowarzyszeniu Producentéw Lotnictwa Cywilnego
(General Aviation Manufacturer Association - GAMA) i na tej podstawie oszacowano liczbe
operaciji. Dzieki ekstrapolacji tych danych dla pozostatych Panstw Cztonkowskich EASA moz-
liwe byto zgrubne okresdlenie przyblizonej liczby szybowcdw w Europie.

W celu wyliczenia szacunkowej liczby lotéw w latach 2014-2018 zatozono, ze $redni roczny
wzrost PKB UE w tym samym okresie moze zostac wykorzystany jako odpowiedni wskaznik za-
stepczy odzwierciedlajgcy tempo wzrostu flot szybowcdw w tym okresie. Chociaz liczby te sq
szacunkowe, margines btedu jest mozliwy do przyjecia do czasu udostepnienia nowych da-
nych liczbowych. Po konsultacji z Panstwami Cztonkowskimi EASA oczywiste byto, ze eksploat-
acja (naloty) szybowcdw wydaje sie podobna (mniej wiecej na tym samym poziomie) w roz-
patrywanym przedziale czasowym - latach 2017-2018.

Nalezy zauwazyé, ze wskazniki wypadkowosci rozniqg sie w poszczegdlnych Panstwach Czton-
kowskich EASA. Jest to szczegdlnie widoczne przy pordwnywaniu geograficznych lokalizaciji
miejsc, w ktérych doszto do wypadkdw. Liczba wypadkdw Smiertelnych jest wyzsza w Alpach i
innych regionach goérskich od tej na obszarach nizinnych lub bardzie] wyptaszczonych. Czas
frwania lotdw jest réwniez dtuzszy na obszarach gorskich niz w pozostatych czesciach Europy,
gdzie liczba lotéw jest wyzsza, ale czas trwania przecietnego lotu jest znacznie krotszy.

Wskaznik dla wypadkdw Smiertelnych (wykres 106) jest stosunkowo stabilny w okresie pieciu lat,
jednak od 2016 r. stopniowo zmniejsza sie wskaznik wypadkdw bez ofiar $miertelnych. Poniewaz
dane dotyczgce ekspozycji / narazenia (czyli nalotéw w poszczegdlnych regionach) sq bardzo
fragmentaryczne, niemozliwe jest obecnie sporzgdzenie mapy wypadkowosci w Europie. Pan-
stwa Cztonkowskie EASA, aerokluby i stowarzyszenia sg zachecane do gromadzenia i udostep-
niania EASA i wtasnym Nadzorom Lotniczym zagregowanych danych dotyczgcych nalotéw w
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celu uzyskania bardziej kompleksowego przeglgdu obecnej sytuacii z korzyscig dla wszystkich
zainteresowanych stron.

Wykres 106 - Liczba wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz estymowane wskazniki na 100 000 lotéw
szybowcdw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2014-2018.
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6.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Jedli chodzi o faze lotu, wiekszo$¢ wypadkdw z udziatem szybowca ma miejsce podczas lgdo-
wania - na lgdowisku lub poza polem wzlotdw z powodu utraty noszenia. Twarde lgdowania
oraz tzw. ,,cyrkle” (siiny obrét wzgledem osi pionowej) sq spowodowane gtdwnie problemami
zwigzanymi z percepcijq i swiadomoscig sytuacyjng. Nalezy zauwazye, ze dane na wykresie
104 zawierajg wszystkie lgdowania - zaréwno na lotnisku, jak i poza nim. Najczestszym proble-
mem podczas startu za wyciggarkqg jest zahaczenie kohcdwkg skrzydta o ziemie, a podczas
poczgtkowego wznoszenia - utrata kontroli.

Widac rowniez, ze w 2018 r. wypadkdéw w kazdej kategorii jest znacznie mniej niz srednio w
latach 2008-2017. Przyglgdajgc sie konkretnie fazie lgdowania, mozna zauwazyé, ze 33% wy-
padkdw przy Igdowaniu miato miejsce podczas fazy wyrdwnania / przyziemienia lub podczas
dobiegu na lgdowisku. W ubiegtym roku 67% (w 2017 - 70%) przypisano Igdowaniom poza fe-
renem (obrebem) lotniska / Igdowiska. Poniewaz typ zdarzenia "lgdowanie poza terenem lot-
niska" jest stosunkowo nowy, nie daje on doskonatego / perfekcyjnego obrazu sytuacji. Mozna
zatozy¢, ze przynajmniej niektére rodzaje zdarzen typu ,,wyréwnywanie / przyziemienie" (level-
off/touchdown) wystgpity podczas lgdowania poza terenem lotniska. Wypadki przy lgdowaniu
zasadniczo nie prowadzqg do ofiar $miertelnych, jednak czesto wigzg sie ze znacznymi uszko-
dzeniami kadtuba.
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W 2017 roku dla Panhstw Cztonkowskich EASA wyniki dla wszystkich faz lotu réwniez byty nizsze
niz odpowiednie srednie z uprzedniej dekady.

Wykres 107 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcdw,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA (same wypadki), w latach
2008-2018.
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M $rednia 2008-2017 EASA 42,9 33,7 24,2 99
W 2018 EASA 17 23 10 28
M Srednia 2008-2017 PL 4,1 1,1 2,7 7,5
W 2018 PL 2 2 1 6
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Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykres 107) trendy sq podobne do reszty Europy (w 2018 r. bar-
dziej niz wczesdniejsze Srednie dziesiecioletnie) - liczby wypadkdw i powaznych incydentdw sq
najwieksze kolejno dla Igdowania, startu i przelotu (ze srednimi z poprzedniej dekady byto juz
nieco inaczej — tu prym wiodq kolejno lgdowania, starty, podejscia i przeloty na kohcu).
Podobnie jak dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 roku wyniki dla wszystkich faz lotu poza
przelotem byty nizsze niz odpowiednie $rednie z uprzedniej dekady, przy czym nie byto zad-
nego podczas manewrowania.
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6.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Wykres 108 pokazuje, ze dla Panstw Cztonkowskich EASA gtdwnymi typami operacii na szybow-
cach sq loty rekreacyjne i szkoleniowe (tfreningowe / instruktazowe). W przypadku tego rodzaju
operacji mozemy zaobserwowac znaczgcq réznice miedzy Sredniq z lat 2008-2017 z jednej
strony, a rzeczywistq liczbg z 2018 roku z drugiej strony.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 108 i 109) proporcje sq nieco inne — co ciekawe mimo
ogdlnego spadku, widocznego zwtaszcza dla pokazdw lotniczych / wyscigdw (a wtasciwie
konkurséw / zawoddw szybowcowych), gdzie zdarzen (wypadkdw i powaznych incydentéw)
byto znacznie mniej (1 do sredniej 4,3), podobnie w przypadku lotéw szkoleniowych (treningo-
wych / instruktazowych) — 5 do $redniej wynoszgcej 8, to dla lotdw rekreacyjnych zanotowano
4 zdarzenia czyli minimalnie wiecej od $redniej dziesiecioletniej (3,8).

Wykres 108 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcdw, w
podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2008-2018.
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Wykres 109 - Wypadki $miertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) dla szybowcdw, w
podziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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6.4 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa - Szybowce

Ponizsze Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa przedstawia obraz ryzyka oparty na Kluczowych Ob-
szarach Ryzyk i powigzanych Problemach Bezpieczenstwa zidentyfikowanych na podstawie
danych z wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdre miaty miejsce Panstwach cztonkowskich
EASA. Analiza zostata przeprowadzona wspdlnie z EGU i BGA. Warto zauwazy¢, ze te Problemy
Bezpieczenstwa zostaty sformutowane na podstawie oczywistych bezposrednich przyczyn wy-
padkdw.

Nalezy rdwniez zauwazyé, ze Problem Bezpieczenstwa ,,Motoszybowce / holowki" (,Motor Gli-
ders / Tugs”) obejmuje wypadki, ktére mogg miec miejsce wytqcznie w trakcie operacii stat-
kéw powietrznych z napedem.

6.4.1 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Wykresy ERCS nr 33 i 34 pokazujg, jak wypadki Smiertelne sq kwalifkowane do odpowiednich
Problemdw Bezpieczenstwa. Nalezy zauwazye, ze na 105 wypadkdw Smiertelnych w latach
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2014-2018 byto froche takich, dla ktdrych nie byto dostepnych informacji pozwalajgcych okre-
§li¢ bezposredniq przyczyne wypadku (podczas gdy dla okresu 2013-2017 byto ich doktadnie
15 na 108).

Wykres ERCS nr 33 - Odsetek wypadkdw smiertelnych na szybowcach w rozbiciu na Problemy Bezpieczenstwa - zestaw
danych EASA, lata 2013-2017 [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 34 - Odsetek wypadkdw smiertelnych na szybowcach w rozbiciu na Problemy Bezpieczenstwa - zestaw
danych EASA, lata 2014-2018 [Zrédto: EASA ASR 2019].
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Poréwnujgc oba powyzsze wykresy ERC (nr 33 — 34) dotyczqgce tylko wypadkdw $miertelnych
mozna zauwazy¢ istotne réznice miedzy wynikami kolejnych analiz:

Przeciggniecie / korkociqg jest feraz na pierwszym miejscu — byto na frzecim;
Zderzenie z wzgorzem / gorq (hill) spadto z pierwszej na drugqg pozycje;

Starty za wyciqggarkqg spadty z drugiej na trzecig pozycije;

Inne (loty) — bez zmian,

Utrata kontroli (inne) znalazto sie na pigtym miejscu (wczesniej nie byto zdefiniowane)
Zderzenia w powietrzu z innymi SP z piatej pozycji spadty na széstq.

Réznice te wynikajg w duzym stopniu z faktu, ze wypadkdw $miertelnych nie jest az tak duzo, a
pod uwage brane sq tylko czywiste bezposrednie przyczyny wypadkdw.

Obecnie do najwiekszych ,zabdjcéw” naleiq:

- Przeciqggniecie / korkociqg: Utrata kontroli jest duzg czesciq problemu zaréwno pod-
czas startu za wyciggarkg, jak i podczas faz podejicia i lgdowania.

- Zderzenie z wzgodrzem / gorq (hill): Loty alpejskie sq popularne, ale bezlitosne - siine
wiatry wokot gér mogg by< Smiertelnie niebezpieczne — nie wybaczajg bteddw. Piloci
muszq doktadnie zaplanowac loty i upewnic sie, ze znajg wtasne ograniczenia i rozu-
miejg niebezpieczenstwa zwigzane z tymi warunkami.

- Starty za wyciqggarkq: W trakcie rozbiegu podczas startu szybowiec moze skreci¢ z
powodu uderzenia / zaczepienia kohcdwkg skrzydta o ziemie. Zbyt duzy kgt natarcia
moze by¢ przyczyng przeciggniecia albo nadwyrezenia struktury / konstrukcii, lub tez
pilot fraci kontrole nad szybowcem z powodu przerwanego startu za wyciggarkg.

- Inne (loty): Ten Problem Bezpieczenhstwa obejmuje wypadki spowodowane przez nad-
wyrezenia struktury / konstrukcji podczas lotu, akrobacii, przypadki nurkowania ku ziemi
lub niewyjasnionej utraty kontroli / sterowania.

- Utrata kontroli (inne): Ten Problem zawiera inne rodzaje przypadkdw utraty kontroli /
sterownosci takie jak: przechylenie (bank/roll), pochylenie (pitch), kontrola kierunku na
ziemi, kontrola predkosci lotu i kursu, pomija jednak przeciggniecia / korkociggi, ponie-
waz sg one omdwione osobno.

- Zderzenia w powietrzu z innymi SP: Poszukiwanie termicznych prgddw wznoszgcych
wraz z innymi szybowcami w tym samym czasie i zblizanie sie do lotniska z minimalnym
(lub zadnym) poziomem komunikacji / korespondencji radiowej, zwieksza ryzyko kolizji /
zderzenia w powietrzu.

W przypadku danych z lat 2013-2017 Problem Bezpieczenstwa "innych lotow" obejmuje 3 prze-
cigzenia / nadwyrezenia strukturalne / struktury / konstrukciji podczas lotu, 1 wypadek podczas
akrobacii lotniczej, 1 nurkowanie ku ziemi, 1 niewyjasniong utrate kontrolii 1 samobdjstwo. Pro-
blem Bezpieczenstwa ,integralnosé¢ (konstrukcji) szybowca” odnosi sie do ,,planowania i przy-
gotowania przed lotem" stosowanego w wersji Portfolio z 2016 roku, w tym montazu szybowca
przed lotem.
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Wykres ERCS nr 35 - Znacznie uszkodzone lub zniszczone szybowce - sredni odsetek na Problem Bezpieczenstwa (zestaw
danych EASA) [zrédto: EASA ASR 2018].

Off-Feld Landing
Landing on Airfield
Incomplete winch launch
In motor gliders/tugs
Stall/Spin
Under/Overshoot
Misuse of Controls
Mid-Air Collision
Aerotow

Ground Collisions
Collision with Hill
Glider Integrity
Wheel Up Landing
Airfield

Bird/Wildlife Strikes

0 5 10 15 20 25 30 35
% of Substantially Damaged Sailplanes

Wykres ERCS nr 36 - Znacznie uszkodzone lub zniszczone szybowce - sredni odsetek na Problem Bezpieczenstwa (zestaw
danych EASA, 2014-2018) [zrédto: EASA ASR 2019].
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Na wykresach ERCS nr 35 i 36, przedstawione sq wypadki, w ktérych szybowce doznaty znacz-
nych uszkodzeh lub zostaty uznane za nie nadajgce sie do naprawy. Tym razem pordwanie
byto robione na kilkukrotnie wiekszym zbiorze danych (takich wypadkdw, w ktérych doszto do
powaznego uszkodzenia szybowca jest kilka razy wiecej niz tych z ofiarami Smiertelnymi), wiec
wptyw pojedynczych zdarzen odbiegajgcych od ,normy” miat znacznie mniejsze znaczenie —
i dlatego Problemy Bezpieczenstwa zajmujgce pierwsze 7 miejsc (stanowigcych odpowiednio
83% i 79% wszystkich rozpatrywanych wypadkdw) w obu analizach pozostaty na swoich ppzy-
cjach na liscie. Dopiero przy rzadziej wystepujgcych przyczynach (Problemach Bezpieczen-
stwa) pojawity sie pewne - nie za wielkie zresztq - zawirowania, gdyz przy matej licznosci zbioru
(odpowiednio 17% i 21% wszystkich rozpatrywanych wypadkdw podzielonych na 8 Problemdw)
i pojedyncze zdarzenia mogqg powodowad isotne odchylenia.

Gléwne Problemy Bezpieczenstwa sg nastepujqce:

- Lgdowanie poza lotniskiem / lgdowiskiem: Uszkodzenia spowodowane podczas lo-
dowania w terenie nieznanym - polach uprawnych i innych obszarach rolnych, na kté-
rych moze by¢ trudno okresli¢ z powietrza warunki do Igdowania.

- Lgdowanie na lotnisku / lgdowisku: Drugi Problem Bezpieczehstwa dotyczy lgdowan
na lotniskach / lgdowiskach, zwtaszcza twardych i ,,kanguréw” (bounced landings).
powodujgcych skrecenie w bok lub wypadniecie z drogi starfowej / pola starfowego /
lgdowiska.

- Przerwany start za wyciqggarkqg: Ten rodzaj startéw wymaga dobrej koordynacji po-
miedzy pilotem a obstugg naziemng (m.in. wyciggarkowym). W frakcie rozbiegu pod-
czas startu szybowiec moze skreci¢ z powodu uderzenia / zaczepienia koncdwkq skrzy-
dta o ziemie. Zbyt duzy kgt natarcia lub nieprawidtowa regulacja wyciggarki moze spo-
wodowac nieoczekiwane i niezamierzone skutki dla osdb zaangazowanych w taki start
(m.in. przeciggniecie szybowca i/lub utrate kontroli w powietrzu).

- W motoszybowcach / holowkach: Sg to zdarzenia, ktére mogg wystgpic tylko na mo-
toszybowcach, np. awarie silnikéw.

- Przeciqggniecie / korkociqgg: Utrata kontroli prowadzgca do przeciggniecia i/lub kor-
kociggu jest powaznym / znaczgcym ryzykiem podczas startéw za wyciggarkq, jak rdw-
niez podczas faz podejscia i Igdowania. Jest tez przyczyng wielu ofiar Smiertelnych i
dlatego konieczne sq dziatania majgce na celu zaradzenie takim wypadkom.

- Niedolot / Przelot [lub raczej Nie-dolecenie lub za dalekie przyziemienie / ,przestrzele-
nie"] (Under/overshoot): Ten Problem Bezpieczehstwa dotyczy podejs¢ nieustabilizowa-
nych, ogdinie kontroli predkosci i podejscia.

- Niewlasciwe sterowanie: odnosi sie do wypadkdw, w ktérych jeden z systemow stero-
wania zostat (omytkowo) uzyty zamiast zupetnie innego. Najczestszym przyktadem jest
lgdowanie zlewq rekq na dzwigni wypuszczania podwozia zamiast na dzwigni hamulca
aerodynamicznego.
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6.4.2 Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i analizy Probleméw Bezpieczenstwa

W ramach wczesniejszej analizy zestaw danych EASA za lata 2015-2017 zostat oceniony pod
wzgledem ocen ryzyka zgodnie z Europejskim Systemem Klasyfikacji Ryzyka (ERCS). Rozk pdzniej
analize rozszerzono — objeta wszystkie wypadkii powazne incydenty szybowcodw w latach 2014-
2018. Pozwolito to na poréwnanie Kluczowych Obszardéw Ryzyk i zagregowanych wyniku ocen
ryzyk ERCS, okreslajgcych najwyzsze ryzyka i najczesciej wystepujgce wypadki w Kluczowych
Obszarach Ryzyk. Ta klasyfikacja ryzyka stuzy do stworzenia ,,obrazu” ryzyk dla konkretnego
sektora lotnictwa, umozliwiajgc wypracowanie ukierunkowanych dziatan w zakresie bezpie-
czehstwa w celu ograniczenia tych ryzyk.

