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Szanowni Paristwo,

Jest mi niezwykle mifo oddac w Parstwa rece pierwszy w tym roku numer Biulety-
nu Bezpieczeristwa w  Lotnictwie Cywilnym, przygotowany przez Urzqd Lotnictwa
Cywilnego.

Poczqtek roku to zawsze odpowiedni czas na podsumowanie roku minionego w zakresie
stanu bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym. W dniach 5-6 lutego 2020 roku w Sieci
Badawczej tukasiewicz - Instytut Lotnictwa odbyty sie dwa istotne wydarzenia zwig-
zane wiasnie z tym zagadnieniem. Pierwszego dnia miaty miejsce Warsztaty z Sys-
temu Zgtaszania Zdarzeri Lotniczych, podczas ktdrych podpisano Porozumienia
w ramach ,Forum Wymiany Danych SMS”. Gtdwng ideq Porozumienia jest wymiana
istotnych informagji dotyczqcych badania zdarzen lotniczych, zidentyfikowanych zagro-
zeri | dziatan nastepczych w celu przeprowadzenia petnego badania zdarzenia lotnicze-
g0, ktére wymaga wymiany informacji pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami
biorqcymi udziatw zdarzeniu. Omowiono rowniez zagadnienia zwigzane z funkcjonowa-

PIOTR SAMSON niem Centralnej Bazy Zgtoszer.
Prezes Drugiego dnia odbyfo sie IV spotkanie Grupy Roboczej SMS ds. integracji Systeméw Za-
Urzedu Lotnictwa rzqdzania Bezpieczeristwem (SMS) w polskich organizacjach i podmiotach lotniczych,

ktorej tematem przewodnim byty Wskazniki Poziomu Bezpieczeristwa SPIs (ich wartosci
mozna Sledzic¢ na stronie internetowej Urzedu). Na 19 marca br. zaplanowane sq warsz-
taty, ktore poswiecone bedq tematyce pokazow lotniczych, natomiast 16-17 kwietnia
odbedzie sie Konferencja Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym”, wiecej informacji na
temat tych wydarzen znajdziecie Paristwo na stronie internetowej Urzedu. Ponadto pod
koniec ubiegtego roku ukazafo sie Sprawozdanie o stanie bezpieczeristwa lotnictwa cywil-
nego za rok 2018 - zachecam Panstwa do zapoznania sie z tym dokumentem.

Cywilnego

W tym wydaniu Biuletynu Bezpieczeristwa znajdq Paristwo:

- wstepne podsumowanie stanu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za 2019 roku,
statystyki dotyczqce liczby operacji lotniczych i przewiezionych pasazerow; liczby zdarzeri
lotniczych, dynamiki zmian przewozow i dynamiki wzrostu liczby zgtoszonych zdarzeri
lotniczych,

- artykut dotyczqcy systemu zarzqdzania bezpieczeristwem w  zadeklarowanych
organizacjach szkolenia DTO (Declared Training Organization), DTO pojawity sie
w przepisach UE w 2018 roku jako odpowiedZ na potrzebe liberalizacji prawa
i utatwienia dziatalnosci w obszarze szkolenia lotniczego do licencji niezawodowych.

- podsumowanie sezonu pokazoéw lotniczych w 2019 roku,

- informacje dotyczqce praktycznych aspektow korzystania z ,Narzedzia oceny systemu
zarzqdzania” EASA, ktore moze byc wykorzystywane przez organizacje w celu oceny sku-
tecznosci wiasnego Sytemu Zarzqdzania jako catosci lub tylko Sytemu Zarzgdzania Bez-
pleczeristwemn (SMS), dzieki czemu mozZliwe jest ich ciqgte doskonalenie.

Zapraszam do zgfaszania propozycji tematdéw, wiasnych artykutow zwigzanych
Z bezpieczeristwem lotniczym, komentarzy oraz uwag na adres biuletyn@ulc.gov.pl. Na
ten adres mozecie takze Paristwo zgfosic chec otrzymywania elektronicznych wersji Biule-
tynu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym. Zycze mitef lektury!

P.@A% S@mé on
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Wstepne
podsumowanie
2019 roku

w zakresie
bezpieczenstwa
w lotnictwie

cywilnym

raz z zakonczeniem
2019 roku warto
wstepnie  podsumo-

waé, jaki byt ten poprzedni
w obszarze lotnictwa cywilnego
pod wzgledem bezpieczeristwa.

Nalezy jednak przy tym pamietac,
ze przedstawione w artykule dane sg
wartosciami wstepnie przyblizonymi.
Wynika to z faktu posiadania na te
chwile niepetnych danych dotycza-
cych liczby operacji oraz liczby prze-
wiezionych pasazeréw, jak réwniez
niektérych parametréw w ramach
samych zgtoszen zdarzen lotniczych
(np. rodzaj operacji).

_—————————————

Podobnie jak w latach
poprzednich liczby
operacji lotniczych

| przewiezionych
pasazerow wcigz
rosng, jednak

juz nie tak szybko....

O tym jak szybko rozwija sie rynek
komercyjnych przewozéw lotniczych
w Polsce moze Swiadczy¢ zaréwno
liczba operacji lotniczych, jak i liczba
przewiezionych pasazeréw (wykres
1), ktére nieustannie rosng - choc¢
w ubiegtym roku to tempo wyraznie
wyhamowato po wczesniejszym, co
najmniej trzyletnim okresie, gdy pa-
sazeréw przyrastato po nawet niemal
18% (w rekordowym 2017 r.), a opera-
cji po nawet 12% rocznie.

Dla poréwnania analogiczne dane dla
Swiata wynoszg w 2019 roku: wzrost
liczby pasazeréw o 4,2% (w 2018 r.
- 6,4%), a dla Europy - tylko ok. 4%
(w 2018 r. - 6,4%), dla liczby operacji
przyrost wyniést na Starym Kontynen-
cie tylko ok. 2%. W przypadku opera-
cji Cargo wptyw wojny ekonomicz-
nej miedzy Stanami Zjednoczonymi
a Chinami byt juz mocno zauwazal-
ny - spadek wolumenu przewiezio-
nych towaréw w grudniu 2018 r.
w stosunku do analogicznego okresu
z poprzedniego roku spowodowat, ze
catkowity wzrost w tym przypadku
wyniést w 2018 r. tylko 3,4% w skali
globalnej.