Wykres ERCS nr 37 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — szybowce, 2015-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 38 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — szybowce, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
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Wykresy ERCS nr 37 i 38 przedstawiajq zagregowane ryzyka w zaleznosci od liczby wypadkow
w trakcie lotéw szybowcami (ich eksploatacii). Nalezy zauwazyé, ze skala ryzyka nie jest wi-
doczna, poniewaz rzeczywisty wynik ryzyka nie jest w tym przypadku istotny. Wykres jasno po-
kazuje, ze ryzyko w zdarzeniach zwigzanych z ,,przeciggnieciem lub korkociagiem”, skutkuja-
cych $miercig lub powaznymi obrazeniami ciata, jest dos¢ wysokie. Z drugiej strony pokazuje
to réwniez, ze pomimo wysokiej liczby wypadkdw ryzyko Smierci lub powaznych obrazen jest
bardzo niskie dla ,,lgdowan na /poza lotniskiem / Igdowiskiem”. Innymi stowy Problemy Bezpie-
czehstwa zwigzane zaréwno z ,lgdowaniami poza terenem lotniska / Igdowiska”, jak i ,lgdo-
waniami na lotnisku / lgdowisku” generujg bardzo niskie ryzyko. ,Zderzenie z wzgoérzem / gérq
(hill)” wyraznie wyrdznia sie pod wzgledem poziomu ryzyka, ale inne Problemy Bezpieczehstwa
generujq znacznie nizsze ryzyka, i takze mniejsze liczby wypadkdw (poza ,, Zderzeniami z prze-
szkodami w locie”, ktére sq zwigzane z mniejszym ryzykiem niz np. wspomniane powyzej ,Zde-
rzenia z wzgorzem / gérq (hill)”, ale za to zdarzajq sie o wiele czesciej).

Jedli analiza zostanie zmodyfikowana tak, aby obejmowata tylko wypadki $miertelne (wykres
ERCS nr 38), to najwazniejszym obszarem ryzyka, budzgcym najwieksze obawy, sg Sytuacje
Krytyczne Statku Powietrznego [Aircraft Upset], co zgadza sie z wnioskami ptyngcymi z analizy
Problemdw Bezpieczehstwa widocznych na wykresach ERCS 40 41.

Wspomniany powyzej wykres ERCS nr 38 pokazuje do$¢ wyraznie, ze ryzyko uszkodzenia lub
obrazen podczas ,Sytuacji Krytycznych Statku Powietrznego -> Szybowca” [, Aircraft Upset”]
sg dominujgcym Kluczowym Obszarem Ryzyk (drugim, ale juz znacznie mniegj istotnym sq ,, Zde-
rzenia z terenem”). Zdarzenia w kategorii ,,wypadniecie z drogi startowej / pola startowego /
lgdowiska” wigzq sie przede wszystkim z uszkodzeniami i obrazeniami podczas ,lgdowan poza
polem wizlotéw” lub podczas ,,wypadnieé z przewidywanego terenu Igdowiska” szybowco-
wego.

Wykres ERCS nr 39 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla wypadkdéw smiertelnych w trakcie niekomercyjnych operacji — szybowce, 2014-2018 [zrédto:
EASA ASR 2019].
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Wykres ERCS nr 40 - Problemy Bezpieczeristwa dla szybowcdw w podziale na zdarzenia (wypadkii powazne incydenty)
zwiqzane z wyzszym i nizszym ryzykiem na podstawie wynikdw ERCS [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 41 - Problemy Bezpieczerstwa dla szybowcdw w podziale na zdarzenia (wypadkii powazne incydenty)
zwiqzane z wyzszym i nizszym ryzykiem na podstawie wynikdw ERCS [zrédto: EASA ASR 2019].
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Wykresy ERCS nr 40 i 41 przedstawia nam nieco inng perspektywe rozktadu ryzyk. Zdarzenia
wysokiego ryzyka zaznaczono na wykresie ryzyka jako niebieskie, tymczasem nizszego ryzyka
sqg z0tte. Jest to swoista lista Problemdw Bezpieczehstwa w zaleznosci od liczby zdarzeh z wyz-
szym lub nizszy wynikiem ERCS (Zdarzenia o wysokim ryzyku vs zdarzenia o niskim ryzyku). Pro-
blemy Bezpieczenstwa "Lgdowanie na lotnisku / lgdowisku " i "Lgdowania poza polem wzlotéw
/ ladowiskiem (Off-field landings)" obejmujq wiele zdarzen zaréwno wyzszego, jak i nizszego
ryzyka. Zdarzenia wyzszego ryzyka nie majg wystarczajgco wysokich wartosci, aby przenies¢ je
w gore skali przedstawionej na wykresach ERCS nr 40 i 41, poniewaz liczby: ofiar Smiertelnych i
powaznych obrazenh sqg stosunkowo mate. Najczestszym skutkiem wypadkdw wysokiego ryzyka
sg powazne / znaczne uszkodzenia uczestniczgcych w nich szybowcdw. Mozna roéwniez zau-
wazy¢, ze ,,Przerwany start za wyciggarkq" wigze sie z duzq liczbg zdarzeh wysokiego ryzyka,
ale znacznie mniejszq liczbg zdarzen nizszego ryzyka. Oznacza to, ze zardwno uszkodzenia, jak
i urazy / obrazenia sq z reguty powazniejsze w tego typu wypadkach. Problemy Bezpieczen-
stwa ,,Przeciqggniecie / korkociqg" i ,utrata kontroli (inne)” wigzqg sie z jeszcze mniejszq liczbq
wypadkdw o nizszym ryzyku, ale liczba zdarzeh o wyzszym ryzyku oraz ofiar Smiertelnych sg
znacznie wyzsze, co daje wysoki zagregowany (taczny) wynik ryzyka. To wyjasnia, dlaczego
.Przeciggniecie / korkociqg" tgcznie z ,utratg kontroli (inne)” znajduje sie tak wysoko na wy-
kresach ERCS nr 40 41. Sytuacje Krytyczne Statku Powietrznego [Aircraft Upset] sg uplasowane
tak wysoko na wykresie ERCS nr 39 wtasnie w zwigzku z powyzszym.

6.4.3 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dotyczqce operacii szybowcowych zawiera Kluczowe Obszary
Ryzyk i Problemy Bezpieczehstwa dla tego sektora.

We wczesniejszych wersjach tego Portfolio Gtoéwne Kluczowe Obszary Ryzyk wykorzystywane
w innych sektorach zostaty pominiete, a Problemy Bezpieczenstwa / kategorie wypadkdw zo-
staty wykorzystane zamiast tego we wspdlnej analizie przeprowadzonej przez EGU/BGA i EASA.

Problemy Bezpieczenstwa lub kategorie wypadkdw wynikajg z oczywistej bezposredniej przy-
czyny wypadku.

Pozwala to na pordwnanie Kluczowych Obszaréw Ryzyk z Problemami Bezpieczenstwa i zagre-
gowanymi wynikami ocen ryzyk ERCS, okreslajgcych najwyzsze ryzyka i najczesciej wystepu-
jace wypadki w Kluczowych Obszarach Ryzyk.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze Problem Bezpieczenstwa ,,Motoszybowce / holowki" (,Motor Gli-
ders / Tugs”) obejmuje wypadki, ktére mogqg mie¢ miejsce wytgcznie w statkach powietrznych
znapedem.
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Przedziaty zagregowanych wy-
nikéw ryzyk ERCS (2014-2018) Kluczowe Obszary Ryzyk

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Sytuacja krytyczna
SP [Aircraft Upset]
\Wypadniecie z drogi
startowej / pola star-
towego / lgdowi
Zderzenie z terenem
Zderzenie z prze
szkodqg w powietrzu
Zderzenie w powie-
trzu[Airborne Colli-
Srodowisko SP
[Aircraft Environ-

Planowanie i podejmowanie decyzji

Separacja w powietrzu

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe-
tencje poszczegdinych oséb

Postepowanie w przypadku awarii
technicznych

Lgdowania poza Ilgdowiskiem / lotni-
skiem [Off-field landings]

Niespodziewane natrdfienie na silny
wiatr

Holowanie [Aerotow]

Ladowanie na lotnisku / ladowisku

Turbulel

Niewtasciwe sterowanie [Misuse of
Controls]
o = Zdarzenia o niskim ryzyku P"o tet 4

6.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

6.5.1 Poziom krajowy:

6.5.1.1 Krajowy Obszar Zagrozen — Zdarzenia w kategorii GTOW

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktére mogqg mieé bezposdredni zwigzek
ze sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi.
Jako$¢ tego sprzetu oraz wyszkolenie obstugujgcego go personelu odgrywa jednak bardzo
wazngq role w zakresie bezpiecznego prowadzenia operacji holowania szybowca.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3. €) Zdarzenia lotnicze zwigzane z holowa-
niem szybowca (GTOW).

Dziatanie SP.3e.001 w ramach KPB: Konsultacje ze srodowiskiem lotniczym na temat sytuacji
awaryjnych w trakcie holowania szybowcdw — zadanie zrealizowano.
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Dziatanie RM.3e.001 w ramach KPB: Wydanie wytycznych dotyczgcych holowania szybow-
cow (obszary techniczne, organizacyjne, operacyjne) — w zakresie holowania szybowcow na
razie zostaty na stronie internetowej ULC opublikowane ,\Wytyczne nr 5 Prezesa ULC z dnia 6
czerwca 2019 r. w sprawie uzytkowania naziemnych urzgdzen startowych wykorzystywanych
do startéw szybowcow”.

Dziatanie RES.3e.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdow i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych dziata-
niach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

Dziatanie F0.3e.001 w ramach KPB: Weryfikacja wdrozonych SPIs w podmiotach ATO w zakresie
GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki audytow bedqg wykorzystane w kolejnych analizach i dziata-
niach nadzorczych.

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Holowanie szybowca (GTOW)

Widoczna na wykresie stosunkowa wysoka liczba wypadkéw w poréwnaniu do pozostatych
rodzajoéw zgtoszen (zwtaszcza incydentdw) moze réwniez swiadczyé o powaznych brakach w
raportowaniu tej kategorii zdarzen.

Wykres 110 — WskaZznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Zdarzenia lotnicze zwiqzane z holowaniem szybowca (GTOW),
niekomercyjne operacje szybowcow Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska
2011-2018

4
3
2
1
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\/ypadek 5 3 5 6 7 1 6 6
Powazny Incydent 1 5 2 0 1 3 0 0
e |ncydent 9 4 7 8 6 8 8 6

W zwigzku z zobrazowanym na powyzszym wykresie niezadawalajgcym poziomem bezpie-
czehstwa w tym zakresie (obejmujgcym rowniez zgtaszanie zdarzen) — zdarzeh zwigzanych z
holowaniem szybowcéw — GTOW, ULC podjgt dziatania m.in. z zakresu promowania bezpie-
czenstwa wydajgc Wytyczne Nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 6 czerwca 2019
r. w sprawie uzytkowania naziemnych urzgdzen startowych wykorzystywanych do startéw szy-
bowcdw. Na ocene skutecznosci tych dziatan przyjdzie jednak poczekad jakis czas (prawdo-
podobnie nawet kilka lat — ze wzgledu na szczesliwie stosunkowo niewielkq liczbe zdarzen).
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6.5.1.2 Krajowy Obszar Zagrozen - Zdarzenia w kategorii Nieprawidtowy kontakt z drogq star-
towq (Abnormal Runway Contact - ARC)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Nieprawidtowy kontakt z drogqg
startowqg (Abnormal Runway Contact - ARC)

Wykres 111 —Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (ARC), niekomercyjne
operacje szybowcdéw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e Wypadek 3 2 0 2 5 3 1 3
Powazny incydent 0 3 0 0 0 0 1 0
Incydent 7 8 9 7 7 4 4 5
e 7darzenie 0 0 0 0 0 0 0 1
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0
= e e Sumal+Zd+N 7 8 9 7 7 4 4 6

Uwaga: w przypadku szybowcdw za droge startowqg uznaje sie kazdg nadajgcq sie do przy-
ziemienia ptaskg powierzchnie na ktérej wykonano lgdowanie szybowca (nie tylko lotniska i
ladowska / pola wzlotow.

Jak wida¢ zdarzen wszelkiego rodzaju jest stosunkowo mato przez co trudno jest formutowacd
wigzgce wnioski.
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6.5.1.3 Krajowy Obszar Zagrozen - Zdarzenia w kategorii Bezpieczenstwo na ziemi (Ground
Safety) - zderzenia na ziemi (Ground Collisions - GCOL)

Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Bezpieczenstwo na ziemi
(Ground Safety) - zderzenia na ziemi (Ground Collisions - GCOL)

Wykres 112 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) — Zderzenia na ziemi (GCOL), niekomercyjne szybowcdw Lotnic-
twa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018

6
5
4
3
2
1 N\
\
N\
N\
N,
N
0 N 74
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \Wypadek 0 0 0 1 0 0 0 0
Powazny incydent 0 0 0 0 0 0 0 0
Incydent 1 0 0 0 2 2 0 3
— 7darzenie 0 0 0 0 0 0 0 3
Nieokreslono 0 0 0 0 0 0 0 0
= e Sumal+Zd+N 1 0 0 0 2 2 0 6

Jak wida¢ na wykresie 112 zdarzeh wszelkich kategorii jest bardzo mato, cho¢ ich liczba ostat-
nio roénie, co moze by¢ zwigzane z wzrastajgcym poziomem raportowania — przynajmniej teo-
retycznie cze$ciowo mozna to przypisac tatwiejszemu zgtaszaniu dzieki CBZ.
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6.5.1.4 Krajowy Obszar Zagrozen — Zdarzenia w kategorii Stan techniczny szybowcéw (SCF-

NP)
Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Stan techniczny szybowcow
(SCF-NP).
Wykres 113 — Wskaznik Poziomu Bezpieczenstwa (SPI) - Stan techniczny statkéw powietrznych SCF-NP, niekomercyjne
operacje szybowcdw Lotnictwa Ogdlnego, w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczypospolita Polska 2011-2018.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e \\y padek 0 2 3 1 0 0 0 0
Powazny incydent 0 0 1 0 1 3 0 0
Incydent 9 11 9 8 16 10 10 2
— 7darzenie 1 0 0 0 0
Nieokreslono 0 0 0 0 0
=== Sumal+Zd+N 10 11 9 8 16 10 14 2
Na wykresie 113 widzimy, ze w ostatnim roku bardzo spadta liczba zgtoszonych incydentdw tej
klasy (oraz incydentdw i zdarzeh bez wptywu na bezpieczenstwo tgcznie), co moze wynikac z
poprawy stanu bezpieczenstwa — moze miec jednak inne przyczyny. Czy trend sie utrzyma -
zobaczymy w kolejnych latach (dotychczasowe dane dla 2019 roku zdaja sie wskazywad, ze
w tym roku bedzie bardzo podobnie). Brak wypadkdw od 4 lat i powaznych incydentéw od
dwu cieszy, jednak tak gwattownie spadajgca liczba incydentdw i zdarzen bez wptywu na
bezpieczenstwo wyglada nieco podejrzanie, zwtaszcza jedli wezmie sie pod uwage ogdlny
wzrost zgtaszania i przynajmniej nieco wiekszqg liczbe operacii.
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6.5.2 Poziom europejski:

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy 3 Kluczowych Ob-
szardw Ryzyka: sytuacii krytycznej SP, zderzenia z terenem oraz zderzenia z przeszkodq podczas
lotu. Podobnie jak w przypadku wielu Problemdw Bezpieczenstwa, zadanie SPT.044 ma na celu
poprawe bezpieczenstwa w Lotnictwie Ogdlnym (GA) w Europie - w obszarze szybownictwa
scisle wspdtpracowaé bedq EASA, Europejska Unia Szybowcowa (European Gliding Union -
EGU) i stowarzyszenia krajowe.

Odtgczenia liny holowniczej i awarie kabli / lin: Rézne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane sq z
tym Problemem Bezpieczenhstwa - w tym sytuacija krytyczna SP, wypadniecia z drogi startowej
(DS) oraz zderzenia z przeszkodqg podczas lotu.

Brak separacji w powietrzu: W operacjach szybowcowych odpowiednia separacja / odle-
gtos¢ pomiedzy statkami powietrznymi nie zawsze jest tatwa do osiggniecia. Szkolenie w zakre-
sie percepcji i Swiadomosci sytuacyjnej jest zatem wazne dla zmniejszenia liczby zdarzeh zwig-
zanych z tym Problemem Bezpieczenhstwa.
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ROZDZIAL 7. RPAS / BSP / UAS / UAV / Drony

Niniejszy rozdziat obejmuje operacije bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP / UAS / UAV)
[znanych réwniez jako zdalnie sterowane systemy lotnicze (RPAS) albo drony], ktére miaty miej-
sce w Rzeczypospolitej Polskiej i innych Panstwach Cztonkowskich EASA. Europejskie Nadzory
Lotnicze i EASA nadal pracujg nad réznymi aspektami operaciji UAS, gdyz jest to najbardziej
dynamicznie rozwijajgcy sie sektor lotnictwa. Liczba drondw w UE nieustannie bardzo szybko
ro$nie. Wiekszos$¢ zdarzen w tej analizie UAS dotyczyta naruszeh przestrzeni powietrznej, ktére
mogty prowadzi¢ do kolizji z samolotami, albo problemdw z kontrolowaniem trajektorii lotu
RPAS / UAS.

7.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Andaliza ekspertdw LBB wykonana na podstawie danych z ECR wykazata 4855 zdarzen zwigza-
nych z dronami w ciggu lat 2007-2018, z ktérych 85 zostato sklasyfikowanych jako wypadki.
Zaden z wypadkdw nie spowodowat ofiar $miertelnych. Gromadzenie danych o zdarzeniach
z udziatem UAS nadal napotyka duzo przeszkdd i wcigz pozostaje wiele do zrobienia, aby za-
pewni¢ prawidtowe stosowanie odpowiedniej terminologii / taksonomii w bazach danych.
Mozna zauwazyé, ze zdarzenia z dronami sa réznie traktowane w réznych Krajach Cztonkow-
skich EASA — zgtoszenia wypadkdw z udziatem wytgcznie drondw sq raportowane tylko przez
kilka krajéw. Po tym jak w Zatgczniku 13 ICAO podano nowe definicje ich stosowanie - zwtasz-
cza ,wypadku" w odniesieniu do zdarzen z udziatem UAS poprawito sie, ale wcigz pozostawia
wiele do zyczenia.

Tabela 15 - Gtéwne statystyki dla RPAS / BSP /| UAS / UAV [/ drondw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie
EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar
sSmiertelnych

Wypadki $miertelne

Powazne incydenty

2008-2017 EASA 0 59 75

2018 EASA 0 22 27
2008-2017 PL 0 0 1

2018 PL 0 0 0

Ofiary Smiertelne Powazine obrazenia ciata

2008-2017 EASA 0 0

2018 EASA 0 0
2008-2017 PL 0 (0]

2018 PL 0 0

Wzrost liczby wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych i powaznych incydentéw $wiadczy jednakze
przede wszystkim o szybkim wzroscie liczby operaciji UAS. Na razie nie ma mozliwosci doktad-
nego czy nawet przyblizonego okreslenia skali operacii UAS, niemniej juz bardzo niepetne dane
od producentdw i posrednikdw handlujgcych takim sprzetem $wiadczg o tym, ze w Europie
lata ich co najmniej kilkanascie / kilkadziesigt miliondw (przy czym ogromna wiekszos¢ z nich
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to bardzo malutkie maszyny o masie ponizej poét kilograma i odpowiednio niskich osiggach).
Nieco ciezszych maszyn - o masie w zakresie do 2 kg, moze by¢ jednak nawet kilkadziesigt —
kilkaseft tysiecy.

Ponizszy wykres 114 pokazuje wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh UAS w ciggu ostatnich 11 laft.
Zbiér zdarzeh powstat na bazie danych z ECR i ECCAIRS, przy czym konieczne byto pewne
zmodyfikowanie zapytah w stosunku do zesztorocznej analizy w celu uzyskania wiekszej spdjno-
sci danych. Wykres ten jest zatem tylko orientacyjny i pokazuje trend rozwoju sytuacii. Nalezy
podkresli¢, ze zgtoszenia pochodzg gtéwnie od pilotdw latajgcych samolotami komercyjnymi
- jak dotgd ogdinie rzadko zdarza sie otrzymywad od pilotéw / operatordw RPAS / BSP / UAS /
UAV / drondéw raport dotyczgcy zdarzenia, w ktérym wzieli udziat, cho¢ w niektérych krajach
sytuacja znacznie sie poprawita w ciggu ostatnich Iaft.

Wykres 114 - Wypadki bez ofiar Smiertelnych - W i powazne incydenty - Pl z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV [/ drondw,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Jak wida¢ na wykresach 781 79 (na kolejnych stronach) liczba zgtaszanych zdarzen lotniczych
z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw roénie lawinowo, czego zresztg nalezato sie spo-
dziewac biorgc pod uwage tempo rozwoju tego rynku i zwigzany z tym wazrost liczby zaréwno
drondéw jak i prowadzonych przez nie operacii.
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Wykres 115 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie) z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 116 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie — Uwaga: ze wzgledu na przejrzystos¢ - bez incydentdw) z
udziatem RPAS / UAS / UAV / drondw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 117 — Wskazniki dia zgtoszen zdarzen z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw do wszystkich zdarzen zgro-
madzonych w ECR / ECCAIRS, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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2007 2008 | 2009 2010 | 2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 2017 @ 2018
e \vskaznik - EASA 1,34 184 287 2,63 4,24 5,16 5,68 891 26,34 47,70 63,91 74,08
wskaznik - PL 0,00 0,00 0,00 0,00 37,48 46,19 15,10 8,81 66,89 65,08 38,31 131,16

Uwaga: Powyzszy wskaznik jest wyliczony jako iloraz liczby zgtoszenh zdarzen z udziatem RPAS /
BSP / UAS / UAV / drondw i liczby wszystkich zdarzeh zgromadzonych w ECR / ECCAIRS pomno-
zony przez wspdtczynni 10 000.

Wieksze whania wartosci wskaznika dla zdarzen z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw
dla Rzeczypospolitej Polskiej sa zwigzane z mniejszqg liczbq zdarzeh, co zawsze daje nieco wiek-
sze fluktuacie ze wzgledu na wiekszy wptyw nawet stosunkowo nieduzych zmian na mniejliczne
zbiory. Ogdlnie mozna powiedzied, ze poza wyjatkowym w wielu aspektach zgtaszania rokiem
2017 po 2010 roku w RP byto zgtaszanych proporcjonalnie znacznie wiecej zdarzeh niz w reszcie
Europy. Jako ze raczej jest mato prawdopodobne by wynikato to z wieksze] niz gdzie indziej
liczby operacji bezzatogowych w stosunku do reszty cywilnego lotnictwa zatogowego, praw-
dopodobnie wynika to z faktu wczesniejszego niz w wielu innych krajach EU wprowadzenia
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krajowych regulacji w tym zakresie, tym bardziej ze zgtoszenia w RP nie pochodzqg wtasciwie z
samego Srodowiska wszelakich operatoréw bezzatagowcodw.

Interesujgce jest rowniez to, ze gdy Sledzimy "wptywanie" zgtoszen zdarzenh zwigzanych z RPAS
/ BSP / UAS / UAV / dronami - zaréwno do ECR jak i ECCAIRS - to widzimy pewne wyrazne
opdznienie w stosunku do pozostatych zgtoszen, co w pewnym stopniu moze wynikac z nieco
mniejszej intensywnosci prowadzenia operacji w wykorzystaniem drondw w miesigcach zimo-
wych (a wiec poczatku roku) ze wzgledu na charakterystyki temperaturowe pojemnosci / wy-
dajnosci baterii / akumulatoréw.

7.2 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019 (Safety Risk Portfolio) — BSP / RPAS

Przedstawione ponizej powaznie zmodyfikowane w celu aktualizacji (ze wzgledu na brak dal-
szych publikaciji EASA w tym zakresie od dwdch lat) Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla RPAS /
BSP / UAS / UAV / drondw zapewnia w miare peten obraz obecnych Kluczowych Obszaréw
Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa.

Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa nr 10 -

RPAS / BSP / UAS / UAV / Drony Kluczowe Obszary Ryzyk
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Operacyjne:

Kontrolowanie trajektorii lotu UAS / RPAS i wykorzystanie au-

tomatyki

Naruszenie przesirzeni powietrznej X X

Zderzenia z ptakami / zwierzetami o

Planowanie i przygotowanie lotu X X X X
Zarzqgdzanie lgdowaniem X X X

Brak separacji w powietrzu

Techniczne:

Niezawodnosé systeméw

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Nawigacja i znajomosé przestrzeni powietrznej
Znajomosé systeméw SP i procedur X X X

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije indywidualnych
os6b

Organizacyjne:

Rozwdj i stosowanie regulacji i procedur

X

Zarzgdzanie zmiang i nowymi sytuacjami o o
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Nadal frwajg kolejne juz analizy NoA i CAT Aeroplanes CAG w ramach grupy zadaniowej EASA
stworzonej w celu oceny ryzyka zderzenh miedzy dronami a statkami powietrznymi.

Grupa zadaniowa:

- Przeanalizowata wszystkie istotne zdarzenia, w tym zdarzenia zebrane przez europej-
skie Panstwa Cztonkowskie. Przeanalizowano istniejgce badania na temat mozliwego
wptywu drondw na operacje statkdw powietrzne.

- Przestudiowata ,,stabe punkty” (elementy krytyczne) statku powietrznego (szyby ko-
kpitu, silniki i ptatowiec), biorgc pod uwage rdézne kategorie statkdw powietrznych
(duze samoloty, Lotnictwo Ogdlne i Smigtowce) oraz zwigzane z nimi wymogi projek-
tfowe i operacyjne.

- Rozwazyta mozliwosé przeprowadzenia dalszych badan i wykonania rzeczywistych te-
stéw (na przyktad na szybach kokpitu). Takie testy sg obecnie w toku. Ich wyniki zostang
wykorzystane w kolejnych analizach, a nastepnie w przygotowaniu zmian do wymagan
i przepiséw.

Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 w sprawie wspdlnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agenciji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenhstwa Lot-
niczego (zwane dalej nowym rozporzgdzeniem bazowym lub NBR - New Basic Regulation),
ktére weszto w zycie w pierwszej potowie wrzesnia 2018 r. jest przetomowym aktem dla rynku
bezzatogowych statkdw powietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej i innych Panstwach Czton-
kowskich EASA, poniewaz po raz pierwszy reguluje ten obszar na poziomie unijnym.

Jednym z jego celdw jest ujednolicenie przepisdw w zakresie wykorzystywania drondw we
wszystkich panstwach UE. Dzieki nowym, wspdlnym przepisom operatorzy bezzatogowych stat-
kéw powietrznych bedg mogli np. wykonywaé operacje lotnicze poza krajem, w ktérym zdo-
byli uprawnienia operatora drona.

Samo rozporzgdzenie bazowe skupia sie na wymogach dotyczgcych projektowania, produk-

cji, obstugi technicznej, rejestracji, znakowania oraz eksploatacii bezzatogowych statkdw po-
wietrznych.

1 lipca 2019 roku weszto w zycie rozporzgdzenie wykonawcze (UE) 2019/947 z dnia 24 maja
2019 r. w sprawie przepisdw i procedur dotyczgcych eksploataciji bezzatogowych statkdw po-
wietrznych (tzw. ,rozporzgdzenie wykonawcze"). Komisja Europejska i EASA postanowity ujed-
nolici¢ przepisy i procedury dla drondw we wszystkich panstwach cztonkowskich Unii Europej-
skiej. Czerpigc z doswiadczen i najlepszych praktyk z catego $wiata wypracowano rozwigzania
majgce na celu poprawe bezpieczenstwa i otwarcie granic dla branzy bezzatogowej w UE.
W zwigzku z powyzszym, od dnia 1 lipca 2020 przestang obowigzywac krajowe przepisy i pro-
cedury panstw cztonkowskich UE, dedykowane dla cywilnych uzytkownikdw bezzatogowych
statkdw powietrznych.
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Jedng z najwiekszych zmian bedzie brak podziatu na loty o charakterze sportowym lub rekre-
acyjnym oraz na loty inne niz sportowe i rekreacyjne. Dotychczasowe komercyjne wykorzysta-
nie RPAS / BSP / UAS / UAV / dronéw moZzliwe jedynie dla posiadaczy swiadectwa kwalifikacii
operatora bezzatogowego statku powietrznego UAVO w wiekszosci przypadkdw stanie sie
ogodlnodostepne. Z drugiej strony, na uzytkownikdw latajgcych wytacznie dla zabawy spadng
dodatkowe obowiqzki, ktére ich do tej pory nie dotyczyty.

Pojawi sie klasyfikacja wykonywanych lotéw podzielona na kategorie: otwartg, szczegdling
oraz certyfikowang. Podziatu dokonano w oparciu o stopien ryzyka wykonywanych operacii
lotniczych.

Kategoria otwarta przeznaczona bedzie dla lotdw wykonywanych w warunkach VLOS o naj-
nizszym stopniu ryzyka. Niskie ryzyko majg zapewnic jasno okreslone zasady, definiujgce miedzy
innymi dopuszczalne masy startowe eksploatowanych RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw, ich
wyposazenie, predkosci lotu, maksymalna energia kinetyczna uderzenia czy odlegto$é od po-
jedynczych oséb jak i od zgromadzeh oséb.

W kategorii otwartej, kazda osoba chcgca lata¢ dronem o masie powyzej 250 g bedzie mu-
siata przejs¢ proste szkolenie oraz zaliczy¢ test on-line potwierdzajgcy zdobycie wymaganej
wiedzy teoretycznej. Urzgd Lotnictwa Cywilnego planuje opracowanie i udostepnienie takich
szkolen na swojej stronie internetowej, by byty one tatwo dostepne dla szerokiego grona od-
biorcéw. Dla wszystkich uzytkownikdw drondw o masie powyzej 250 g stworzony zostanie row-
niez internetowy system obowiqgzkowej rejestracii.

W samej kategorii otwartej zostanie dokonany dodatkowy podziat na podkategorie: Al, A2 i

A3, gdzie miedzy innymi zostang wprowadzone zasady eksploatacii takie jak:
- limit wysokosci wykonywanych lotéw ustalony na 120 m;
- w przypadku RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw o masie startowej do 250 g (podkate-
goria A1) dopuszczone bedg przeloty nad pojedynczymi osobami postronnymi, jednak
nie nad zgromadzeniami 0séb;
- w przypadku RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw o masie startowej od 250 g do 900 g
(podkategoria Al), nie bedq dopuszczone loty nad zgromadzeniami oséb, natomiast
czas nieprzewidzianego przelotu nad pojedynczymi osobami postfronnymi powinien
by¢ ograniczony w mozliwie najwiekszym stopniu;
- bezzatogowce o masie startowej do 4 kg (podkategoria A2) bedg wymagaty od pi-
lota-operatora uzyskania Certyfikatu Kompetenciji Pilota BSP, bedgcego do pewnego
stopnia odpowiednikiem obecnego $wiadectwa kwalifikacji UAVO. Aby otrzymac po-
wyzszy dokument bedzie wymagane zaliczenie nadzorowanego egzaminu teoretycz-
nego (aktualnie ULC jest na etapie ustalania z EASA zasad realizaciji takich egzamindw)
oraz o$wiadczenie o wystarczajgcych umiejetnosciach praktycznych. Podkategoria
A2, dzieki powyzszym wymaganiom, umozliwi latanie w odlegtosci poziomej 30 m od
0séb postronnych, lub w odlegtosci 5 metréw jezeli RPAS / BSP / UAS / UAV / dron po-
siada uruchomiony tryb niskiej predkosci, wymagany dla RPAS / BSP / UAS / UAV / dro-
néw produkowanych w przysztosci;
- ciezsze drony (podkategoria A3 od 4 do 25 kg) bedg mogty by¢ uzytkowane jedynie
w odlegtosci minimum 150 m od ludzi i zabudowan.
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7.3 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Poziom krajowy:

Operacje bezzatogowych statkédw powietrznych sq najnowszym obszarem zagrozen w lotnic-
twie cywilnym.

Szczegdinym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR lotnisk przez ope-
ratoréw drondw, ktdrzy korzystali z tych urzgdzeh bez wymaganych uprawnieh oraz wiedzy z
zakresu przepisdw dotyczacych przestrzeni powietrznej. Jak wiemy z doswiadczen innych Pan-
stw Cztonkowskich EASA operacje drondw mogg wrecz sparalizowac cate lotniska komunika-
cyjne (vide zamkniecie lotniska w Gatwick pod Londynem na w sumie kilka dni z powodu lotdw
dwu drondéw, podobnie byto nieco wczedniej na nowozelandzkim lotnisku Wellington, czy cho-
ciazby w 2016 roku w Dubaju).

Dlatego w Krajowym Planie Bezpieczenstwa zdefiniowane zostato Zagrozenie 3.c) Operacje
bezzatogowych statkdw powietrznych (UAV/RPAS) w ramach Krajowego Obszaru Zagrozen.

Dziatanie RES.3c.002 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentéw z obszaru
UAV/RPAS przez Zespot SSP - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych.

Dziatanie SP.3c.001 w ramach KPB: Kontynuacja akcji informacyjno-edukacyjnej ,Lataj z
gtowq" - zadanie cykliczne.

Dziatania podjete przez ULC w ramach promowania bezpieczenstwa uzytkowania UAV/RPAS
fo m.in.:

- Kampania ,Lataj z glowqg” = 2015 r.;

LATANIE SPORTOWE | REKREACYJNE BEZZALOGOWYMI STATKAMI POWIETRZNYMI

NIE LATAJ T~ NIE LATAJ
NAD LUDZMI ! W POBLIZU
o LOTNISK
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- Filmowy spot edukacyjny ULC o dronach udostepniony w Internecie — 16 listopada
2017 r,;

- Materiaty informacyjne — m.in. ,,10 Zasad Bezpiecznego Latania Bezzatogowym Stat-
kiem Powietrznym’ dostepny m.in. na stronie internetowej ULC oraz Warsztatach i Kon-
ferencjach Bezpieczenstwa ULC;

NOWE PRZEPISY

Bezzatogowe statki powi

LOTY

A Musisz posiadac swiadectwo kwalifikacji. O Mozesz lataé

LS O O . . . % N

Bez $wiadectwa kwalifikacji

Obowiazkowe = tabliczka znamionowa z nazwa podmiotu Pamietaj NIE LATAJ:
wyposazenie: bedacego wiascicielem W zasiegu wzroku JRpe—
= swiatla ostrzegawcze w nocy Na otwarte] przestrzen| = nad drogaml
®  kamizelka ostrzegawcza = w miastach
®  system FailSafe (za wyftkiem modedi do 600 )
.y 7 2 A na » w poblizu lotnisk
T = instrukcja operacyjna podmiotu Wl e DTy
wwwulc.gov.pi/drony L9 S O B . B W N
aktuallzu swola wiedze. : : Zaktualizu) swola wiedze.
a Urzad Lotnictwa Cywilnego L,amwwhw?mm,ow“u @ Urzad Lotnictwa Cywilnego ‘Nowe prspier 8 00 7 wrzenia 2016 rokux

- Dedykowana Konferencja / Seminarium 11 marca 2016-.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPIs) z zakresu Zdarzenia z udziatem RPAS /
BSP / UAS / UAV / dronéw

Celem powyzszych dziatan (oraz RES.3c.001 - SPIs) jest monitorowanie i zweryfikowanie skali
problemu zwigzanego ze zdarzeniami z udziatem drondw po to by ustali¢ rzeczywisty poziom
zagrozen i dobra¢ odpowiednio efektywne dziatania zapobiegawcze, w tym kolejne kampa-
nie informacyjne i uswiadamiajgce.

Wykres 118 - Wszystkie zdarzenia wg KPB (w podziale na kategorie) z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2015-2018.

UAV / RPAS wszystkie Rusza Kampania - Dedykowana _
»latajzglowa”  Konferencja/ Kampanie
v Seminarium nalezatoby
15 okresowo
powtarzac
Spot
1 edukacyjny

14

DZIAtANIA ULC

12

10 Stabniecie
oddziatywania
8 kampanii

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
s Powainy Incydent 0 0 0 0 1 0 0 0
Incydent 3 2 3 2 15 18 7 13
Zdarzenie 3 3 0 0 2 0 3 4

Na powyzszym wykresie natozono informacje o czasie rozpoczecia poszczegdinych dziatanh
(elementéw kampanii) z zakresu promowania bezpieczehstwa w obszarze drondw — widadé tu
pewng korelacje, ktérg mozna zinterpretowac jako pozytywne oddziatywanie ULC.