Biuletyn bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym nr 1(11)/2020

Wykres 1 - Liczby: operacji lotniczych i pasazeréw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2019.
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Szacunkowo 1/3 tych operacji oraz | portu komercyjnego (CAT), gdzie | przez ULC nowego systemu zgtasza-

1/4 pasazerow przypada na polskich
przewoznikéw.

Dane obejmujg pasazerski ruch kra-
jowy i miedzynarodowy, czartery oraz
potgczenia regularne - wg danych
zebranych z lotnisk certyfikowanych,
zatem operacje w ramach lotnictwa
ogolnego, jak réwniez na pozostatych
lotniskach nie zostaly w tej statystyce
uwzglednione, podobnie jak pasaze-
rowie przewiezieni w ramach operacji
z pozostatych lotnisk.

Intensywny wzrost liczby zgtasza-
nych zdarzen lotniczych - czy to tyl-
ko wzrost Swiadomosci Srodowiska
lotniczego i liczby operacji?

W ostatnich dwu latach (2018-19) licz-
by zgtoszonych zdarzen przyrastaty
o niemal 31% - z roku na rok.

Jest to powrét do wieloletniego tren-
du coraz szybszego wzrostu, po
niespodziewanym ,wyhamowaniu”
w 2017 roku. Jednakze w ostatnim
roku ten wzrost odnotowano prak-
tycznie wylgcznie w przypadku trans-

automatycznie byt on jest jeszcze
wiekszy i siegnat ponad 46%. W przy-
padku Lotnictwa Ogolnego (trakto-
wanego jako wszystko poza CAT) wy-
stagpit prawdopodobnie nawet maty
regres, co pokazuje, ze wiele zostato
jeszcze do zrobienia w tym zakresie.
Gdyby poréwnac dane z 2019 roku do
tych z 2011 roku to okazatoby sie, ze
ogolnie w 2019 mamy 364% zdarzenh
odnotowanych na poczatku dekady,
co przektada sie na 429% w CAT i
tylko 240% poza CAT.

Wzrost liczby zdarzen jest oczywiscie
czeSciowo zwigzany z wiekszg licz-
bg wykonanych operacji lotniczych.
Nie jest to jednak pelne wyjasnienie
tego zjawiska, bo przyrost liczby zgta-
szanych zdarzeh jest z roku na rok
widocznie szybszy niz rozwdj prze-
wozow, co w 2019 roku ujawnito sie
ze szczegblng mocag - wzrost niemal
31% przy tylko 4% zwiekszeniu liczby
operacji. Jest to zilustrowane na wy-
kresach 3 i 4. Z pewnoscig do wzro-
stu liczby zgtoszen zdarzen lotniczych
przyczynito sie takze wprowadzenie
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nia zdarzen lotniczych tj. Centralnej
Bazy Zgtoszen (CBZ), ktéra funkcjonu-
je od 01.09.2018 roku. tatwa dostep-
nos¢ tego narzedzia poprzez Internet
powoduje, ze kazdy, kto ma mobilne
urzadzenie, takie jak tablet czy smart-
fon moze wystac zgtoszenie zdarzenia
lotniczego i to niemal z dowolnego
miejsca na ziemi (oczywiscie jezeli ma
dostep do sieci).

Zdarzenia lotnicze w przelicze-
niu na liczbe operacji i przewie-
zionych pasazeréw oraz poréw-
nanie dynamiki zmian.

Obserwowany w 2017 roku spadek
liczby zgtoszenh zdarzen lotniczych na
10 000 operacji oraz na 1 min pasa-
zeréw (wykres 3) okazat sie nie by¢
poczatkiem trendu spadkowego, gdyz
juz w 2018 roku nastgpit ponownie
bardzo wyrazny wzrost, przy czym
jego dynamika w zakresie zgtoszen na
liczbe pasazeréw byta znacznie spo-
wolniona, podczas gdy w przypadku
liczby zdarzen na operacje przyrosty
nadal byty spore. W ubiegtym obie
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Wykres 2 - Liczba zdarzen lotniczych ogétem vs Liczba zdarzer w CAT vs Liczba zdarzen poza CAT,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2019.
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Dane dotyczace liczby zdarzen lotniczych (wykres 2) zostaty opracowane z wykorzystaniem bazy ECCAIRS
(aktualne na dzien 31 grudnia danego roku).

wspomniane w powyzszym zdaniu
tendencje jeszcze sie wzmocnity - licz-
by zgtoszen zdarzen lotniczych na 10
000 operacji oraz na 1 min pasazeréw
osiggnety rekordowe wartosci.

Na wyniki niewatpliwie w ujemny
(obnizajacy je) sposéb wptywa to, ze
zagraniczne podmioty lotnicze wiele
zdarzen, do ktérych doszto w polskiej
przestrzeni powietrznej (na terenie
RP), zgtaszaja wytacznie do swoich
nadzordéw lotniczych, przez co z regu-
ty nie mamy o nich informacji (dane
dostepne w ECR s3 czesto trudne do
wytuskania, bardzo niespojne i wy-
magajg potem recznej obrobki m.in.
w celu usuniecia tych dublujgcych sie
ze zgtoszonymi takze do CBZ).

Uwaga: Liczby operacji lotniczych
oraz pasazeréw wykorzystywane tu-
taj jako poziomy odniesienia obejmu-
ja pasazerski ruch krajowy i miedzy-
narodowy, czartery oraz potaczenia
regularne - sg to dane zebrane z lot-
nisk certyfikowanych. Operacje w ra-
mach lotnictwa ogdlnego, jak rowniez
na pozostatych lotniskach nie zostaty
uwzglednione, co réwniez niekorzyst-
nie wptywa na prezentowane wyniki.

Niemal staty wzrost wartosci tego
wskaznika od 2012 roku mozna
interpretowa¢ na ro6zne sposoby
- z jednej strony jako wzrost pozio-
mu ,zgtaszalnosci” zdarzen lotniczych
(czyli pozytywnego przejawu rozwo-
ju Kultury Raportowania, elementu

Urzad
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Kultury Sprawiedliwego Traktowania
- Just Culture). Z drugiej strony - jako
przejaw narastajgcych problemoéw ->
rosngcego zagrozenia.

Nie mozna przy tym zapomina¢, ze
dodatkowe utatwienie w zgtaszaniu
stanowi coraz lepiej postrzegany
przez uzytkownikéw system zgtasza-
nia elektronicznego - CBZ, co rowniez
moze przektadac sie na wyniki.

Dlatego trzeba przeprowadzi¢ znacz-
nie bardziej szczeg6towe i zaawanso-
wane analizy z wykorzystaniem wielu
dodatkowych danych - réwniez z in-
nych zrédet (np. wynikéw inspekcji,
audytow, etc.), uzywajac co najmniej
kilkuletnich statystyk zmian Wskazni-
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Wykres 3 - Liczba zdarzen lotniczych na: 10 000 operacji / 1 min pasazeréw, Rzeczpospolita Polska,
lata 2011-2019.
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Wykres 4 - Dynamika zmian przewozéw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzen lotniczych,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2019.
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Wykres 5 - Wypadki i powazne incydenty - tylko terytorium RP lub polskie SP / operatorzy / zatogi,
lata 2011-2019.
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Wykres 7 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczeristwo - oddzielnie i razem,
Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2019.

5600 5652 /

5400 /

5200 /

5000 /

4800 /

4600 4311,

4400

4200

4000

3800

3600

3400

3200

3000 ,

2800 2498, 7

2600

2400 2133~ 7 2298

2200 e

2000 1867 ~ 1985
-

1800 4 468 161’5, -

F

1200 945 924 1203

1000 792 1306

800

600 852 842 832

400 676 670 73
200 Incydent Zdarzenie = = - Incydenty izdarzeniarazem
0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Incydent 676 670 924 1281 1656 2228 1306 1203 2690
Zdarzenie 792 945 943 852 842 832 1985 3108 2962
Incydenty i zdarzenia razem 1468 1615 1867 2133 2498 3060 3407 4311 5652

Urzad
6 Lotnictwa
Cywilnego

- 3108 2962

2690



kow Poziomu Bezpieczehstwa (SPIs)
poziomu (Tier) 2, 3 i ew. 4. Tak za-
awansowane analizy sg wcigz mozli-
we niemal wytgcznie dla CAT.

Wypadki i powazne incydenty
- utrzymanie sie ,,normalnego”
trendu (po wyjatkowo niskich
wartosciach z 2017 roku) czy
jednak przyrost?

Liczba wypadkéw w 2019 roku wzro-
sta w poréwnaniu do wczesniejszego
roku (jak i do 2017 roku, ktéry byt
najlepszym od dtuzszego czasu), na-
tomiast liczba powaznych incyden-
téw po niskich wartos$ciach z zesztego
roku wrecz rekordowo wzrosta (wy-
kres 5). Jezeli jednak spojrzymy na li-
nie trendu, to nie zmienity sie one az
tak bardzo cho¢ niewatpliwie sg wzro-
stowe. Z drugiej strony nalezy pilnie
obserwowa¢ rosnaca liczbe powaz-
nych incydentéw, gdyz wg teorii za-
rzadzania bezpieczenstwem w zakre-
sie zakonczenia sie danego zdarzenia
lotniczego nie jako wypadek lecz tylko
powazny incydent decydowat ,Slepy
los” lub jak kto woli ,,Opatrzno$¢ Bo-
ska”. W odréznieniu od 2018 r. obie
te wartosci sg powyzej odpowiednich
Srednich dla rozpatrywanego czaso-
okresu - w przypadku powaznych
incydentéw nawet bardzo, jednak ze
wzgledu na znaczne wahania roczne
trudno jest méwi¢ obecnie o jakis$
trwatych trendach.

Co ciekawe podobne zjawisko dato
sie zaobserwowa¢ w skali globalnej
- po rekordowo niskiej liczbie wypad-
kéow w ramach operacji przewozni-
kéw lotniczych w 2017 roku, kolejne
lata przyniosty juz powr6t do Sredniej
z ostatniego dziesieciolecia (nawet jg
nieco przekraczajac).

Incydenty lotnicze i tzw. zdarze-
nia bez wptywu na bezpieczen-
stwo - kolejne zawirowania
klasyfikacyjne

Liczby incydentéw lotniczych i tzw.
zdarzen bez wplywu na bezpieczen-
stwo przeszly znaczne przeobrazenia
na przetomie lat 2016/2017, co wyni-
kato przede wszystkim z innego niz
wczesniej podejscia PKBWL do klasy-
fikacji zdarzen lotniczych (wykres 7) -
trend ten zostat w 2018 roku utrzyma-
ny, ale w zesztym roku znowu zaczat
sie istotnie zmienia¢, czesSciowo na
skutek kolejnych modyfikacji sposo-
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Wykres 6 - Rozktad wypadkéw w zaleznosci od rodzajéw SP i czesciowo wyko-
nywanych przez nie operacji - tylko terytorium RP lub polskie SP / operatorzy

/ zatogi, rok 2018 vs 2019.

Wypadki 2018 r.

Wypadki 2019 r.

1% 1%

bu kwalifikacji przynajmniej pewnych
kategorii zdarzen. Ogélnie obserwu-
jemy tu nieustanny wzrost liczby zgta-
szanych zdarzeh w obu tych katego-
riach traktowanych razem, co moze
wynikac z coraz lepszej kultury rapor-
towania, bo przeciez przyrost liczby
operacji byt juz znacznie mniejszy niz
w ostatnich latach.

NV

Ze wzgledu na te silne
zawirowania wskazane
powyzej nadal mocno
zachecamy wszystkich
korzystajgcych w latach
wczesniejszych do wyli-
czania swych Wskaznikow
Poziomu Bezpieczenstwa
(SPIs) z samych tylko liczb
incydentow, do uzywania
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2018 Rodzaj SP 2019
1 B samoloty CAT 0
0 B samoloty SPO 2
0 Smigtowce SPO 1
6 samoloty NCAT 16
2 B $migtowce NCAT 2
8 m  ultralekkie SP 7
1 B $migtowce ULM 1
1 B wiatrakowce 4
14 [ | szybowce 16
1 | balony 1
3 [ | lotnie itp. 5
19 B paralotnie itp. 25

39 m  spadochrony 28
0 Lot. Panstwowe 2
0 UAV / UAS / RPAS 1

95 Razem 111

w zmodyfikowanych wskaz-
nikach zsumowanych
incydentow lotniczych i tzw.
zdarzen bez wptywu na
bezpieczenstwo.