Jednak z biegiem czasu skuteczno$¢ oddziatywania wspomnianych wczesniej dziatanh z za-
kresu promowania bezpieczenhstwa zaczyna wyraznie stabngé (ponowny wzrost liczby zdarzeh
w 2018 r.) — tfrzeba wiec te kampanie okresowo powtarzac — na to jednak konieczne sq odpo-
wiednie fundusze.
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Poziom europejski:

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Sterowanie trajektorii lotu BSP / UAS / UAV / Drondéw i wykorzystanie automatyzacii: Ten Problem
Bezpieczenstwa obejmuje wszystkie aspekty sterowania dronem, w tym utrate tgcznosci, oraz
automatyzacje srodkdw kontroli. Trwa nieustanny rozwéj drondw, podobnie jak prace nad dal-
szym uregulowaniem i certyfikacjq ,,srodowiska dronowego”.

Naruszenie przestrzeni powietrznej / separacja w powietrzu: Ten Problem Bezpieczenstwa do-
tyczy ryzyka potencjalnej kolizji z dronami z powodu naruszenia kontrolowanej przestrzeni po-
wietrznej bez pozwolenia. Dzi§ niemozliwe jest petne okredlenie zakresu problemu, gtéwnie ze
wzgledu na to, ze mniejsze BSP nie majqg transponderdw na poktadzie, poza tym ptaki i inne
obiekty sg czasami mylone z dronami, zwtaszcza w zwigzku z niedawnym nagto$nieniem te-
matu ,bezpilotowcdw"”. Obecnie nadal trwajg dyskusje co do srodkdw zaradczych majgcych
w jak najwiekszym stopniu (i jok najefektywniej) ograniczy¢ to ryzyko. Ponadto trwa wiele prac
nad strukturami przestrzeni powietrznej - tak by umozliwi¢ bezpieczne wykonywanie operaciji
bezzatogowych SP (BSP / UAS / UAV / Drondéw) w dtuzszej perspektywie czasowe;.
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ROIDIZIAL 8. Lotniska i obstuga naziemna

Niniejszy rozdziat obejmuje operacje w zakresie lotnisk i obstugi naziemnej (ground handling),
przy czym dotyczy Panstw Cztonkowskich EASA jako panstw miejsca zdarzenia. Dane pobie-
rane sq z bazy danych EASA (wypadki i powazne incydenty), a takze z ECR. Warto zauwazyé,
ze wypadki i powazne incydenty omawiane w tym rozdziale sq zwigzane z operacjami lotni-
skowymi / obstugg naziemng w ogdinym kontekscie, co oznacza, ze samo lotnisko mogto ale
nie musiato mie¢ udziatu w danym zdarzeniu, ale moze mieé udziat w zapobieganiu podob-
nym zdarzeniom w przysztosci.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacii lotniskowych i operacji obstugi naziemnej, opra-
cowane przy wsparciu Grupy ds. Wspdlnych Analiz w zakresie lotnisk i obstugi naziemnej (CAG),
uruchomionejw marcu 2017 r., zostato rowniez udostepnione ponizej. ). Ta CAG jest kierowana
przez EASA a w jej sktad wchodzg cztonkowie z portéw i linii lotniczych, Nadzoréw Krajowych,
miedzynarodowych branzowych organizacii i zwigzkéw zawodowych.

8.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg poréwnanie
liczby wypadkdw (§miertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych incydentéw w ostat-
nim roku (2018) w odniesieniu do danych z lat 2008-2017. Obejmuje to réwniez pordwnanie
liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazeh odniesionych w tych wypadkach w tym samym
okresie.

Tabela 16 - Gtdwne statystyki odnoszqce sie do lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2018.

Wypadki bez ofiar

émiertelnych Powazne incydenty

Wypadki smiertelne

2008-2017 EASA 7 463 96
2018 EASA 0 32 14
2008-2017 PL 0 2 5
2018 PL 0 0 0
(0] ({=H ‘ Ofiary Smiertelne Powazine obrazenia ciata
2008-2017 EASA 17 38
2018 EASA 0 4
2008-2017 PL* 0 0
2018 PL* 0 0

Uwaga: * Ze wzgledu na nieopublikowanie przez EASA petnego banku pytah do ECR nie byto mozliwosci wyznaczenia
doktadnych odpowiednikdw kategorii dia Rzeczypospolitej Polskiej (Zbudowania doktadnie takiego samego zapytah
do bazy ECCAIRS).
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W 2018 r., podobnie jak rok wczesniej, nie byto wypadkdw Smiertelnych zwigzanych z dziatal-
noscig lotnisk i obstugg naziemng (tabela 16). Liczba wypadkdw bez ofiar miertelnych wynio-
sta 32 (w 2017 r. - 35), czyli sporo mniej niz srednia z poprzedniej dekady, ktéra wynosita 46,3.
Doszto do 14 powaznych incydentéw — zatem wiecej niz srednia (9,6) z lat 2008-2017.

Liczba wypadkdéw i powaznych incydentow utrzymuje sie na wzglednie statym poziomie od
2015r.

Wykres 119 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazine incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018