Wymaga to co prawda przeliczenia
tych danych na nowo dla lat poprzed-
nich, ale zapewnia spéjnos¢ z danymi
jakie otrzymujemy z Panstwowej Ko-
misji Badania Wypadkéw Lotniczych
juz od czterech lat. Wobec zilustrowa-
nych powyzej fluktuacji w relacji liczby
incydentdéw w stosunku do liczby tzw.
zdarzenh bez wpltywu na bezpieczen-
stwo pozostaje to chyba jedynym sen-
sownym rozwigzaniem przy analizach
bezpieczenstwa / ryzyka.

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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SMS w zadeklarowanych
organizacjach szkolenia DTO

Ao l

skania certyfikatu.

adeklarowane organizacje
Zszkolenia lotniczego DTO

(Declared Training Orga-
nization) pojawity sie w przepi-
sach Unii Europejskiej w 2018
roku jako odpowiedz na po-
trzebe liberalizacji prawa i uta-
twienia dziatalnosci w obszarze
szkolenia lotniczego do licencji
niezawodowych.

Jakie utatwienia dla organizacji
szkolacych wniosta Cze$¢ DTO?

Przede wszystkim rozpoczecie dzia-
talnosci jest duzo prostsze. Brak pro-
cesu certyfikacji oznacza, ze aby méc
rozpoczgc¢ szkolenie wystarczy ztozy¢
prawidtowo wypetniong, zawieraja-

ysSl nowych przepisow od nowy
olotowych, Smigtowcowych, szyb
ajwyzej turystycznej nie wymaga

cg wymagane informacje deklaracje
wraz z programem / programami
szkolenia do kazdego ze zgtoszonych
w deklaracji kurséw szkoleniowych.
Szkolenie mozna rozpocza¢ bezpo-
$rednio po pomysinym ztozeniu de-
klaracji.

Sporym ufatwieniem w poréwnaniu
do wymagan dla ATO jest tez ogra-
niczenie wymogu wyznaczenia osob
nominowanych w organizacji do za-
ledwie dwdch funkcji: Przedstawiciela
DTO oraz Kierownika szkolenia (HT).
W praktyce obie funkcje moze z po-
wodzeniem tgczy¢ jedna osoba zgod-
nie z DTO.GEN.210(b). Oczywiscie
pod warunkiem spetnienia wymogoéw
dotyczacych odpowiednich kwalifi-
kacji i doswiadczenia, ktore znajdzie-
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rganizacji szkolgcych pilotow
owych i balonowych do licen-
przejscia procesu certyfikagji

my w DTO.GEN.210(a)(2) oraz DTO.
GEN.210(c) oraz AMC i GM do nich.

Funkcja monitorowania zgodnosci
w DTO ograniczona zostata do ztoze-
nia corocznego przegladu wewnetrz-
nego zgodnie z DTO.GEN.270, ktory
jest niczym innym jak kwestionariu-
szem dotyczgcym wszystkich obsza-
réw dziatalnosci DTO. Nie ma wymo-
gu wyznaczenia dedykowanej osoby
w obszarze zapewniania zgodnosci
- ,compliance”, przygotowania pod-
recznika, procedur czy planu audy-
tow.

A co z zarzadzaniem bezpieczen-
stwem w DTO?

Juz na etapie sktadania deklara-
cji, zgodnie z DTO.GEN.115(a)(7)




Przedstawiciel DTO zobowigzuje sie
w formie oswiadczenia bedacego ele-
mentem tej deklaracji, ze:

.DTO opracowata polityke bezpie-
czenstwa zgodnie z zatgcznikiem VI
(czes¢ DTO) do rozporzadzenia (UE)
nr 1178/2011, w szczegolnosci z jego
pkt DTO.GEN.210(a)(1)(ii), i bedzie
stosowac te polityke we wszystkich
dziataniach szkoleniowych objetych
deklaracja.”

Co mozemy znalezé we wspomnia-
nym DTO.GEN.210(a)(1)(ii)?

Organizacja DTO zobowigzuje wy-
znaczonego Przedstawiciela DTO do
opracowania i ustanowienia polityki
bezpieczenstwa, ktéra zapewni bez-
pieczne prowadzenie dziatan przez
DTO. Przedstawiciel ma réwniez za-
pewni¢ przestrzegane tej polityki
przez DTO i podejmowa¢ niezbedne
dziatania w celu osiggniecia jej celow.

Co powinna zatem zawierac polity-
ka bezpieczenstwa DTO?

Oczywiscie na wstepie nalezatoby
okresli¢ cele polityki bezpieczerstwa
oraz sposoby jej realizacji. Cele poli-
tyki i jej zakres powinny odpowiada¢
zakresowi prowadzonego szkolenia
i by¢ spodjne z dokumentacjg osrodka,
czyli ztozonym programem szkolenia.

Dodatkowo DTO.GEN.210(iii) wspo-
mina tez o ,propagowaniu bezpie-
czenstwa w obrebie DTO".

Polityka bezpieczehstwa powinna
réwniez okresla¢ $rodki i metody
jakie beda stosowane przy identy-
fikacji zagrozen, ocenie ryzyka oraz
ocenie skutecznosci zastosowanych
srodkéw tagodzacych (wdrozenie
i dziatania nastepcze).

Uwagal Zatgcznika VIII DTO nie na-
lezy traktowac jako jedynego zro-
dta wymagan dla DTO w zakresie
bezpieczenstwa. Podstawowym
dokumentem jest tu bowiem Roz-
porzadzenie  Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) nr 376/2014
z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
zgtaszania i analizy zdarzen w lotnic-
twie cywilnym oraz podejmowanych
w zwigzku z nimi dziatarh nastepczych,
zmiany rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE
Parlamentu Europejskiego i Radyiroz-
porzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007
i (WEO nr 1330/2007. Zgodnie z art.
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4(2) powyzszego rozporzadzenia
.kazda organizacja majaca siedzibe
w panstwie cztonkowskim ustanawia
system obowigzkowego zgtaszania
zdarzen” - dotyczy to zatem roéw-
niez organizacji DTO. Dlatego poli-
tyka bezpieczenstwa DTO powinna
uwzglednia¢ procedury wymagane
do zgtaszania zdarzen zgodnie z ww.
rozporzadzeniem.

Spéjrzmy zatem jakie powinny by¢
gléwne obszary dziatarn DTO w kon-
tekscie bezpieczenstwa zgodnie
zrozporzadzeniem (UE) nr 376/2014?