e—— | iczba wypadkow Smiertelnych

EASA 1 0 0 1 0 3 0 1 1 0 1 0

Liczba wypadkéw innych niz 48 47 27 43 | 52 74 53 71 32 30 34 32
Smiertelne EASA

e | iczb@ powaznych incydentéw EASA | 5 10 2 9 8 11 10 7 10 18 11 14

= = = = |iczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

== == o |iczba wypadkéw innych niz
$miertelne PL

~~~~~~~~ Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 1 0 0 0 0 2 1 0 0 0
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Wykres 120 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazine incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2018.

| I I
0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

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

Wykres 121 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospo-
lita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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2007 2008 2009 | 2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
e |iczba ofiar $miertelnych EASA 1 0 0 1 0 5 0 8 2 0 1 0

e | jczba powaznych obrazen ciata
EASA

e | jczba Ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3 3 2 6 5 1 1 6 4 6 4 4

= == - Liczba powainych obrazericiataPL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

W wypadkach zwigzanych z lotniskami i obstugg naziemng byty cztery powazne obrazenia, co
jest zblizone do $redniej z poprzednich 10 lat (minimalnie wieksze). Jak wida¢ na wykresie 119
dla Panstw Cztonkowskich EASA dane za ostatnie cztery lata (2015-2018) oznaczajq spadek do
weczesniejszych Srednich liczb wypadkdw i powaznych incydentdw (a nawet nieco ponizej) po
bardzo wysokim wzroscie dla lat 2012-2014. W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (patrz wykres
120), ze wzgledu na tak nieliczng populacje zdarzeh tej klasy, nie mozna mdéwié o jakim$ wy-
raznym trendzie, cho¢ niewgtpliwie brak zgtoszonych zdarzeh (wypadkdw i powaznych incy-
dentdw) w ciggu ostatnich trzech lat cieszy.
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Mozna stwierdzi¢, ze dla Panstw Cztonkowskich EASA tak jak sama liczba zdarzeh, rowniez
liczba powaznych obrazen / urazédw na lotniskach i wypadkach zwigzanych z obstugg no-
ziemnq utrzymuije sie na statym poziomie od 2015r. (patrz wykres 121). Z wyjatkiem 2014 r. liczba
ofiar §miertelnych i powaznych obrazen na lotniskach i w obstudze naziemnej nie przekroczyta
7 w ciqgu ostatniego dziesieciolecia. Jednak w 2014 r. w jednym wypadku w Finlandii zgineto
8 0s6b, a kolejne dwie osoby odniosty powazne obrazenia.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze od 2006 r. nie odnotowano u nas w tym obszarze ani ofiar
Smiertelnych, ani powaznych obrazen ciata, co jest bezsprzecznie bardzo dobrym wynikiem,
ktérego utrzymanie wymaga jednak ciggtych dziatan i nieustannej czujnosci.
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8.2 Zakres Portfolio Ryzyk 2019

Rozporzgdzenie (UE) 139/2014 ustanawia wymogi dotyczgce certyfikacji lotnisk w Panstwach
Cztonkowskich EASA. W momencie publikacji EASA ASR 2019 rozporzgdzenie to obejmowato
577 lotnisk. W przypadku 118 z nich przyznano zwolnienie zgodnie z art. 5 Rozporzgdzenia (UE)
139/2014 i art. 2 Rozporzgdzenia (UE) 2018/1139 (fzw. Rozporzgdzenia Bazowego EASA).

Rys. ERCS nr 42 - Liczba lotnisk w zakresie rozporzqdzenia (UE) 139/2014, w podziale na Parstwa Cztonkowskie EASA
[Zrédto: EASA ASR 2019].

France 33 108
Germany PE] 57
Norway gl 49
United Kingdom 3 12
Italy 3 a2
Sweden 4 a0
Spain gl 35
Greece 2 32
Finland 24
ROMANGE s 16
Poland ol e 15
Portugal s 12
Denmark g 4 14
freland g 1___ o
- Croatia gl o
LE; Switzerland g2 3 _ o
Netherlands 3

Austria 1

slovakia 1
HUNGATY e
Belgium gl
Czech Republic
Bulgaria 1
Iceland
Estonia
slovenia 2
Lithuania
Latwia
CYprus o 3
Malta
Luxembourg

0 20 40 60 80 100 120

Number of aerodromes

Traffic related exemptions granted to ADRMs in the scope B ADRMs in the scope
( Art. 2 paragraph 7) ( Art. 2 paragraph 1(e})

Wczesniej z tych 577 lotnisk objetych rozporzgdzeniem (UE) nr 139/2014 EASA otrzymata do
czasu publikaciji poprzedniego EASA ASR 2018 dane o ruchu lotniczym (liczba operacji* pasa-
zerskich i fowarowych) dla 490 lotnisk za rok 2016, natomiast za 2017 r. tylko z 326 lotnisk. W 2017
r. na tych 326 lotniskach zarejestrowano tgcznie nieco ponad 800 min operacji pasazerskich i
286 000 operaciji fowarowych, co oznacza wzrost w przypadku tych pierwszych o 6,6 % a w
przypadku drugich o 3,6 % (w porédwnaniu z rokiem 2016). Najwiekszy wzrost liczby pasazeréw
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na pojedynczym lotnisku wynidst nieco ponizej 4,9 min pasazerdw, co dla tego lotniska ozna-
czato wzrost o 7,7%. Najwiekszy spadek liczby pasazerdw na pojedynczym lotnisku wynidst
nieco ponad 793 000 pasazerdw, co dla tego lotniska oznaczato spadek o 3,7%. Najwiekszy
wzrost ruchu towarowego na pojedynczym lotnisku wynidst 2327 operacji, co dla tego lotniska
oznaczato wzrost 0 8,2%. Najwiekszy spadek ruchu towarowego dla pojedynczego lotniska wy-

nidst 681 operacii, co dla tego lotniska oznaczato spadek o 15,1%.
* [movements]
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8.3 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

8.3.1 Kluczowe Obszary Ryzyk

Ponizej przedstawiono przeglad Kluczowych Obszaréw Ryzyk ustalony na bazie ERCS.

Wykres ERCS nr 43 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci zdarzen i zagregowanego
wyniku oceny ryzyk ERCS dla lotnisk i obstugi naziemnej, 2015-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 44 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci zdarzen i zagregowanego
wyniku oceny ryzyk ERCS dla lotnisk i obstugi naziemnej, 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
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Poréwnujgc te dwa powyzsze wykresy ERCS (nr 43 i 44) widzimy, ze mimo istotnego rozszerzenia
obszaru analizy nie doszto do wielkich zmian — moze poza sporym skokiem w zakresie przypisa-
nego ryzyka w przypadku ,, Zderzen na Drodze Startowej” (,Runway Collision™).

Ogdlnie najczestszym Kluczowym Obszarem Ryzyk dla lotnisk i obstugi naziemnej w zwigzku z
wypadkami i powaznymi incydentami sqg ,,uszkodzenia na ziemi” (,Ground Damage”), a na-
stepnie wypadki zwigzane z ,wypadnieciami z drogi startowej” (RE) i ,,Sytuacjg Krytycznqg
Statku Powietrznego” [, Aircraft Upset”].

Jeldli chodzi o zsumowane ryzyko, najwyzsza zagregowana ocena ryzyka wystepuje w przy-
padku ,,uszkodzenia na ziemi" (,Ground Damage”), nastepne sq ,Sytuacje Krytyczne Statkow
Powietrznych” [, Aircraft Upset”] i ,wypadniecia z drogi startowej” (RE) - na podobnym pozio-
mie jak ,, Zderzenia z przeszkodami podczas lotu” (,,Obstacle Collision in Flight").

8.3.2 Problemy Bezpieczenstwa

Wykresy ERCS nr 451 46 przedstawiajq liczbe zdarzeh w ECR dla kazdego Problemu Bezpieczeh-
stwa (w przypadku gdy mozliwe byto przygotowanie odpowiedniego zapytania do bazy EC-
CAIRS) w dwu kolejnych iteracjach — pierwszej ograniczonej dla lat 2015-2017 i kolejnej rozsze-
rzonej dla lat 2014-2018. Jedno zdarzenie moze by¢ ujete w wiecej niz jednym Problemie Bez-
pieczenstwa.

Wykres ERCS nr 45 - Liczba zdarzers ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej - 2015-
2017 [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 46 - Liczba zdarzers ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczenstwa obstugi naziemnej - 2014-
2018 [zrodto: EASA ASR 2019].

Aerodromes and Ground Handling - Number of ECR occurrences -
2014-2018
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Problemy Bezpieczenstwa 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 i ECR),
a takze z dosSwiadczen operacyjnych i wiedzy eksperckiej cztonkdéw CAG. Nazwy Problemdow
Bezpieczenstwa zostaty poddane przeglgdowi przez CAG i skoordynowane ze wszystkimi in-
nych sektorami lotnictwa. Tam, gdzie to mozliwe, dla kazdego Problemu Bezpieczenstwa opra-
cowano dedykowane zapytania do bazy ECCAIRS w celu zidentyfikowania zdarzen zwigza-
nych z kazdym Problemem Bezpieczenhstwa. Jak widac w gtéwnych kategoriach nie byto nie-
mal zadnych zmian — dopiero od 7 pozycji zaczynajq sie pierwsze mate roszady w kolejnosci,
wynikajgce z mniejszej liczby zdarzeh do nich przypisanych co wigze sie z wiekszg podatnosciq
na wszelkie fluktuacje danych — nawet te stosunkowo niewielkie.

8.3.3 Naijistotniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa:

Zaladunek bagazu i towaréw w samolotach pasazerskich jest gtdwnym Problemem Bezpie-
czehstwa (biorgc pod uwage liczbe zdarzen w ECR). Zostat on réwniez uznany za najwazniejszy

aa naziemnad
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Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Problem Bezpieczenstwa przez cztonkdw Grupe ds. Wspdlinych Analiz w zakresie Lotnisk i Ob-
stugi Naziemnej (Aerodromes and Ground Handling CAG). W zwigzku z tym zostat wybrany
jako pierwszy problem do analizy / oceny w Procesie Zarzgdzania Ryzykiem w zakresie Bezpie-
czehstwa (SRM), ktérg rozpoczeto w 2017 r. i jest ona nadal w toku.

Drugim Problemem Bezpieczehstwa, ktoéry zostanie poddany ocenie w procesie SRM, bedzie
»fuch personelu naziemnego wokét statkéw powietrznych” (,,Ground Staff Movement Around
Aircraft”). Liczba wystgpieh ECR w odniesieniu do tego Problemu Bezpieczehstwa jest niska,
wynika to jednak z ograniczen taksonomii ECCAIRS, ktéra nie posiada na razie odpowiednich
typdéw zdarzen, pozwalajgcych wyraznie uchwyci¢ takie ryzyko, oraz niedostatecznego po-
ziomu raportowania ze strony organizacji obstugi naziemne.

Na nastepnych wykresach ERCS nr 47 i 48 przedstawiono przeglad ERCS wypadkdw i powaz-
nych incydentéw dla kazdego Problemu Bezpieczehstwa oraz ich rozwdj w czasie.

Kolorem niebieskim oznaczono zdarzenia o wyzszym poziomie ryzyka, ciemno-zéttym zas te o
nizszym poziomie ryzyka.

Wykres ERCS nr 47 - Liczba zdarzen przypadajgcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwosé wg ERCS - wypadki
i powazne incydenty w latach 2015-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 48 - Liczba zdarzen przypadajgcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwos¢ wg ERCS - wypadki
i powazne incydenty w latach 2014-2018 [zrédto: EASA ASR 2019].
M ERCS Higher Risk ERCS Lower Risk
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Na powyzszych wykresach ERCS nr 47 i 48 w takim podziale widac réznice juz na drugiej pozyciji
na liscie — gdzie z piatej pozycji w poprzedniej analizie wskoczyto ,,pozycjonowanie i zabezpie-
czanie urzqdzen naziemnych / sprzetu lotniskowego” (,Positioning and Securing of Ground
Equipment”) — co jest swego rodzaju potewierdzeniem wskazywanych juz wczesniej proble-
mow z obszaru obstugi naziemnej (,,ground-handlingu”). Zmian jest jednak wiecej - ale dopiero
na stosunkowo dalekich miejscach na liscie, czego przyczyng sq m.in. znacznie wieksza podat-
no$¢ na nawet nieduze fluktuacie.
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8.3.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa 2019

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla lotnisk i obstugi naziemnej zostato opracowane przez EASA
oraz Grupe ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej — CAG (Aerodromes
and Ground Handling Collaborative Analysis Group), uruchomionej w marcu 2017 r.




PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Kluczowe Obszary Ryzyk

Zderzenie na ziemi

Sytuacja krytyczna

SP [Aircraft Upset]

Wypadniecie z drogi

startowej RE

Zderzenie z prze-
szkodg w powietrzu

Zderzenie z terenem

Srodowisko SP
[Aircraft Environment]

Zderzenie w powie-

trzu[Airborne Colli-

sion]

Wypadniecie z drogi

kotowania / Ptyty

Zderzenie na drodze

startowej

Samodzielne poruszanie sie SP na ziemi

(e]

o

x

Postrzeganie i §Swiadomosé sytuacyjna

(e]

Koordynacja i zarzadzanie rotacjami
operacyjnymi SP na ptycie

Planowanie i podejmowanie decyzji

Pozycjonowanie i zabezpieczanie urzg-
dzen naziemnych / sprzetu lotnisko-
wego

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe-
tencje poszczegdlnych oséb

Kontrola pracy w strefie operacyjnej
lotniska

Operacje tankowania

Stan, zdatno§é do wykorzystania ope-
racyjnego i mozliwo$é serwisowania
srodowiska operacyjnego lotniska

Operacje naziemne w niesprzyjajq-
cych warunkach pogodowych

CRM i komunikacja operacyjna

Projekt i uktad lotniska

Indywidualna presja i czujnosé [Per-
sonal Pressure and Alertness]

Eksploatacja / operacje urzgdzen na-
ziemnych (niezmotoryzowanych)

Holowanie statkéw powietrznych na
ziemi

Presja komercyjna

Operacje pojazdéw (i innego Zmotory-
zowanego Pomocniczego Wyposaze-
nia Naziemnego (GSE) z napedem silni-
kowym)

Projektowanie i mozliwos$é serwisowa-
nia pojazdéw (GSE z napedem silniko-
wym)

Ruch personelu naziemnego wokét
statkéw powietrznych

Zatadunek bagazu i tadunku do pasa-
zerskiego SP

Oddziatywanie podmuchu zasilniko-
wego

Przeciwdziatanie Zderzeniom SP z pta-
kami / dzikq przyrodq / zwierzetami

Projektowanie i mozliwosé serwisowa-
nia wyposazenia naziemnego (niezmo-
toryzowanego)

Operacje rekawow lotniczych [Air Brid-
ges/Passenger Boarding Bridges (PBB)]

Arkusze wywazenia SP i inna dokumen-
tacja / systemy

Operacje ,wypychania” SP

Imeczenie

Parkowanie i ustawianie SP

Niezgtoszone zdarzenie lotnicze

231




Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2018

Zarzgdzanie ruchem pasazeréw na
plycie lotniska

Postepowanie z materiatami niebez- Brak danych

piecznymi i bateriami litowymi

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

Przedstawione ponizej Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa opiera sie wytgcznie na danych doty-
czqgcych zdarzen, gtéwnie wypadkdw i powaznych incydentéw, zgromadzonych w bazie da-
nych EASA oraz ECR (lata 2014-2018). W zakresie lotnisk i obstugi naziemne] EASA dokonata
przeglagdu wypadkdw i powaznych incydentdw z lat 2014-2018 pod kagtem ryzyka. Wszystkie
wypadki i powazne incydenty w tym zakresie zostaty ocenione pod kgtem ryzyk przy zastoso-
waniu metodologii Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) i ofrzymaty odpowiednie
oceny ERCS.

Po petnym wdrozeniu Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) mozZliwe bedzie prze-
prowadzenie takiej analizy danych dotyczgcych incydentéw w ECR, dzieki czemubedzie ono
bardziej przydatne.

Grupa ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej (Aerodromes and Ground
Handling CAG) nadata kazdemu Problemowi Bezpieczehstwa opis definivjgcy doktadnie;,

czym nalezy sie zajg¢ podczas dalszych analiz. Zostaty one przedstawione w ponizszych tabe-
lach, w porzgdku alfabetycznym.

8.3.5 Problemy Bezpieczenstwa - opisy

8.3.5.1 Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa

Tabela 17 - Operacyjne Problemy Bezpieczerstwa z opisami (definicjami)

Samodzielne poruszanie sie SP na ziemi (Aircraft move-
ment under its own power)

Zarzqdzanie, wykonanie lub koordynacja samodziel-
nego poruszania sie na terenie lotniska statkdéw moze
prowadzi¢ do uszkodzen i/lub obrazen ciata.

Holowanie statkéw powietrznych na ziemi

Zarzqdzanie, wykonanie lub koordynacja holowania
statkdw powietrznych na zZiemi moze prowadzi¢ do
uszkodzenh i/lub obrazen ciata.

Projekt i uktad Plyty lotniska / Ptyt-stanowisk postojo-
wych (Apron/Stand Design and Layout )

Problemy z projektem i uktadem Ptyty lotniska / Ptyt-sta-
nowisk postojowych mogqg zwieksza¢ ryzyko zderzeh
(kolizji), uszkodzenia statku powietrznego i urazéw / ob-
razen ciata. Ciggte monitorowanie zdarzeh zwigzanych
z projektowanie i uktadem Ptyty lotniska / Ptyt-stanowisk
postojowych.

Zatadunek bagazu i tadunkéw / towardéw do samolo-
téw pasazerskich

Nieodpowiednie zarzgdzanie zatadunkiem bagazu i ta-
dunkéw / towardw do samolotéw pasazerskich moze
prowadzi¢ do uszkodzeh na ziemi i innych skutkdw z ob-
szaru bezpieczenhstwa.

Przeciwdziatanie Zderzeniom SP z ptakami / dzikg
przyrodq / zwierzetami (Bird / Wildlife Control)

Niewystarczajgce przeciwdziatanie Zderzeniom SP z
ptakami / dzikg przyrodq / zwierzetami, co moze pro-
wadzi¢ do uszkodzen lub utraty kontroli / sterowania.
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Zatadunek tadunku na samolot towarowy (Cargo)

Nieodpowiednie zarzgdzanie lub wykonanie procesu
zatadunku towardw (cargo) do samolotéw towaro-
wych (cargo) moze prowadzi¢ do uszkodzenh na ziemi i
innych skutkéw z obszaru bezpieczenstwa.

Stan, zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i mozli-
wos¢ serwisowania srodowiska operacyjnego lotniska

Zarzgdzanie stanem, zdatnoscig do wykonywania swo-
ich funkcji i mozliwo$¢ serwisowania srodowiska opera-
cyjnego lotniska obejmuje obstuge techniczng wypo-
sazenia ATM / CNS, powierzchni lotniska, wzrokowych
pomocy (nawigacyjnych), oznaczen i oznakowani,
Swiatet, systemy usuwania $niegu / lodu, przeciwdziata-
nie i kontrole FOD oraz inng infrastrukture.

Zarzgdzanie / Kontrola pracy w strefie operacyjnej lot-
niska

Niewtasciwy nadzér, koordynacja i kontrola prac w
strefie operacyjnej lotniska moze prowadzi¢ do uszko-
dzen i/lub obrazen.

Zarzgdzanie ruchem pasazerdw na ptlycie lotniska

Niewystarczajqce zarzqgdzanie ruchem pasazerdw na
ptycie lotniska na lub jakiejkolwiek innej strefie opera-
cyjnej lotniska.

Koordynacja i zarzadzanie rotacjami operacyjnymi SP
na ptycie (Coordination and Control of Turnarounds)

Zarzgdzanie, wykonanie lub koordynacja procesu kie-
rowania rotacjami operacyjnymi SP na ptycie.

Postepowanie z materiatami niebezpiecznymi i bate-
riami litowymi

Pozary z uzyciem baterii litowych i/lub innych towardw
niebezpiecznych, zaréwno w kabinie pasazerskiej, jak i
w tadowni (hold areas), w nastepstwie ktdrych wyste-
puje potencjalna niezdolnos¢ do ugaszenia jakiegokol-
wiek kolejnego pozaru w celu niedopuszczenia do ob-
razen.

Projektowanie rekawéw lotniczych (lotniskowych / pa-
sazerskich) [Air Bridges / Passenger Boarding Bridges -
PBB]

Projekty rekawdw lotniczych (lotniskowych), mogace
ewentualnie prowadzi¢ do zwiekszonego ryzyka zde-
rzenh lub obrazen na ziemi.

Projektowanie urzadzen naziemnych (niezmotoryzowa-
nych)

Projektowanie niezmotoryzowanych urzgdzeh naziem-
nych w portach lotniczych, w tym stopni czy wozkow
bagazowych moze prowadzi¢ do szkdd / uszkodzen
i/lub obrazen.

Projektowanie (konstruowanie) pojazdéw GSE (z nape-
dem silnikowym)

Projektowanie sprzetu do obstugi naziemnej na lotnisku
z napedem siinikowym, w tym tadowarek tasmowych,