Po pierwsze ustanowiony system
zgtaszania zdarzen ma zapewniac za-
rowno obowigzkowe, jak i dobrowol-
ne zgtaszanie (art. 4 i 5).

W systemie obowigzkowym nalezy
rowniez uwzgledni¢ zdarzenia, ktére
podlegajg obowigzkowemu zgtasza-
niu na podstawie rozporzadzen wy-
konawczych do rozporzadzenia (UE)
nr 376/2014 czyli przede wszystkim
wymienione z rozporzadzeniu wy-
konawczym Komisji (UE) 2015/1018
z dnia 29 czerwca 2015 r. ustanawia-
jacym wykaz klasyfikujacy zdarzenia
w lotnictwie cywilnym, ktére musza
by¢ zgtaszane zgodnie z rozporza-
dzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 376/2014. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze nie jest to lista za-
mknieta.

System dobrowolnego zgtaszania
zdarzen ma na celu utatwienie gro-
madzenia szczegbétowych informacji
o zdarzeniach, ktérych nie wychwy-
cono w ramach systemu obowigz-
kowego zgtaszania oraz innych infor-
macji zwigzanych z bezpieczehAstwem
postrzeganych przez organizacje
zgtaszajgcg jako rzeczywiste lub po-
tencjalne zagrozenie dla bezpieczen-
stwa lotniczego.

Po drugie DTO wyznacza osobe (0so-
by), ktére beda w sposéb niezalez-
ny zajmowaé sie gromadzeniem,
ocena, przetwarzaniem, analizg
i przechowywaniem szczego6towych
danych dotyczacych zdarzen, w za-
kresie gromadzenia danych i identy-
fikacji zagrozen (art. 6(1)). Ta osoba
moze by¢ Przedstawiciel DTO.

Art. 6(2) pozwala tez matym orga-
nizacjom (takim jak DTO czy ATO
non-complex), za zgodg wtasciwego
organu, korzysta¢ z uproszczonych
mechanizméw gromadzenia, oceny,
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przetwarzania, analizy i przechowy-
wania szczegdtowych danych doty-
czacych zdarzen i dzieli¢ te zadania
z innymi organizacjami o tym sa-
mym charakterze. W kontekscie
promowania i zapewniania bezpie-
czenstwa przez mate organizacje,
ktére nie posiadajg duzych zasobow,
rozwigzanie takie jest korzystne,
zwtaszcza, gdy organizacje te wspot-
dzielg jedno lotnisko czy ladowisko.
Nie oznacza to jednak wspétdziele-
nia odpowiedzialnosci za osiggany
w organizacji poziom bezpieczen-
stwa, gdyz za to w petni odpowiada
kazdy z podmiotéw - odpowiedzial-
nosci tej Przedstawiciel DTO nie moz-
na przenies¢ ani w czesci, ani cato-
$ciowo na nikogo innego.

Po otrzymaniu zgtoszenia o zdarze-
niu, DTO zgtasza szczegbétowe dane
dotyczace zdarzen zgromadzonych
w ramach systemu obowigzkowego
zgtaszania najszybciej jak to mozli-
we, a w kazdym przypadku nie péz-
niej niz w ciggu 72 godzin od chwili,
w ktérej dowiedziata sie o zdarzeniu
(art. 4(8) i (9)). Okres 72 godzin nie
dotyczy zgtaszania szczegétowych
danych dotyczacych zdarzen zgro-
madzonych w ramach systemu do-
browolnego zgtaszania, ktore nalezy
zgtasza¢ terminowo zgodnie z art.
5(5)i (6).

Realizujgc art. 7(3) DTO usta-
nawia procesy kontroli jakosci
danych, ktére polegajg gtow-
nie na:

- wychwytywaniu btedéw pod-
czas wprowadzania danych;

- sprawdzaniu kompletnosci
danych, szczegb6lnie w odnie-
sieniu do zgtoszeh obowigzko-
wych;

- wiasciwym wykorzystaniu sys-
tematyki ADREP;

- wihasciwym zapisie danych
w bazie w celu zapewnienia, ze
wstepnie zgromadzone infor-
macje i dane przechowywane w
bazie (bazach) danych s3 spéjne.

Wszystkie zgtoszenia kierowane do
wiasciwego organu zawierac powinny
co najmniej informacje wymienione
w Zataczniku | do rozporzadzenia (UE)
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nr 376/2014.

Zgtoszenia zdarzen przechowywa-
ne w bazie (bazach) danych zgodnie
z art. 6(5) DTO zapisuje przy uzyciu
standardowych formatéw w celu uta-
twienia wymiany informacji (powinny
by¢ kompatybilne z oprogramowa-
niem ECCAIRS i systematykg ADREP
- art. 7(4)). Wymog ten mozna spetnic
raportujgc za posrednictwem Cen-
tralnej Bazy Zgtoszeh (CBZ) Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, ktora jest syste-
mem zgtaszania zgodnym z oprogra-
mowaniem ECCAIRS.

DTO stosujac polityke bezpie-
czenstwa ustanowiong przez
DTO.GEN.210(a)(1)(ii) w kon-
tekscie Srodkéw i metod jakie
beda stosowane przy identy-
fikacji zagrozen - postepuje
zgodnie z art. 13(1):

- identyfikuje zagrozenia dla
bezpieczenstwa zwigzane
z okre$lonymi zdarzeniami lub
grupami zdarzen zgtoszonymi
wiasciwemu organowi;

- nastepnie przy ocenie ry-

zyka DTO analizuje powia-
zane ryzyka pod wzgle-
dem prawdopodobienstwa

i dotkliwosci skutkow, a takze
ocenia te ryzyka pod katem
mozliwosci ich tolerowania;

- na podstawie wyniku oceny
ryzyka DTO okre$la potrzeby
dziatan tagodzacych koniecz-
nych do poprawy bezpieczen-
stwa lotniczego i monitoru-
je ich terminowe wdrazanie
i skutecznos¢ (art. 13(2)).

Poza dziataniami opisanymi powy-
zej, jezeli organizacja zidentyfikuje
rzeczywiste lub potencjalne ryzyko
dla bezpieczenstwa lotniczego w na-
stepstwie analizy zdarzen lub grupy
zdarzen, to przekazuje wiasciwemu
organowi w terminie 30 dni od daty
powiadomienia organu o zdarzeniu
(zgodnie z art. 13(4)) wstepne wyniki
przeprowadzonej oceny ryzyka oraz
informacje o dziataniach tagodzacych,
ktére nalezy podja¢. W przypadku gdy
jest to wymagane, przekazuje row-
niez ostateczne wyniki analizy ryzyka
do wiasciwego organu, natychmiast
po ich udostepnieniu, lecz co do za-
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sady nie po6zniej niz trzy miesigce od
daty powiadomienia organu o zdarze-
niu (art. 13(4)).

Uwaga! Prawny obowigzek przedsta-
wienia wstepnych wynikéw analizy
zdarzenia, raportoéw z dziatan nastep-
czych i ostatecznych wynikow spo-
czywa na organizacji, ktéra wydata
wstepne zgtoszenie. W sytuacji, gdy
organizacja otrzymuje kopie zgtosze-
nia od innej organizacji, ktéra wstep-
nie zgtosita zdarzenie do wtasciwego
organu, w zaleznosci od jej wkfadu
w rzeczywiste lub potencjalne ryzyko
dla bezpieczenstwa lotniczego lezgce
u podstaw zdarzenia, mozna jednak
wymaga¢ od niej przeprowadzenia
wiasnej analizy zgtoszonego proble-
mu oraz przedstawienia wiasciwemu
organowi raportu z dziatan nastep-
czych.

W odniesieniu do swojego perso-
nelu DTO powinna, po uzgodnieniu
z pracownikami, przyjg¢ zasady Kul-
tury Sprawiedliwego Traktowania -
JJust Culture” i okresli¢ w jaki sposéb
beda one zagwarantowane i wdro-
zone w ramach organizacji. Celem
tych zasad ma by¢ zapewnienie, ze
pracownicy i personel kontraktowy,
ktéry zgtasza lub jest wymieniony
w zgloszeniach zdarzen, zaréwno
obowigzkowych jak i dobrowolnych,
nie poniesie jakiegokolwiek uszczerb-
ku ze strony swojego pracodawcy lub
jakiejkolwiek innej organizacji, dla
ktérej sg Swiadczone ustugi z powodu
informacji przekazanych przez osobe
zgtaszajaca (art. 16(9)), o ile nie ma za-
stosowania wyjatek (art. 16(10)).

N

DTO ustanawiajgc system
zgtaszania zdarzen jest zo-
bowigzana zadbacl réwniez
0 to, by pracownicy i perso-
nel kontraktowy regularnie
otrzymywali informacje
dotyczgce analizy

i dziatan nastepczych doty-
czgcych zdarzen, w odnie-
sieniu do ktérych podjeto
dziatania tagodzgce (art.
13(3)), przy jednoczesnym
zapewnieniu upowszech-
niania wytgcznie informacji
zdepersonalizowanych.
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Jak to robig inni?

Nadzoér lotniczy w Wielkiej Brytanii
w dokumencie CAP1637 ,Guidance
Criteria for Declared Training Organi-
sations” traktuje DTO jak organizacje
non-complex w mys| przepiséow za-
tacznika ORA i odsyta do ,CAP1059:
Safety Management Systems:
Guidance for small, non complex or-
ganisations” z 2013 roku.

Tymczasem na stronach nadzoru
szwajcarskiego czy stowenskiego
znajdziemy gotowe wzory polityki
bezpieczenstwa dla DTO, ktére ogra-
niczaja sie do jednej strony zawiera-
jacej zobowigzanie do wprowadzenia
takich elementéw SMS jak:

- raportowanie zdarzen w ramach
obowigzkowego, dobrowolnego
i poufnego systemu zgtaszania;

- dziatania zgodnie z polityka Kultury
Sprawiedliwego Traktowania - ,Just
Culture”;

- zapewniania efektywnych proce-
dur w kontekscie bezpieczehstwa
i jego ciagtej poprawy zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami;

- zapewnienia srodowiska pracy wol-
nego od wypadkow.

To jak to zrobi¢ najlepiej aby by¢
w zgodzie z przepisami?

Deklaracja polityki bezpieczeristwa
zawierajgca gtéwne cele i obszary
dziatalnosci w zakresie bezpieczen-
stwa i powotujgca sie na zapisy roz-
porzadzenia (UE) nr 376/2014 be-
dzie dokumentem wyjsciowym do
wprowadzenia SMS w DTO. Sposoby
jej realizacji oraz spetnienia wyma-
gan moga by¢ nastepnie zapisane
w formie procedury i/lub podrecz-
nika oraz zbioru danych (lub bazy
danych), zawierajacej archiwum zgto-
szen. Zaréwno zatgcznik DTO, jak
i materiaty doradcze do niego, nie
precyzujg konkretnej formy ani spo-
sobu zapisu i nie podlega on akcep-
tacji nadzoru. ULC weryfikuje dzia-
tania DTO zwigzane z wymaganiami
rozporzadzenia (UE) nr 376/2014
w ramach nadzoru biezgcego.

Dorota Kowalska

Departament Personelu Lotniczego
Urzqd Lotnictwa Cywilnego
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Pokazy lotnicze
oraz loty
akrobacyjne

w 2019 roku

T\

Pokazy lotnicze to niezwykta okazja dla publicz-
nosci do podziwiania konstrukgji statkéw po-
wietrznych oraz umiejetnosci pilotéw podczas
wykonywania lotéw, w tym niesamowitych figur
akrobacyjnych. Jest to réwniez czas, kiedy rodzi-
ny spedzajg wolne chwile w atmosferze odby-
wajgcego sie pikniku z placami zabaw, punktami
gastronomicznymi, innymi atrakcjami oraz wy-
znaczonymi miejscami, gdzie mozna dostownie
dotkngc statkdw powietrznych. Nalezy jednak
pamietad, ze za tg beztroskg atmosferg stoi sze-
reg dziatan organizacyjnych, realizowanych przez
organizatora pokazu lotniczego, zapewniajgcych
nie tylko dobrg zabawe, ale przede wszystkim
bezpieczenstwo zgromadzonej publicznosci
oraz bezpieczenstwo wykonywania operadji
lotniczych.

2019 r. odbyto sie az 75
pokazéw nadzorowa-
nych przez Prezesa Urze-

du Lotnictwa Cywilnego.