ciezardéwek /ciggnikéw bagazowych, ciezarbwek / sa-
mochoddw cateringowych, cystern paliwowych and
wyposazenia / sprzetu do ,,wypychania” SP itp. mogq
prowadzi¢ do szkdd / uszkodzen i/lub obrazeh.

Wejscie na pokiad i opuszczenie poktadu (statku po-
wietrznego) przez pasazeréw

Zmiana Srodka ciezkosci podczas wchodzenia na po-

ktad / zejscia - opuszczenia poktadu (statku powietrz-

nego) przez pasazerdw moze prowadzi¢ do wywrdce-
nia sie SP na ziemi (ground tipping) i zwigzanych z tym
potencjalnych uszkodzen i obrazen.

Operacje awaryjne / anormalne - nieprawidtowe dzia-
tania

Niewtasciwe nadzorowanie, koordynacja i zarzgdzanie
operacji awaryjnych / kryzysowych / anormalnych
mogq prowadzi¢ do szkdd / uszkodzen i/lub obrazenh
oraz ostabionego reagowania na sytuacje awaryjne /
kryzysowe.

Operacje tankowania (Fuelling Operations)

Zarzgdzanie i wykonanie procesu tankowania oraz jego
koordynacja / nadzér.

Operacje naziemne w niesprzyjajgcych warunkach
pogodowych

Negatywny wptyw niekorzystnych warunkdéw atmosfe-

rycznych na operacje naziemne, w tym staba / ograni-
czona widocznosé, silne wiatry, burze z piorunami, eks-

fremalne temperatury itp.

Ruch personelu naziemnego wokét statkéw powietrz-
nych

Ruch personelu naziemnego wokédt statkdw powietrz-
nych staje sie niebezpieczny gdy silniki sg uruchomione,
lub statek powietrzny ma zaraz ruszy¢ (latamia antykoli-
zyjna jest wiqczona), albo w trakcie rozszerzonych stref
niebezpiecznych podczas wykonywania procedury
uruchomienia jednego silnika od drugiego (bez korzy-
stania z APU) — tzw. ,cross-bleed engine start™.
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Obstuga pasazeréw o ograniczonej mozliwosci poru-
szania sie

(Niewtasciwa) obstuga pasazerdéw o ograniczonej moz-
liwosci poruszania sie moze prowadzi¢ do obrazen
ciata.

Oddziatywanie podmuchu zasilnikowego

Zarzgdzanie ruchem naziemnym lub wyborem drég ko-
towania moze prowadzi¢ do szkdd / uszkodzen i/lub
obrazenh ze wzgledu na oddziatywanie podmuchu zasil-
nikowego.

Arkusze wywazenia SP i inna dokumentacja / systemy

Btedy i pominiecia / braki w systemach zatadunku i do-
kumentacji, lub systemach zapisu zatadowania / wy-
wazenia SP.

Zgtaszanie zdarzen i dzielenie sie ofrzymanymi informa-
cjami

Zdarzenia zgtaszane Wtadzom / Nadzorom Lotniczym
i/lub organizacjom nie zawsze sg udostepniane organi-
zacjom uczestniczgcymi w zdarzeniu. Przyktad: Sprao-
wozdanie przedtozone przez linie lotniczg dotyczgce
kwestii obstugi naziemnej nie zawsze jest udostepniane
organizacji obstugi naziemnej i/lub operatorowi lotni-
ska.

Operacje rekawow lotniczych (lotniskowych / pasazer-
skich) [Air Bridges / Passenger Boarding Bridges - PBB)]

Operacje rekawow lotniczych (lotniskowych / pasazer-
skich) mogq prowadzi¢ do zderzen lub obrazeh na
ziemi.

Eksploatacja / operacje urzgdzen naziemnych (nie-
zmotoryzowanych)

Eksploatacja niezmotoryzowanych urzqdzenh naziem-
nych, ktére mogqg prowadzi¢ do kolizji lub obrazen.

Eksploatacja / operacje pojazdéw (GSE z napedem sil-
nikowym)

Eksploatacja pojazddw / zmotoryzowanych urzgdzen
naziemnych, ktére mogaq prowadzi¢ do kolizji lub obra-
zen.

Parkowanie i rozmieszczanie (umiejscowienie / pozy-
cjonowanie / ustawianie) statkow powietrznych

Koordynaciji ruchu naziemnego (przetaczanie / roz-
mieszczenie), parkowanie lub ustawienie statku po-
wietrznego, ktére moze prowadzi¢ do uszkodzenh lub
obrazenh ciata. Zawiera to w sobie problemy ze wzroko-
wymi pomocami parkingowymi i alokacjq / przyznawa-
niem / przypisywaniem miejsc postojowych.

Umiejscowienie i zabezpieczenie urzgdzen naziemnych

Umiejscowienie lub niewtasciwe zabezpieczenie urzg-
dzeh naziemnych, takich jak wozki bagazowe, jed-
nostki zatadunkowe Unit Load Devices (ULDs), etc. albo
schodow, ktére mogq zostaé porwane przez wiatr i
przesuwane po ptycie lotniska w ztq pogode.

Operacje ,wypychania” SP

Zarzgdzanie, wykonanie lub koordynacja ,wypycha-
nia” moze prowadzi¢ do uszkodzen i/lub urazdw.

Projekt i uktad drogi startowej

Problemy z projektem i uktadem drogi startowe;j / koto-
wania moggce przyczyniac sie do wtargnie¢ na droge
startowq lub potencjalnych zderzen i uszkodzen SP.
Ciagty Monitoring zdarzeh zwigzanych z Projektem i
Uktadem Lotniska.

Zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania rekawoéw lotniczych (lotniskowych / pa-
sazerskich) [Air Bridges / Passenger Boarding Bridges -
PBB)]

Zdatnos¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania rekawdw lotniczych / pasazerskich mogg
prowadzi¢ do zderzen / koliZji lub obrazeh na ziemi.

Zdatnos$é do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania ptyty lotniska / miejsca postojowego

Zdatnos¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania ptyty lotniska / miejsca postojowego,
ktére mogq prowadzi¢ do kolizji, uszkodzen i/lub obra-
zen.

Zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania drég startowych / kotowania

Zdolnos¢ uzytkowa i konserwacja pasodw startowych,
ktére mogq prowadzi¢ do zderzeh / kolizji, uszkodzen
i/lub obrazen.

Zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania urzqgdzen naziemnych (bez silnika / nie-
zmotoryzowanych)

Zdatno$¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania urzqdzenh naziemnych (bez silnika / nie-
zmotoryzowanych) wtqczajgc w to schody, wozki ba-
gazowe, etc. co moze prowadzi¢ do uszkodzen lub ob-
razen ciata.
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Zdatnosé do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania pojazdéw (GSE z napedem silnikowym)

Zdatno$¢ do wykorzystania operacyjnego i mozliwosé
serwisowania pojazddw / zmotoryzowanych urzqgdzeh
naziemnych, w tym tadowarek tasmowych, ciezaréwek
/ciggnikdéw bagazowych, ciezarowek / samochoddw
cateringowych, cystern paliwowych and wyposazenia
/ sprzetu do ,wypychania” SP itp. mogqg prowadzi¢ do
szkdd / uszkodzen i/lub obrazen.

Projekt i uktad terminala

Problemy z projektem i uktadem terminala mogqg zwigk-
sza¢ ryzyko zderzen (kolizji), uszkodzenia statku po-
wietrznego i urazéw / obrazen ciata. Ciggte monitoro-
wanie zdarzen zwigzanych z projektowanie i uktadem
Lotniska.

Przeniesienie umow o ustugi obstugi naziemnej

Przeniesienie umdw o ustugi obstugi naziemnej pomie-
dzy poddostawcami tych ustug moze prowadzi¢ do
szkdd / uszkodzen i/lub obrazen.

Przeniesienie innych uméw o ustugi wykonywane na
lotnisku

Przeniesienie innych umdw o ustugi wykonywane na
lotnisku (np. rekawdw lotniczych (lotniskowych / pasa-
zerskich) [Air Bridges / Passenger Boarding Bridges -
PBB)], obstuga pasazerdédw o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie) pomiedzy poddostawcami tych ustug
moze prowadz¢ do szkdd / uszkodzen i/lub obrazen.

Niezgloszone zdarzenie lotnicze

Zdarzenie lotnicze czasem nie sq zgtaszane ze wzgledu
na strach przed konsekwencjami lub brak odpowied-
niego przeszkolenia etc. W przypadku uszkodzen struk-
tur kompozytowych moze istnie¢ znacznie powazniej-
sze a niewidoczne uszkodzenie.

Imeczenie pracownika prowadzqce do btedu (czto-
wieka / ludzkiego)

Niezdolnos$¢ do rekrutacii i utrzymania (w pracy) pra-
cownikdéw obstugi naziemnej prowadzi do niedoboréw
personelu, dtugich godzin pracy oraz starzejgce; sie sity
roboczej.

W dtuzszej perspektywie czasowej, jezeli pozostawi sie
ten obszar bez przeciwdziatania, wzrost komercyjny i
oczekiwania przerosng dostepne zasoby ludzkie / ka-
drowe powodujgc niemozliwos¢ wykonywania opera-
cji z mozliwosciqg krytycznego negatywnego wptywu na
bezpieczenstwo w lotnictwie z powodu btedu ludz-
kiego.

8.3.5.2 Problemy Bezpieczenstwa z zakresu Mozliwosci / Wydolno$é Czitowieka (Human Per-

formance)

Tabela 18 - Problemy Bezpieczenstwa powigzane z Czynnikiem Ludzkim (Human Factors) z opisami (definicjami)

Tytut

Zarzgdzanie zasobami zatogi (CRM) i i komunikacja
operacyjna

Definicja (opis) Problemu

Nieskuteczny CRM i komunikacja (wtgczajgc komuni-
kacje miedzy zatogg naziemnqg a inna zatogg na-
ziemng (lub w ramach tej samej zatogi naziemnej)
oraz zatogq naziemnq i zatoge kokpitu), w tym znajo-
mos¢ jezyka, stosowanie standardowych terminologii,
sygnatdw rekami, komunikacji wzrokowej / widzialnej,
dekoncentracja spowodowana zewnetrznymi zré-
dtami (np. telefonami komérkowymi).

Planowanie i podejmowanie decyszji

Nieprawidtowe lub nieodpowiednie planowanie i po-
dejmowanie decyzji przez poszczegdine osoby.

nych oséb

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencje poszczegdl-

Poszczegdlne osoby (wszystkie rodzaje specjalnosci)
nie majq wystarczajgcego doswiadczenia, wyszkole-
nia lub kompetencii, aby wykonywac przydzielone im
obowiqgzki / zadania. Moze to wynika¢ z duzej rotacii,
bqdz korzystania z pracownikéw sezonowych.
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Imeczenie Niezdolnos¢ jednostek do osiggania najlepszych wyni-
kéw w pracy z powodu zmeczenia. W srodowisku lof-
niczym, zarbwno zmeczenie fizyczne, jak i psychiczne
moze stac¢ sie Problemem Bezpieczenstwa. Moze byé
spowodowane dtugimi godzinami pracy oraz nadgo-
dzinami w szczycie sezonu.

Postrzeganie i Swiadomosé sytuacyjna Nieprawidtowe postrzeganie i nieodpowiednia $wia-
domos¢ sytuacyjna poszczegdinych osdb. Moze by¢
wynikiem hatadliwego lub nieodpowiednio o$wietlo-
nego ofoczenia.

Indywidualna presja i czujno$é [Personal Pressure and Niezdolnos$¢ poszczegdlnych / indywidualnych oséb

Alertness / Arousal] do wykonywania swoich obowiqzkéw w najlepszy
sposdb z powodu presji lub braku/nadmiernego sty-
mulowania. Lotniska do$wiadczajq szczytowego nate-
zenia ruchu, po ktérym nastepujq bardzo mate nate-
Zenie, co powoduje problemy zaréwno z nadmiarem
jak i niedomiarem obcigzenia praca.

Wplyw pogody Niezdolno$¢ poszczegdlnych / indywidualnych oséb
do osiggania jak najlepszych wynikéw ze wzgledu na
wptyw pogody.

8.3.5.3 Organizacyjne Problemy Bezpieczenstwa

Tabela 19 - Organizacyjne Problemy Bezpieczenstwa z opisami (definicjami)

Tytut Definicja (opis) Problemu

Presja komercyjna Presja komercyjna (np. pracownicy sezonowi / pracownicy
kontraktowi / kontrakty / wydajnos¢ — z presjg terminu / prze-
pisy pozalotnicze) ma wptyw na bezpieczenstwo.

Efektywnos$é Zarzqdzania Bezpieczenstwem Brak lub nieskuteczne wdrazanie Systemow Zarzgdzania Bez-
pieczenstwem.
Stabilnosé operacyjna Nieprzewidywalne zaktécenia w dziataniu operacyjnym

majg wptyw na bezpieczenstwo.

Zatrudnianie i obsadzanie stanowisk Mozliwosci rozwoju / kariery zawodowej w lotnictwie nie sq w
stanie przyciggngé mtodszych pracownikéw.

Kultura bezpieczenstwa Nieodpowiednia Kultura Bezpieczehstwa na wszystkich
szczeblach organizacji (w tym rola Wyzszego Kirownictwa w
zakrese bezpieczenstwal).
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8.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Dziatania krajowe:

Dziatanie SP.1d.001 w ramach KPB: Przeprowadzono warsztaty z podmiotami lotniczymi
(ADR oraz ATO, ATM, OPS) w zakresie wykorzystania Narzedzia oceny systemu zarzqdza-
nia EASA (EASA Management System Assessment Tool). Opublikowano rowniez listy kon-
frolne do niego.

Dziatanie FO.2a.002 w ramach KPB:

Uwaga: Zadanie usunieto z planu realizacji ze wzgledu na indywidualne plany kontroli
poszczegdlnych departamentdw. Obecnie kontrole krzyzowe prowadzone sq jednak
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na etapie certyfikacji oraz jako kontrola wynikowa po stwierdzeniu fakiej potfrzeby wy-
nikajgcej z oceny opartej na analizie ryzyka.

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB: Sprawdzanie stanu RESA pasa startowego i drogi
starfowej podczas kazdej kontroli infrastruktury w obszarze ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.3a.001 w ramach KPB: Szczegdiny nadzdr nad aktualizacjg AIP POLSKA
rozdziatu ENR 5.6 - Migracja ptakow i obszary fauny wrazliwej na hatas oraz w zakresie
uzupetnienia danych przez ADR w czesci AD.2.23 ,Informacje dodatkowe dotyczqce
lotniska, tj. wskazanie na lotnisku miejsc gromadzenia sie ptakdéw wraz z danymi na te-
matich znaczqcych przelotdw miedzy strefami wypoczynku i zerowania w ciggu dnia”
- w trakcie realizaciji.

Dziatanie SP.2b.001w ramach KPB: Przettumaczono na jezyk polski i opublikowano na
stronie internetowej ULC Europejski Program Zapobiegania Wypadnieciom z Pasow
Startowych EAPPRE (17.10.2018).

Dziatanie SP.2a.001 w ramach KPB: Przettumaczenie i opublikowanie na stronie interne-
fowej ULC Europejskiego Programu Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi startowe -
EAPPRI 3 - w trakcie realizacji.
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Dodatkowe Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa (SPls) z zakresu Zdarzenia zwigzane z transpor-
tem materiatéw niebezpiecznych (TMNDP/DG)

Transport materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP) moze by¢ zorganizowany
w sposdb bezpieczny dopiero wtedy, gdy zostang zastosowane szczegdtowe restrykcje wyni-
kajgce z przepisdw. Wszelkie odchylenia od przepisdw iinne zaniedbania prowadzg do wyste-
powania incydentdw oraz innych zdarzen, ktére mogq bezposrednio przyczynic sie do wystg-
pienia wypadku lotniczego. Rosngca liczba zdarzen z udziatem materiatdw niebezpiecznych
na przestrzeni ostatnich lat, a w szczegdlnosci zdarzerh dotyczgcych wykrycia niezadeklarowa-
nych lub zabronionych przedmiotéw w bagazu pasazerdw po dokonanej odprawie (np. baterii
litowych), oraz incydentdw na poktadzie statku powietrznego, zmusza do podjecia dziatah w
tym obszarze.

Wykres 122 — Wszystkie zdarzenia zwigzane z Transport materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng (TMNDP)w po-
dziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2018.
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Wykres 123 — Wszystkie zdarzenia zwiqgzane z Transport materiatéw niebezpiecznych drogq powietrzng (TMNDP)w po-
dziale na fracht, bagaz i poczte, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2018.
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Wykres 124 - Zdarzenia zwiqzane z Transport materiatdw niebezpiecznych drogq powietrzng (TMNDP) — tylko PAX, w
podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2018.
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Wykres 125 —Zdarzenia zwiqzane z Transport materiatdw niebezpiecznych drogq powietrzng (TMNDP) — tylko tadunek
(towary — Cargo) i Poczta (Mail), w podziale na kategorie zdarzen, Rzeczpospolita Polska, w latach 2014-2018.
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Jak wida¢ na powyzszych wykresach gwattowny przyrost liczby zgtaszanych zdarzen zwigza-
nych z transportem materiatéw niebezpiecznych (TMNDP/DG) dotyczy przede wszystkim ba-
gazu w trakcie operacii pasazerskich - w tym baterii litowych i urzgdzeh zasilanych réznego
rodzaju bateriami, ktérych proliferacja joko podstawowego zrédta zasilania coraz wiekszej
liczby urzgdzen codziennego uzytku i réznego rodzaju gadzetdw ma istotny wptyw na zwiek-
szenie ryzyka np. pozaru.

Na razie trudno jest do kohca okresdli¢ skale problemu ze wzgledu na z jednej strony dopiero
rodzgcq sie kulture zgtaszania zdarzenh w tym obszarze, a z drugiej strony dynamiczny wzrost
liczby wszelkiego rodzaju urzadzenh elekirycznych zasilanych np. bateriami litowymi dostepnych
i wykorzystywanych na co dzieh.

Przyktadem dziatan ULC zmierzajgcych do przeciwdziataniu temu trendowi m.in. poprzez
zwiekszenie $wiadomosci pasazerdw o zasadach bezpiecznego przewozu materiatéw niebez-
piecznych w bagazu za pomocqg kampanii informacyjno-edukacyjnej sg np. ulotki i plakaty na
lotniskach, spoty video w mediach spotecznos$ciowych (vide ogdinopolska kampania ULC ,,Nie
pakuj sie w ktopoty"”), dedykowane temu problemowi artykuty w Biuletynie Bezpieczehstwa
ULC czy tez prezentacje podczas Konferenciji Bezpieczehstwa wpisujgce sie w promowanie
bezpieczenstwa.
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Dziatania na poziomie europejskim:

Ponizsza lista Problemdw Bezpieczehstwa zostata opracowana podczas pierwszego spotkania
Grupy ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej (Aerodromes and Ground
Handling CAG) jakie odbyto sie w pierwszym kwartale roku 2017. Od tego czasu zostaty one
potgczone z odpowiednimi danymi oraz sprawdzone w celu zapewnienia, ze zaden Problem
Bezpieczenstwa nie zostat pominiety w danych. Najwazniejsze Problemy Bezpieczehstwa, poza
0golnym Problemem Bezpieczenstwa - tj. mozliwosciami cztowieka, jakie zidentyfikowano na
podstawie danych zostaty wymienione ponizej:

- Planowanie i podejmowanie decyzji

- Zatadunek bagazy i towaréw

- Percepcja i swiadomos¢ sytuacyjna

- Doswiadczenie, szkolenie i kompetencije indywidualne osdéb
- CRM i komunikacja operacyjna

- Projekt i uktad infrastrukturalny lotniska

- Konftrola i koordynacja rotacji operacyjnej na ptycie (Confrol and coordination of tur-
narounds)
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ROZDIZIAL 9. ATM / ANS

Niniejszy rozdziat obejmuje wypadki i powazne incydenty zwigzane ze $wiadczeniem ustug
ATM/ANS w Rzeczypospolitej Polskie] i Panstwach Cztonkowskich EASA. Analiza obejmuje wy-
padki i powazne incydenty wyodrebnione z bazy danych zdarzeh EASA, ktdre wystqpity w RP
lub innym Panstwie Cztonkowskim EASA jako ,,panstwie miejsca zdarzenia”, z udziatem co naj-
mniej jednego komercyjnie wykorzystywanego statku powietrznego (statoptata), o MTOM wy-
noszqgcej 2250 kg lub wiecej, albo matego (CS-27) lub duzego (CS-29) Smigtowca.

Nalezy zauwazy¢, ze w poprzednim roku po raz pierwszy Smigtowce CAT byty ujete w statysty-
kach EASA ATM / ANS. W rezultacie dane liczbowe dotyczgce wypadkdw i powaznych incy-
dentéw zawarte w poprzednich edycjach EASA ASR mogq nie by¢ spdjne z danymi liczbowymi
w wydania z 2019 r. (jak réwniez i 2018) na ktérym oparto dane europejskie przywotane w ni-
niejszym rozdziale ,,Sprawozdania o stanie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2018".

Warto zauwazy¢, ze wypadki i powazne incydenty wymienione w niniejszym rozdziale sq na-
zwane jako ,,zwigzane z ATM/ANS". Oznacza to, ze system ATM mdgt lub nie przyczyni¢ sie do
danego zdarzenia lotniczego, ale moze odgrywac role w zapobieganiu podobnym zdarze-
niom w przysztosci, lub ich tagodzeniu. Wirdd nich zdarzajqg sie zdarzenia lotnicze, w ktérych
sposdb swiadczenia ustug ATM/ANS byt czynnikiem przyczyniajgcym sie do wystgpienia zda-
rzenia, lub przynajmniej jednym z czynnikdw potencjalnie zwiekszajgcych poziom ryzyka, albo