Loty akrobacyjne oraz pokazy lotnicze
realizowano na podstawie art. 123 ust.
1b i ust. 1d ustawy Prawo lotnicze z dnia
3lipca 2002 r. (Dz. U.z 2018 r. poz. 1183,
z pézn. zm.) oraz na podstawie Rozpo-
rzadzenia Ministra Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 16
maja 2013 r. w sprawie lotéw prébnych
i akrobacyjnych oraz pokazéw lotniczych
(Dz.U.z 2017 r. poz. 1488).

Razem ztozono do Prezesa ULC 155
wnioskéw oraz powiadomien na poka-
zy lotnicze, obnizenia wysokosci lotéw
akrobacyjnych w strefie pokazu oraz ob-
nizenia wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie akrobacji, w tym na obnizenie
wysokosci lotéw akrobacyjnych nad lot-
niskiem lub w odlegtosci do 1 km od jego
granicy, z czego:

- 37 wnioskéw o wyrazenie zgody na
przeprowadzenie pokazu lotniczego
z art. 123 ust. 1b ustawy Prawo lotnicze
zdnia 3 lipca 2002 r.;

- 36 wnioskow o wyrazenie zgody na ob-
nizenie wysokosci lotow akrobacyjnych
w strefie pokazu lotniczego z art. 123 ust.
1b ustawy Prawo lotnicze z dnia 3 lipca
2002,

- 37 powiadomieh Prezesa Urzedu
0 zamiarze przeprowadzenia pokazu lot-
niczego z art. 123 ust. 1d ustawy Prawo
lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r.;

- 31 wnioskow o wyrazenie zgody na ob-
nizenie wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie pokazu z art. 123 ust. 1d ustawy
Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r;

- 14 wnioskéw o wyrazenie zgody na ob-
nizenie wysokosci lotéw akrobacyjnych
w strefie akrobacji oraz na wyrazenie
zgody na obnizenie wysokosci lotéw
akrobacyjnych wykonywanych nad lotni-
skiem lub w odlegtosci do 1 km od jego
granicy.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wy-
dat tacznie 116 decyzji na pokazy lotni-
cze, obnizenia wysokosci lotéw akroba-
cyjnych w strefie pokazu oraz obnizenia
wysokosci lotéw akrobacyjnych w strefie
akrobacji oraz na obnizenie wysokosci
lotéw akrobacyjnych nad lotniskiem lub
w odlegtosci do 1 km od jego granicy.
Wydano zatem:

- 37 decyzji Prezesa Urzedu wyrazajacych
zgode na przeprowadzenie pokazu lotni-

czego z art. 123 ust. 1b ustawy Prawo lot-
nicze z dnia 3 lipca 2002 r.;

1
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Rysunek 1. Trajektoria lotu wraz z wylotami i dolotami SP w systemie ,,AeroSafetyShow Demonstrator+"”

1 FlyMonitor-ASSD
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- 36 decyzji Prezesa Urzedu wyrazajacych
zgode na obnizenie wysokosci lotéw
akrobacyjnych w strefie pokazu lotnicze-
go z art. 123 ust. 1b ustawy Prawo lotni-
cze zdnia 3 lipca 2002 r,;

- 29 decyzji Prezesa Urzedu wyrazajacych
zgode na obnizenie wysokosci lotéw
akrobacyjnych w strefie pokazu z art.
123 ust. 1d ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r.;

- 14 decyzji Prezesa Urzedu wyrazajacych
zgode na obnizenie wysokosci lotéw
akrobacyjnych w strefie akrobacji oraz
na obnizenie wysokosci lotéw akrobacyj-
nych nad lotniskiem lub w odlegtosci do
1 km od jego granicy.

Prezes ULC w jednym przypadku odmo-
wit wyrazenia zgody na obnizenie wyso-
kosci lotow akrobacyjnych w strefie po-
kazu ze wzgledu na przekroczony termin
ztozenia wniosku.

Z danych zebranych za 2019 r. wynika, iz
ogolna liczba statkéw powietrznych bio-
ragcych udziat w dynamicznych pokazach
lotniczych wynosita: 1243. Byto to o po-
nad 200 statkéw powietrznych wiecej niz
w roku ubiegtym.

Inspektorzy Urzedu Lotnictwa Cywilnego
przeprowadzili 12 kontroli pokazéw lot-
niczych, z czego tylko jeden zostat prze-
rwany, po tym jak doszto do wypadku
ze skutkiem $miertelnym pilota uczest-

12

[ soo0010 [E 600001 [ 600007

- X

o
I Refresh H Save as PDF H Open LOG file H Close graph

To: @ : : | Show selected range I I Show full range

niczacego w dynamicznej czesci pokazu
lotniczego. Decyzja ta zostata podjeta
z obawy o bezpieczehstwo publicznosci
i zatog statkow powietrznych. W zadnym
przypadku inspektorzy Urzedu Lotnictwa
Cywilnego nie zawiesili pokazu lotnicze-

go.

Podczas5kontroliinspektorzy wspomaga-
ni byli nowym systemem AeroSafetyShow
Demonstrator+ PL. Umozliwia on obser-
wacje oraz rejestracje ruchu statkéw po-
wietrznych w ramach okreslonej strefy
pokazu lotniczego (w powietrzu i na zie-
mi), zapisujgc:

- Wykres trajektorii lotu - rzut poziomy,
- Wykres wysokosci lotu - rzut pionowy.

System pozwala na monitorowanie w
trakcie pokazu lotniczego przekroczen
wyznaczonej strefy pokazu, a takze na
okreslenie czy statek powietrzny prawi-
dtowo wykonuje figure - dzieki obserwa-
cji rysowanej przez aplikacje trajektorii
SP. Umozliwia tez ciagltg rejestracje i
archiwizacje lotu, nawet poza granica-
mi wybranej strefy pokazu (bez zasiegu
radiowego - zapis danych na module
mobilnym). Po wykonanym locie mozna
réwniez uzyska¢ wydruk, na ktérym wid-
nieje szczegdtowy raport.