odgrywajgcych role w przebiegu zdarzenia dotyczgcego statku powietrznego. Zdarzenia te sq
zwykle okreslane jako zdarzenia z ,udziatem ATM/ANS". W rozdziale te dwa typy zdarzen sg
rozdzielone tam, gdzie jest to konieczne.

Aby zidentyfikowac Kluczowe Obszary Ryzyka i gtdwne Problemy Bezpieczenstwa w odniesie-
niu do Swiadczenia ustug ATM/ANS, opracowano na poziomie europejskim wstepne Portfolio
Ryzyk Bezpieczenhstwa dotyczgcych ATM/ANS. W celu realizacji tego zadania w roku 2017 uru-
chomiono Grupe ds. Wspdlnych Analiz ATM/ANS (ATM/ANS Collaborative Analysis Group
CAG), angazujgcg odpowiednich interesariuszy (ANSP, Krajowe Organy Nadzoru, stowarzysze-
nia kontroleréw ruchu lotniczego, porty lotnicze i linie lotnicze).

W EASA ASR 2017, 201812019 pokazano wspomniane powyzej wstepne wersje projektu takiego
Portfolio, ktére jednak nadal jest w trakcie dopracowywania i w przyszto$ci ma byc¢ skonsolido-
wane w celu przedstawienia poprawionych propozycji gtdwnych Problemdw Bezpieczenstwa.
Ponadto Problemy Bezpieczenstwa bedq réwniez stuzy¢ do uszeregowania dziatan ujetych w
Europejskim Planie Bezpieczenhstwa Lotniczego (EPAS) pod kgtem wptywu na bezpieczehstwo.

Grupa CAG regularnie aktualizuje Portfolio i pracuje nad analizg zidentyfikowanych Proble-
mow Bezpieczenhstwa.

W rozdziale tym przedstawiono po raz pierwszy najwazniejsze dane statystyczne dotyczqce
zdarzenh ATM/ANS (wypadkdw i powaznych incydentdw) i kohczy sie aktualizacjqg ryzyk w za-
kresie ATM/ANS. Problemy Bezpieczenstwa wchodzgce w sktad Portfolio sq uszeregowane wg
priorytetu w oparciu o analizy danych dotyczgacych wypadkdw i powaznych incydentow,
zgromadzonych w bazie danych EASA i powigzanych ocen zgodnie z Europejskim Systemem
Klasyfikacji Ryzyk (ERCS).

Problemy Bezpieczehstwa zostang w przysztosci uzupetnione przez Grupe ATM/ANS CAG do-
datkowymi analizami danych z innych zrédet (np. Europejskiego Centralnego Repozytorium -
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ECR) by dzieki poradom ekspertéw nadac wtasciwe priorytety ocenom Problemdw Bezpie-
czehstwa oraz dziataniom nastepczym (naprawczo-zaradczym), ktére zostang wtgczone do
Europejskiego Planie Bezpieczenstwa Lotniczego - EPAS.

Wartym zauwazenia jest fakt, ze wypadkii powazne incydenty wskazane w ninigjszym rozdziale
dotyczqg $wiadczenia ustug ATM/ANS - co oznacza, ze system zarzgdzania ruchem lotniczym
mogt mied, lub nie miat wptywu na dane zdarzenie, ale moze odgrywac role w zapobieganiu
podobnym zdarzeh w przysztosci lub zmniejszaniu ich dotkliwosci.

9.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tym sektorze sg wymienione w ponizszych tabelach i obejmujg poréwna-
nie liczby wypadkdw (Smiertelnych oraz bez ofiar $miertelnych) i powaznych incydentéw w
okresie 2008-2017 i ostatnim roku (2018). Obejmuje to réwniez pordwnanie liczby ofiar $miertel-
nych i powaznych obrazeh odniesionych w tych wypadkach w tym samym okresie.

Dane liczbowe zostaty podzielone na dane ,zwigzane z ATM/ANS” i ,na skutek btedu
ATM/ANS",

Tabela 20 - Gtéwne statystyki odnoszqce sie do ATM / ANS, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2007-2018.

Wypadki bez ofiar Smiertel-

Wypadki smiertelne

Powaine incydenty

nych
Zwigzane z Na skutek Iwigzane z Na skutek Zwigzane z B ETIE
btedu btedu btedu
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS

2008-2017
EASA 7 0 55 12 334 133
2008-2017
PL C 0 1 0 6 0
2018 PL 0 0 0 0

Ofiary $miertelne

Powazine obrazenia ciata

Iwigzane z Na skutek btedu Iwigzane z Na skutek btedu
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
2008-2017 EASA 24 0 50 2
2018 EASA 12 0 3 1
2008-2017 PL 0 0 0 0
2018 PL 0 0 0 0

Tabela 20 pokazuje, ze w 2018 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA byt jeden wypadek bez
ofiar $miertelnych (rok wczedniej nie doszto do zadnych takich wypadkdéw) z udziatem
ATM/ANS. Wypadki $miertelne z udziatem stuzlbb ATM/ANS utrzymywaty sie na poziomie zero-
wym w ciggu ostatnich dziesieciu lat, a liczby wypadkdw bez ofiar $miertelnych (1) i powaz-
nych incydentow (4) byty nizsze niz srednie z poprzedniego dziesieciolecia. W 2018 r. miaty
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miejsce dwa wypadki $miertelne i cztery wypadki bez ofiar §miertelnych ,,zwigzane z ATM/ANS".
Catkowita liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych oraz liczba powaznych incydentdw zwig-
zanych z ATM/ANS w 2018 r. pozostajq nizsza niz srednie z poprzedniej dekady.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 126 i 128 oraz 130 a takze tabela 20) w latach 2007-2018
nie zidentyfikowano zadnego wypadku i powaznego incydentu na skutek btedu stuzb ATM /
ANS, natomiast doszto do jednego wypadku bez ofiar $miertelnych i 10 powaznych incyden-
tow zakwalifikowanych jako ,,zwigzane z ATM/ANS" (ostatni w 2018 roku).

Wykres 126 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z ATM/ANS, Rzeczpospolita
Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Wykres 126 ilustruje ewolucje wypadkdw i powaznych incydentéw dla Rzeczypospolitej Polskiej
i innych Panstw Cztonkowskich EASA w ciggu ostatniej dekady.

W ciggu ostatnich czterech lat w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA kazdego roku miaty
miejsce wypadki Smiertelne w pewnym stopniu zwigzane z ATM/ANS. Dotyczyty one gtdwnie
Smigtowcow (i zaden z nich nie wigzat sie z udziatem ATM / ANS). Ostatni wypadek ,,zwigzany
z ATM", w ktérym uczestniczyt samolot CAT, miat miejsce w 2012r.

Obserwowany dla Panstw Cztonkowskich EASA od roku 2014 trend spadkowy liczby wypadkow
i powaznych incydentéw ,zwigzanych z ATM/ANS" (wykres 126) niestety zostat zachwiany w
ostatnim roku (4 wypadki bez ofiar $miertelnych).

Ponadto liczba wypadkdw na skutek btedu ATM/ANS (wykres 130) pozostata wzglednie stata i
niska w ciggu ostatniej dekady, a cho¢ w 2018 r. mielismy w Europie jeden taki wypadek bez
ofiar $miertelnych to zaden z nich nie wystgpit ani w 2016, ani 2017 r. Warto zauwazy¢, ze od
roku 2007 nie odnotowano zadnych $miertelnych wypadkdw na skutek btedu ATM/ANS, co
pozwala na stwierdzenie, ze sq to wypadki zdarzajgce sie rzadko.

Po tendencji spadkowej od roku 2010, przerwanej skokowym wzrostem w 2016 1., w nastepnym
roku (2017) nastgpito ponowne obnizenie, a rok pdzniej istotny wzrost liczby powaznych incy-
dentéw zwigzanych z ATM / ANS w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA. Jednak $rednia
liczba powaznych incydentéw ,,zwigzany z ATM/ANS" pozostawata wzglednie stabilna przez
wczedniejsze szes¢ lat — choc¢ fluktuacije roczne sq znaczne, to niestety daje sie zauwazy¢ jed-
nak powolny trend wzrostowy.

Wykres 127 — Liczby wypadkdw i powaznych incydentéw ,zwigzanych z ATM/ANS” oraz odpowiednie wskazniki na
milion lotéw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2014-2018.
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Wykres 127 pokazuije, ze wskaznik wypadkdw ,,zwigzanych z ATM/ANS" (Smiertelnych i bez ofiar
$miertelnych) na milion lotéw kontrolowanych IFR wzrést w 2018 r. po trendzie spadkowym od
2015r., ale nadal jest ponizej 1 wypadku na milion lotéw. Wskaznik dla powaznych incydentéw,
pomimo statego wzrostu liczby lotéw, nie wykazuje zadnego bardzo stabilnego trendu, choc
wartoéci dos¢ mocno oscylujg wokdt powoli rosngcej srednie;.

Wykres 128 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty ,zwiqzane z ATM/ANS", Rzeczpospolita
Polska, w latach 2007-2018.
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2007 | 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Liczba powaznych incydentéw PL 3 0 0 0 2 1 1 1 0 1 0 1
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL. 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
W Liczba wypadkéw émiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 130 pokazuje, ze w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA w 2018 r. doszto do jednego
wypadku - bez ofiar $miertelnych (a w ciggu dwdch poprzednich lat nie doszto do zadnych
wypadkdw, zardwno Smiertelnych, jak i bez ofiar $miertelnych), na skutek btedu ATM/ANS. W
ogdle w ostatniej dekadzie nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego tego typu dla Pan-
stw Cztonkowskich EASA.

Liczba powaznych incydentéw z udziatem ATM / ANS spadta do czterech — najmniejszej war-
tosci w ciggu ostatniej dekady. Trend spadkowy w ciggu ostatnich 5 lat obserwuje sie rowniez
w przypadku wskaznika liczby powaznych incydentéw z udziatem ATM / ANS na milion lotow,
co ilustruje wykres 129. Wskaznik wypadkdw wzrdst w pordwnaniu do dwdch poprzednich lat,
kiedy wynosit zero. Taka fluktuacja nie jest zaskoczeniem przy tak niskiej (szczesliwie) liczbie wy-
padkdéw i powaznych incydentdow.,

Statystyka wypadkdw i powaznych incydentdw niekoniecznie przedstawia doktadny obraz ry-
zyk wystepujgcych podczas tych zdarzen, poniewaz kazde zdarzenie tego samego rodzaju
moze wigzac sie z innym ryzykiem, a niektére wypadki mogg by¢ nawet uwazane za zwigzane
Z nizszym ryzykiem niz niektére powazne incydenty. Na przyktad niebezpieczne zblizenie lub
prawie zderzenie (near-miss) z udziatem statku powietrznego z niezdatnym do uzytku Systemem
Ostrzegania o Ruchu i Unikania Kolizji (Traffic Alert and Collision Avoidance System - TCAS) moze
zostac sklasyfikowane jako powazny incydent, podczas gdy nawet nieduze (np. z bardzo matqg
predkosciq) zderzenie (kolizja) pojazdu naziemnego ze statkiem powietrznym zostataby sklasy-
fikowana jako wypadek.

Jednak w oparciu o potencjalne wiarygodne i prawdopodobne konsekwencje obu zdarzeh
powazny incydent teoretycznie wiqzatby sie ze znacznie wyzszym ryzykiem niz opisany wypa-
dek. Doprowadzito to w Rozporzgdzeniu (UE) 376/2014 do uruchomienia procesu opracowania
wspdlnego Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka, tj. ERCS w celu wtasciwej oceny ryzyka
wszystkich zdarzenh zgtoszonych europejskim Nadzorom Lotniczym.
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Wykres 129 - Liczby wypadkdw i powaznych incydentéw ,,z udziatem ATM/ANS" oraz odpowiednie wskazniki na milion
lotéw, Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2014-2018.
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Wykres 130 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty na skutek btedu ATM/ANS, Rzeczpospolita
Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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Dla Panhstw Cztonkowskich EASA w odniesieniu do ofiar $miertelnych i rannych wykres 131 w
potgczeniu z tabela 20 wskazujq, ze liczba ofiar $miertelnych w zdarzeniach na skutek btedu
ATM/ANS wyniosta w 2018 r. zero (podobnie jak rok wczesniej), odnotowano jedno powazne
uszkodzenie (obrazenie) ciata (w 2017 r. nie byto zadnego), natomiast wykres 131 pokazuje, ze
w ,zwigzanych z ATM/ANS" liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazeh w 2018 r. wyniosty
odpowiednio 12 i 3 (w roku poprzednim - é i 2). W Rzeczpospolitej Polskiej nie odnotowano
zadnych foar Smiertelnych ani obrazeh ciata w catym rozpatrywanym okresie.

Wykres 131 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach ,,zwigzanych z ATM/ANS”, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2018.
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e | iczba powaznych obrazen ciata
EASA
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Jak wida¢ na wykresie 131 powyzej, liczby roczne ofiar $miertelnych w wypadkach ,,zwigza-
nych z ATM/ANS" nawet w przypadku analizy dla Pahstw Cztonkowskich EASA (znacznie prze-
ciez szerszej niz mozliwa jedynie dla Rzeczypospolitej Polskiej) nie uktadajg sie w wyrazny sche-
mat, kazdorazowo zalezgc w duzej mierze od wielkosci statkdw powietrznych biorgcych udziat
w niewielkiej liczbie wypadkdw, ktére miaty miejsce tylko w niektérych latach analizowanego
okresu (chodzi wtasciwie jedynie o $migtowce CAT biorqce udziat w wypadkach ,,zwigzanych
z ATM/ANS"” w ciggu ostatnich czterech lat).

W 2018 r. dwa wypadki spowodowaty 12 ofiar $miertelnych, gdy na przyktad w 2016 w jednym
wypadku $miertelnym zgineta tylko jedna osoba.

9.2 Oceny ryzyka poszczegdlnych zdarzen (wypadkéw i powaznych incydentéw)
Gtownym celem tej metody jest ocena ryzyka kazdego zdarzenia w bazie danych EASA wykres

ERCS nr 49 pokazuje rozktad zagregowanych zdarzeh wyzszego i nizszego ryzyka z udziatem
ATM/ANS w ciggu ostatnich 5 lat.
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Jak wskazano na tym wykresie, w ostatnich latach zaobserwowano ogdiny spadek liczebnosci
w przypadku obu typdw zdarzen (wyzszego i nizszego ryzyka). Fakt, ze w ciggu ostatnich trzech
lat zdarzyt sie tylko jeden wypadek o skutku $miertelnym oraz ze wiekszo$¢ powaznych incy-
dentdw, ktére miaty miejsce w ciggu ostatnich pieciu lat, zostata zaliczona do zdarzeh o wy-
sokim ryzyku sugeruje, ze wydajnosc systemu ATM/ANS mozna jeszcze poprawic, i ze powinno
sie poswieci¢ na to sporo wysitku.

Wykres ERCS nr 49 — Wypadki i powazne incydenty ryzyka z udziatem ATM/ANS w podziale na wyzsze i nizsze ryzyko wg
zagregowanego wyniku oceny ryzyk ERCS, 2014-2018 [zrodto: EASA ASR 2019].
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9.3 Statystyki w zaleznosci od klasy przestrzeni powietrznej

W ramach zesztoroczne analizy przedstawiano klase przestrzeni powietrznej, w ktérej doszto do
wypadkdw i powaznych incydentdw ,zwigzanych z ATM/ANS” dla Rzeczypospolitej Polskiej i
innych Panstw Cztonkowskich EASA, jednak ze wzgledu nato, iz ogromna wiekszo$¢ zdarzen
dostepnych w ECR nie zawiera informacji na temat rodzaju klasy przestrzeni powietrznej, w kto-
rej doszto do danego zdarzenia postanowiono zrezygnowac z takich podziatow.

Informacje te sg bardzo istotne dla zapewnienia wtasciwego dziatania odpowiedniej stuzby
(np. zapewnienie separaciji, informacji itp.), jednak w ogromnej wiekszosci przypadkdéw tych
danych brakuje. Nawet jesli odsetek zdarzen w klasie D wyddaje sie wzrastaé, a liczba zdarzen
w klasie C zmalata, to liczba zdarzeh w danej klasie przestrzeni powietrznej jest stanowczo zbyt
mata, aby mozna byto wyciggnacé jakiekolwiek sensowne wnioski z tych tendenciji nawet na
poziomie europejskim (dla Rzeczypospolitej Polskiej jest to zupetnie niemozliwe). Diatego tez w
najnowszym EASA ASR 2019 zrezygnowano (przynajmniej czasowo z prezentacii tych wynikéw.

9.4 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentdw zwigzanych z
ATM/ANS (wykres 135) ma miejsce w fazie przelotu (en-route) oraz podejicia, a nastepnie w
fazach: startu, kotowania i lgdowania. Poréwnujgc wartosci procentowe rozktadu faz lotu w
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2018 r. ze $redniqg z lat 2008-2017, rdéznice nie sq znaczgce i majg niemal taki sam rozktad, przy
niewielkim wzro$cie udziatu zdarzeh w fazach podejscia i lgdowania, a spadku dla kotowania
(rok wczesdniej niewielki wzrost byt notowany dla przelotu i podejscia). Jest to o tyle ciekawe, ze
poréwnujgc dane z roku 2016 ze Srednig z lat 2006-2015 widoczne byty wyrazne réznice dla
niemal wszystkich faz lotu. Wtedy liczba wypadkdw i powaznych incydentéw zaistniatych w
fazie kotowania byta mniejsza o jednq trzecig w poréwnaniu do poprzednich dziesieciu lat, a
dla fazy przelotu i startu ogdlnie sie zmniejszyta, jednak liczba w fazie Igdowania niemal sie
podwoita, natomiast udziat zdarzehn w fazie podejscia pozostat na praktycznie statym pozio-
mie.

W 2018 r. wartoéci w kolumnie "Nieznane / brak" odpowiadajgcej zdarzeniom, w przypadku
ktérych nie sq dostepne dane dotyczgce jednego lub obu statkdw powietrznych uczestniczg-
cych w zdarzeniu ulegty zmniejszeniu (zresztq jak i rok wczesniej), co wskazuje na lepsze i pet-
niejsze kodowanie zdarzen przekazywanych do bazy danych ECR.

Wykres 132 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Na wykresie 132 przedstawiono wczesniejszy (pochodzqcy z zesztego roku) sposéb przedsta-
wiania danych, ktérych juz nie aktualizowano. Obecnie EASA zdecydowata sie na procentowe
przedstawianie tych informaciji i tak tez przyjelismy w naszej analizie.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej widoczne na wykresach 134 135 (dla lat 2008-2018) oraz
1321 133 (dla lat 2007-2017) widzimy, ze zdarzenia te sq tak nieliczne, iz wycigganie jakichkol-
wiek wnioskdw mija sie z celem. Widoczne na wykresie 134 wyrdzniajgce sie maksimum dla fazy
przelotu to pojedynczy powazny incydent. Natomiast pordwnanie samych wykreséw 1331 134
pokazuje jak duza jest fluktuacja nawet Srednich dziesiecioletnich przy tak nielicznych (na
szczescie) zdarzeniach tego typu, co uniemozliwia jednak sensowne gtebsze analizy.

Wykres 133 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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W 2017 PL 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 134 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2008-2018.
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Wykres 135 - Udziat procentowy wypadkdw Smiertelnych, bez ofiar Smiertelnych i powaznych incydentéw (razem /
tqcznie) w obszarze ATM/ANS, w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2008-2018.
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M $rednia 2008-2017 EASA [%] 1 12 16 28 29 7 7
W 2018 EASA [%] 0 8 18 28 35 13 0
@ srednia 2008-2017 PL [%] 0 29 0 29 14 14 14
W 2018 PL [%] 0 0 0 100 0 0 0

Widoczne na wykresie 135 pojedyncze ,,100 %" dla RP to wynik pojedynczego powaznego in-
cydentu w 2018 roku, do ktérego doszto w fazie przelotu. Nie jest to zupetnie nic niepokojgcego
— pokazuje tylko ograniczenia takiego przedstawiania danych przy bardzo matych liczebno-
sciach rozpatrywanych zdarzen.

9.4 NARUSZENIA MINIMOW SEPARACJI

W tym podrozdziale przedstawiono bardziej szczegdtowqg analize przypadkdédw naruszenia mi-
nimoéw separacji (SMl) zgtoszonych do Nadzordw Lotniczych Panstw Cztonkowskich EASA.
Dane objete badaniem obejmujg wypadki, powazne incydenty i incydenty SMI zgtoszone do
Nadzordw Lotniczych Panstw Cztonkowskich EASA zgodnie z rozporzgdzeniem 376/2014, w kté-
rym okreslone minima separacji miedzy statkami powietrznymi nie byty utrzymywane przez ATC,
niezaleznie od przyczyn. Dane zostaty wyodrebnione z Europejskiego Cenfralnego Repozyto-
rium (ECR), a duplikaty raportéw zostaty wyeliminowane. Analiza obejmuje ostatnie trzy lata
od wejscia w zycie rozporzgdzenia 376/2014. Wykres 136 pokazuje, ze w 2018 r. bezwzgledna
liczba SMI spadta o 10% (2350 vs. 2632) po niewielkim wzro$cie w 2017 r. Spadek ten zaobser-
wowano pomimo wzrostu ruchu IFR w Europie o 3,8% (zgodnie z danymi EUROCONTROL).
Wskaznik SMI na 100 000 lotéw spadt do 13,8% w 2018 r. Wskazuje to, ze system zarzgdzania
ruchem lotniczym ATM jest solidny i pozostaje bezpieczny pomimo wzrostu ruchu IFR.
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Wykres 136 - Liczba zgtoszonych Naruszert Minimdw Separaciji (SMI), Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2016-2018.
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9.5 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA DLA SLUZB ATM / ANS

W tym rozdziale opisano Kluczowe Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczehstwa w sektorze ATM /
ANS, ktdre zostaty okre$lone na podstawie danych o zdarzeniach zgromadzonych w bazie da-
nych EASA, z wykorzystaniem analizy wypadkdw i powaznych incydentow. Te najwazniejsze
Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenhstwa sq przedstawiane w formie Portfolio Ryzyk Bezpie-
czenstwa dla stuzb ATM/ANS.

Zasadniczo analize tych zdarzeh wykorzystano do wypetnienia listy wskaznikéw (Kluczowych
Obszaréw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenhstwa) w ramach systemu skutecznosci dziatania w
sektorze ATM/ANS. Portfolio jest nastepnie wykorzystywane do uszeregowania (zidentyfikowa-
nia priorytetdw) oceny Problemdw Bezpieczenstwa, do ukierunkowania dziatah analitycznych
w gtéwnych Kluczowych Obszarach Ryzyk oraz do ustalenia priorytetowych dziatahn w zakresie
bezpieczenstwa, zudziatem rdéznych partneréw ATM/ANS w ramach niedawno utworzonej gru-
pie CAG ATM, ktéra obejmuje ANSP, Nadzory Lotnicze, EUROCONTROL, organizacje branzowe
zrzeszajgce specjalistdw w dziedzinie lotnictwa i linie lotnicze.

Warto zauwazyé, ze opisane ponizej Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla ATM/ANS jest ,,obra-
zem" ryzyka wystepujgcego w powigzaniu z analizowanymi zdarzeniami (wypadkami i powaz-
nymi incydentami), co do ktérych dostepne byty tylko dos¢ ograniczone dane.

Jest to uwazane za krok posredni w kierunku ostatecznego Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla
stuzb ATM/ANS. Uwzglednienie dodatkowych danych o zdarzeniach, ktére nie zostaty przea-
nalizowane przez wtasciwe organy ds. badania zdarzeh lotniczych (jok PKBWL), np. zdarzeh
zgtoszonych do ECR lub przeanalizowanych przez dziaty SMS organizacii $wiadczgcych ustugi
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ATM/ANS, moze zmieni¢ przedstawiony obraz ryzyka. Pomaga to zidentyfikowac inne zdarze-
nia poprzedzajgce wypadki (prekursory), dzieki czemu mozliwa bytaby bardziej proaktywna
analiza. Ponadto w ramach Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa mogqg zostac dodane inne kryteria
w oparciu o wiedze eksperckg cztonkdw CAG ATM i departamentdw operacyjnych EASA,
ktére uwzglednig na przyktad skutecznosc istniejgcych elementdw kontrolnych (kontrolerdw) i
barier oraz spodziewane zmniejszenie ryzyk dzieki niedawno wdrozonym dziataniom w zakresie
bezpieczenstwa . Pomoze to wypetni¢ luke w zakresie ryzyk, ktérych nie mozna zidentyfikowad
na podstawie dotychczas analizowanej prébki danych. Po uzupetnieniu analizy o te dodat-
kowe informacje, Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa moze ulec zmianie zarbwno pod wzgledem
dodatkowych Problemdw Bezpieczehstwa, jak i innego uszeregowania analiz Problemdw Bez-
pieczenstwa.

9.5.1 Kluczowe Obszary Ryzyk

Aby zidentyfikowac najwazniejsze Kluczowe Obszary Ryzyk w sektorze ATM/ANS, oceniono wy-
padki i powazne incydenty zwigzane z ATM/ANS w ciggu ostatnich 5 laft, sklasyfikowano je za
pomocg wstepnej wersji wspdinego Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS), a wyniki
ryzyka ERCS zagregowano. Wyniki przedstawiono na wykresach ERCS nr 50 (dla lat 2013-2017)
i 51 (dla lat 2014-2018) - liczbe wystgpien wyzszego ryzyka w danym Kluczowym Obszarze Ry-
zyka na osi x w odniesieniu do zagregowanego wyniku ryzyka ERCS tych zdarzeh wyzszego
ryzyka dla kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyka na osiy, ktére stosuje sie jako zastepczy wskaz-
nik powigzanego ryzyka.

Pokazuje on, ze najwazniejszymi obszarami ryzyka w domenie ATM/ANS sg ,,Zderzenia na Dro-
dze Startowej / Pasie Startowym™ i ,,Zderzenia w locie”, ktére znajdujq sie wyzej w zagregowa-
nym wyniku ERCS i majg wiekszg czestotliwosci wystepowania.

W drugiej kolejnosci pod wzgledem uszeregowania znajdujqg sie Kluczowe Obszary Ryzyk ,,wy-
padniecia z drogi startowej” (RE), ,, Zderzenia z terenem i obrazen”. Wreszcie w trzeciej grupie
zZnajdujqg sie pozostate Kluczowe Obszary Ryzyk (1. ,Zderzenia na ziemi”, ,Sytuacje Krytyczne
Statku Powietrznego” [, Aircraft Upset”], ,,awarie techniczne”, ,Zderzenie z przeszkodami” i
»kwestie / problemy ochrony”). Liczby wskazujq, ze srednie ryzyko w zgtoszonych ,, Zderzenia
na Drodze Startowej” jest wyzsze niz $rednie ryzyko przypadajgce na ,,Zderzenia w locie”
(MAC).

Na ponizszych wykresach ERCS nr 50 (dla lat 2013-2017) i 51 (dla lat 2014-2018) mozna zauwa-
zy¢ dosc¢ istotne réznice w ocenach ryzyk na przestrzeni czasu. Np. obecnie ryzyko zwigzane ze
»Zderzeniami na Drodze Startowej” ocenia sie najwyzej — niemal dwukrotnie w stosunku do ko-
lejnej grupy ,Zderzen w locie” (MAC), ktére jeszcze rok temu traktowano jako nawet nieco
powazniejsze. Co ciekawe poza tym w innych analizach dla pozostatych grup (Kluczowych
Obszardw Ryzyk) praktycznie nic sie nie zmienito od poprzedniej analizy.
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Wykres ERCS nr 50 - Ustalanie priorytetéw w zakresie Kluczowych Obszardw Ryzyk czyli rozktad zdarzenr (wypadkdw i
powaznych incydentdw) o podwyzszonym ryzyku wedtug liczby zdarzen i zagregowanego wyniku ryzyka ERCS dla
ustug ATM/ANS w latach 2013-2017 w panstwach cztonkowskich EASA [Zrédto: EASA ASR 2018].

Higher Risk Airborne Collision
* : : : : : : : ./’/
.iR/url\«ﬁy Collision
o ; ;
o
A
v
o
&
o
2 :
ju Runway Excursion
g
= :
=4 Taxiway Excursion
Terrain Collision
Terhnical Failure :
v Aircraft Upseté Injuriés/Damages
Lower Risk Grourid Collision

10, . 20 30 40 50 60 70 80
Obstacle Collision
Security Number of ATM-related Occrrences with Higher Risk value in the ERCS matrix

Wykres ERCS nr 51 - Ustalanie priorytetdw w zakresie Kluczowych Obszardw Ryzyk czyli rozktad zdarzenrs (wypadkdw i
powaznych incydentéw) o podwyzszonym ryzyku wedtug liczby zdarzen i zagregowanego wyniku ryzyka ERCS dla
ustug ATM/ANS w latach 2014-2018 w panstwach cztonkowskich EASA [Zrédfo: EASA ASR 2019].
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Najwazniejsze Kluczowe Obszary Ryzyk wyrdznione powyzej sg zdefiniowane przez ich najoar-
dziej prawdopodobne wyniki wypadkdw i przez bezposrednie prekursory tych wypadkdw:

Zderzenie na pasie startowym (drodze startowej - Runway Collision): Ten Kluczowy Obszar Ryzyk
obejmuje wszystkie zdarzenia dotyczgce rzeczywistych lub potencjalnych zderzeh na drodze
startowej / pasie starfowym miedzy statkiem powietrznym a innym statkiem powietrznym, po-
jazdem lub osobq, do ktérych dochodzi na pasie startowym lotniska lub innego wyznaczonego
miejsca do startéw i lgdowan. Obejmuje to zdarzenia dotyczgce nieprawidtowego pojawienia
sie statku powietrznego, pojazdu lub osoby na chronionym obszarze powierzchni przeznaczo-
nej do lgdowan i startdw statkdw powietrznych. Nie obejmuje zdarzeh z udziatem dzikich zwie-
rzat (przyrody - wildlife) na pasie starfowym.

Zderzenie w powietrzu: Ten Kluczowy Obszar Ryzyk obejmuje zdarzenia dotyczgce rzeczywi-
stych lub potencjalnych zderzeh w powietrzu miedzy statkami powietrznymi bedgcymi w po-
wietrzu, oraz miedzy statkami powietrznymi a innymi kontrolowanymi obiektami lotniczymi, ta-
kimi jak drony (z wytgczeniem ptakdw i dzikiej przyrody). Obejmuje to wszystkie zdarzenia zwig-
zane z brakiem / ograniczeniem separacji niezaleznie od przyczyny, raporty AIRPROX i auten-
tyczne alerty / alarmy TCAS/ACAS. Nie obejmuje fatszywych alarmdéw TCAS/ACAS spowodo-
wanych wadliwym dziataniem sprzetu lub utratg separacji z co najmniej jednym statkiem po-
wietrznym na ziemi, ktére mogqg by¢ zakodowane jako zderzenie na pasie startowym lub w
obszarze ruchu (na ziemi), jesli zdarzenie spetnia odpowiednie kryteria.

9.5.2 PORTFOLIO RYZYK BEZPIECZENSTWA 2019

Ponizsze Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa uzyskane na bazie prébkowego zestawu wypadkdw i
powaznych incydentdw zwigzanych z ATM/ANS w ciggu ostatnich pieciu lat pokazano w tabeli
PRB 12. Gorny wiersz tabeli zawiera Kluczowe Obszary Ryzyk uszeregowane wedtug zagrego-
wanego wyniku ERCS. Po lewej stronie znajdujq sie Problemy Bezpieczenstwa, takze uszerego-
wane wedtug zagregowanego wyniku ryzyka ERCS. Zestawienie to stuzy jako zastepczy wskaz-
nik ryzyka i jest oparte wytgcznie na zgtoszonych zdarzeniach i zwigzanych z nimi Problemami
Bezpieczenstwa. Uwaza sie, ze jest to lepszy sposdb niz samo sortowanie wedtug liczby wypad-
kéw oraz powaznych incydentdéw. Niektdre przedstawione Problemy Bezpieczenstwa zostaty
zidentyfikowane przez grupe ATM CAG i departamenty operacyjne EASA, choc¢ nie zidentyfi-
kowano ich w rozpatrywanej probce danych. Nie oznacza to, ze nie sq one istotne, a jedynie,
ze nie mozna ich zaobserwowac w danych, co nie jest zaskakujgce, jako ze wiele z nich to
nowe — dopiero pojawiajgce sie Problemy, ktére nie doprowadzity jeszcze do wystgpienia zda-
rzen niepozqgdanych. Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dia ATM/ANS byto dalej modyfikowane
przez dodatkowe informacje z departamentéw operacyjnych ATM CAG i EASA, z wykorzysta-
niem wiedzy ekspertdw w celu ustalenia priorytetdw analiz w ramach Problemdw Bezpieczen-
stwa.

Problemy Bezpieczenstwa o wyzszym poziomie ryzyka okre$lone w tabeli 30, na podstawie roz-
patrywanych danych, to kolejno:

- Niewykryte zajecie pasa startowego. Obejmuje Wtargniecia na pas starfowy (Rl) w momen-
cie jego wykorzystania do operacji lgdowania / startu statku powietrznego, przy nie zauwaze-
niu przez ATC, ze pas startowy jest zajety przez pojazd lub statek powietrzny, ktéry uzyskat ze-
zwolenie na przebywanie na drodze startowe).
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- Rozwigzanie konfliktowych lotéw IFR vs VFR. Wigze sie to z nieskutecznosciq zdekonfliktowania
lotdw IFR vs VFR w klasie przestrzeni powietrznej, w ktérej nie zapewnia sie rozrdznienia IFR-VFR
(1j. klasy D, Ei G), co moze prowadzi¢ do zdarzeh AIRPROX i ostatecznie do zderzeh w locie.

- 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 konftrolu-
jacego te przestrzeh powietrzng lub wkracza w przestrzeh powietrzng w warunkach, ktére nie
byty zawarte w zezwoleniu.

- 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 osiggnagt juz wysokg energie kinetyczng, Igdujgcy statek
znajduje sie blisko progu pasa startfowego (drogi startowej) lub jest juz ustawiony w kolejce - w
przypadku startu, a czas dostepny dla ATC w celu zapobiezenia zderzeniu jest bardzo krétki.

- Polecenie ACAS RA (Resolution Advisory) nie jest wykonane przez pilota. Wigze sie z przypad-
kami, w ktérych system TCAS zainstalowany na poktadzie statku powietrznego i jeden pilotujg-
cych (cztonek zatogi) statek powietrzny (lub obu) nie postepowat zgodnie z instrukcjqg / pole-
ceniem wydanym przez TCAS w celu rozwigzania konfliktu i unikniecia zderzenia w locie (MAC).

- Dostarczanie informaciji o pogodzie (wiatr na matej wysokosci). Wigze sie to z niedoktadnymi
lub brakujgcymi informacjami dotyczgcymi wiatru przekazywanymi zatodze przez stuzby no-
ziemne (np. wiatr od tytu na ziemi, porywy) w fazie podejscia, co moze prowadzi¢ do zwiek-
szenia niestabilizowanych podejs¢, a tym samym wyzszego ryzyka zwigzanego z wypadnie-
ciem z drogi starfowe;.

Warto zauwazy¢, ze ten ranking i lista Problemdw Bezpieczenstwa (w tabeli PRB 12) mogg ulec
zmianie, gdy zostang uwzglednione kolejne dane o zdarzeniach, tj. innych niz wypadki i po-
wazne incydenty i/ lub uzupetnione kryteriami jako$ciowymi ocenionymi przez ekspertow CAG
ATM i departamentéw operacyjnych EASA.

Jednym z przyktaddw dodatkowych kryteriow, ktére mozna zastosowad, jest nadanie priory-
tetu Problemom Bezpieczenhstwa, ktére dotyczqg nie tylko zdarzeh ,,zwigzanych z ATM/ANS", ale
takze tych z ,udziatem ATM/ANS", a zatem w ktérych ATM/ANS ma wieksze mozliwosci tago-
dzenia / ograniczania ryzyk.
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Przedzialy zagregowanych wyni-
kéw ryzyk ERCS (2014-2018)

PROBLEMY BEZPIECZENSTWA

Kluczowe Obszary Ryzyk

Zderzenie na
drodze startowej
Zderzenie w po-
wietrzu[Airborne

Collision]
Wypadniecie z
drogi startowej

RE
Zderzenie z tere-
nem

Obrazenia /

Uszkodzenia
Zderzenie z prze-
szkodq w powie-

trzu

Zderzenie na

Sytuacja kry-

tyczna SP
[Aircraft Upset]

Wypadniecie z

drogi kotowania

Niewykryte zajecie DS

Rozwigzywanie konflikiéw IFR / VFR

Naruszenia Przestrzeni Powietrznej

Sytuacja konfliktowa na DS przy duzej
predkosci (energii)

Informowanie o wietrze (na matej wysoko-
sci)

Nie zastosowanie sie do TCAS RA

Bez transpondera (ze wzgledu na jego
awarie) lub niezadziatanie

Informowanie o pogodzie (turbulen-
cjach/uskokach wiatru/pogodzie kon-
wekcyjnej)

Ladowanie / Start bez zgody

Integracja RPAS/UAV/UAS/BSP/Dronéw

Martwy punkt (strefy / pola obserwaciji)

Przelot nakazanego w zezwoleniu po-
ziomu lotu [Level bust]

Wptyw ATM na nieustabilizowane podej-
scia

Stuzby nawigacji

Stuzby dozorowania

Koordynacja i postepowanie przy wypy-
chaniu SP

Komunikacja Powietrze / Ziemia

Operacje naziemne w niesprzyjajgcych
warunkach pogodowych

Cyberbezpieczenstwo

Nowe technologie i automatyzacja (np.
ITWR, SWIM)

Brak danych

Komunikacja operacyjna kontroler-pilot

Projektowanie procedur publikacja listy
przeszkdd lotniczych

Zrozumienie i monitorowanie zaleznosci
wydajnosciowych systeméw

Kultura bezpieczenstwa

o wysokim ryzyku
ku

Priorytet 1 | Priorytet 2 | Priorytet 3 | Priorytet 4
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Aircraft Operators Certificate

Approach below RVR minima

Annual Safety Review
Air Traffic Conftrol
Air Traffic Management

Balloon Collaborative Analysis Group

Unmanned Aircraft

Civil / National Aviation Authority

Collaborative Analysis Group

Continuing Airworthiness Manage-
ment Organisation

Commercial Air Transport

Continuous Descent Final Approach

Controlled Flight Into Terrain
Crew Resource Management

Collision during Take-off Or Land-ing

Runway

European Action Plan for the Pre-
vention of Runway Excursions

European Action Plan for the Preven-
tion of Runway

European Aviation Safety Agency

European Gliding Union

Emergency Medical Services

European Plan for Aviation Safety

European Risk Classification Scheme

Electrical Wiring Interconnection Sys-
tem

Foreign Object Debris / Damage

Certyfikat Przewoznika Lotniczego

Wykonywanie operacii lotniczych poni-
zej dopuszczalnej widzialnosci

Roczny Przeglgd Bezpieczenstwa
Kontrola Ruchu Lotniczego
Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

Zespot / Grupa ds. Wspdlnych Analiz w
zakresie Balonéw

Bezzatogowy statek powietrzny

Krajowa Wtadza Lotnicza / Krajowy
Nadzér Lotniczy

Zespot / Grupa ds. Wspdlnych Analiz

Organizacja Zarzgdzania Ciggtg Zdat-
noscig do Lotu

Komercyjny Transport Lotniczy

Kohcowe Podejscie z Ciggtym Znizo-
niem

Kontrolowany lot ku ziemi
Zarzgdzanie Zasobami Zatogi

Zderzenie / Kolizja podczas startu lub |g-
dowania

Droga Starfowa

Europejski Program Zapobiegania Wy-
padnieciom z Paséw Startowych

Europejski Program Zapobiegania Wtar-
gnieciom na Drogi Startowe

Europejska Agencija Bezpieczenstwa
Lotniczego

Europejska Unia Szybowcowa

Stuzba Lotniczego Ratownictwa Me-
dycznego (np. Lotnicze Pogotowie Ra-
tunkowe)

Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotni-
czego

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

System Potgczen Przewodami Elekirycz-
nymi

Uszkodzenie obcym przedmiotem
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Fire, Smoke & Fumes
Fuel Tank Safety
General Aviation

Global Aviation Safety Plan

Ground Collisions

Glider Towing

Helicopter Emergency Medical Servi-

ces

International Civil Aviation Organiza-

fion

Instrument Meteorological Condi-
fions

State Safety Plan

State Safety Programme of the Re-
public of Poland

Loss of Control in Flight

Mid-Air Collision

Maximum Take-Off Mass

Non Commercial Complex
Non Commercial Operations
Network of Analysts

Runway Excursion

Runway Incursion

Remotely Piloted Aircraft Systems
Safety Performance Indicators
Safety Promotion Network
Specialised Operations

Safety Risk Management

State Safety Programme

Unmanned Aerial Systems
Unmanned Aerial Vehicle

Civil Aviation Authority (of the Re-
public of Poland)

Bezpieczenstwo Zbiornikéw Paliwowych

Pozar, dym, opary

Lotnictwo Ogdine

Globalny Plan Bezpieczenhstwa w Lotnic-
twie Cywilnym

Zderzenie Naziemne
Holowanie szybowca

Stuzba Ratownictwa Lotniczego na Heli-
kopterach / Smigtowcach Medycznych
(np. Lotnicze Smigtowcowe Pogotowie
Ratunkowe)

Organizacja Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego

Warunki Ograniczonej Widzialnosci /
Warunki meteorologiczne dla lotow we-
dtug wskazan przyrzgdéw

Krajowy Plan Bezpieczenstwa

Krajowy Program Bezpieczehstwa w Lot-
nictwie Cywilnym Rzeczpospolitej Pol-
skiej

Utrata konftroli podczas lotu
Zderzenie w powietrzu
Maksymalna masa startowa
Niekomercyjny Skomplikowany
Operacje nickomercyjne

Sie¢ Analitykédw

Wypadniecie z drogi startowej (DS)
Wtargniecie na droge starfowq (DS)
Bezzatogowy statek powietrzny
Wskazniki Poziomu Bezpieczenstwa
Sie¢ Promocji Bezpieczenhstwa
Operacje Specijalistyczne

Zarzgdzanie Ryzykiem w zakresie Bezpie-
czenstwa

Krajowy Program Bezpieczenhstwa w Lot-
nictwie Cywilnym

Bezzatogowy statek powietrzny
Bezzatogowy statek powietrzny

Urzad Lotnictwa Cywilnego
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Opracowanie:
Piotr Michalak, Grzegorz Kaminhski
Stanowisko ds. Analiz i Standarddw Zarzqdzania Bezpieczenstwem

Biuro Zarzgdzania Bezpieczehstwem w Lotnictwie Cywilnym

Pod kierunkiem:
Roman Oz6g
Dyrektor

Biuro Zarzgdzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym

Akceptacja:
Michat Witkowski

Wiceprezes ds. Standarddw Lotniczych

Zatwierdzenie:
Piotr Samson

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Warszawa, 30.09.2019r.
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