Doswiadczenia nadzoru w organizagji
i prowadzaniu pokazow lotniczych w se-
zonie 2019 wykazaty, ze poziom organi-

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

zacji pokazoéw lotniczych, w tym przygo-
towana zaréwno oséb funkcyjnych, jak
i zatog lotniczych ciggle rosnie, jednak
nadal wystepuja problemy wsréd organi-
zatoréw pokazoéw lotniczych w przygoto-
waniu prawidtowej dokumentacji, w tym
realizacji niektérych wymagan. Ponizej
wskazujemy obszary, ktére w nadcho-
dzacym sezonie nalezy usprawni¢ pod-
czas organizacji pokazéw lotniczych:

- Planowanie - planowanie pokazu nie
jest trudne, jezeli organizator pokazu
lotniczego ma doswiadczenie w zarza-
dzaniu zasobami ludzkimi, duzymi pro-
jektami, przedsiewzieciami lotniczymi,
duzymi zawodami lotniczymi, duzymi
¢wiczeniami lotniczymi. Przed rozpocze-
ciem realizacji przedsiewziecia, jakim jest
zorganizowanie i przeprowadzenie po-
kazu lotniczego, organizator pokazu lot-
niczego powinien ,znalez¢” czas na jego
zaplanowanie. Na 30 dni przed pokazem
organizator powinien mie¢ juz zatrud-
nione osoby funkcyjne oraz zna¢ sktad
zatég bioragcych udziat w pokazach, znac
ich program akrobacji indywidualnej,
proponowane minimalne wysokosci lo-
téw akrobacyjnych. Utatwi to wypetnie-
nie oraz terminowe ztozenie odpowied-
niego wniosku wraz programem pokazu
zapewniajgcym obnizenie minimalnych
wysokosci  lotow  zaproponowanych
przez pilotéw oraz zaakceptowanych
przez dyrektora pokazu.
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aruszenia strefy pokazu Iotnlczego
orAeroSafetySth Demonstrator+”- = ~‘

Sygnaliz.:a\éja przekreczenia
boczfej ptaszczyzny stref

i \

Statek
pometrznyltrajektorla .
lotu : B g .

o

004 . gt /*x Sygnalizacja przekroczenia

Speed:149.7 kmh
Height 93 m
Pos X:-56 m
Pos Y: 985 m

i : > dolnej ptaszczyzny strefy
-~ L]
y iy pokazu

Area name: Gdynia-Oksywie EPOK
Date of data: 2019-08-26 10:47:44
Center LAT: 54° 34' 45.25"

Center LON: 18° 31'3.77"
Direction: 136°

Width: 1000 m

Length: 1000 m

Buffer width: 50 m

H4: second upper limit:1300 m
H3: upper limit1200 m

H2: second lower limit:200 m

H1: lower limit50 m

- Sktadanie wnioskéw przez organizato-
réw pokazu do Prezesa ULC w wiekszosci
przypadkéw odbywa sie niestety z nie-
kompletnymi danymi, a zdarzajg sie tez
wnioski, ktore stanowig jedynie doku-
ment rejestracji, w ostatnim mozliwym
zgodnie z prawem dniu, bez wymaga-
nych przepisami zatgcznikéw. Powoduje
to kolejne niepotrzebne dziatania zmie-
rzajgce do wezwan wnioskodawcéw do
uzupetniania brakéw formalnych, w tym
ich usuwania nawet w przeddzieh poka-
z6w lotniczych.

- Karty uczestnika pokazu powinny by¢
przesytane przez pilotéw do organiza-
tora jako deklaracja uczestnictwa w po-
kazie, przed ztozeniem wniosku przez
organizatora (na co najmniej 30 dni).
Zawarte tam dane stanowig podstawo-
we informacje niezbedne do wiasciwego
zaplanowania pokazu oraz ztozenia wia-
Sciwego wniosku przez organizatora.

- Wizja lokalna - niezbedna czynnosc
do zaplanowania stosownej infrastruk-
tury do bezpiecznego zorganizowania
i przeprowadzenia pokazu lotniczego.
Sprawdzane sg migdzy innymi: drogi
startowe, drogi kotowania, strefa pokazu
lotniczego, linia pokazu lotniczego, strefa
publicznosci, miejsca postojowe statkow

powietrznych biorgcych udziat w dyna-
micznym pokazie. Wizja lokalna jest pod-
stawg takze do dobrze przygotowanej
analizy ryzyka na podstawie zidentyfiko-
wanych potencjalnych zagrozen.

- Analiza ryzyka wraz z wprowadzonymi
zaleceniami i ograniczeniami dotycza-
cymi warunkéw realizacji wydarzenia/
pokazu lotniczego. Kazdy pokaz lotni-
Czy narazony jest na zagrozenia bezpie-
czenstwa. Ryzyko definiowane jest jako
iloczyn prawdopodobienstwa i dotkliwo-
$ci wystagpienia zdarzenia.

- Plan Reagowania Awaryjnego (ERP).
Wypadki lotnicze sg rzadkoscig na po-
kazach lotniczych, jednak jak pokazu-
je rok 2019 wystepuja. Okazuje sie, ze
niewielu organizatoréw pokazéw lot-
niczych jest wiasciwie przygotowanych
na taka ewentualnos¢. Udana i szybka
reakcja na sytuacje awaryjng zaczyna
sie od skutecznego planowania. Proce-
dury awaryjne nalezy dostosowa¢ do
statkbw powietrznych biorgcych udziat
w pokazie lotniczym, wielkosci pokazu,
miejsca i charakteru pokazu lotniczego
z uwzglednieniem wynikéw wczesniej
przeprowadzonej wizji lokalnej miejsca
pokazu lotniczego. ERP powinien zawie-
ra¢ szczegdtowy podziat obowigzkow

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

i zadan poszczegolnych osob, tak aby po
wystgpieniu wypadku zachowac wszel-
kie zasady bezpieczenstwa, zaréwno
podczas prowadzania akcji ratowniczej,
jak i stanu odtwarzania gotowosci do
kontynuowania wykonywania operacji
lotniczych.

19 marca 2020 roku planowane s3 ko-
lejne warsztaty dotyczace pokazéw lot-
niczych, na ktére zapraszamy nie tylko
organizatoréw pokazéw, ale takze zatogi
lotnicze biorgce udziat w pokazach lot-
niczych, stuzby ochrony i inne zainte-
resowane osoby. Szczegbty dotyczace
zasad uczestnictwa w warsztatach oraz
tematyki beda ukazywac sie na stronie
internetowej ULC, odpowiednio przed
wskazanym wyzej terminem.

Tadeusz Grono
tukasz Kornas
Iga Karolak
Marlena Wolska

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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Praktyczne
aspekty
korzystania

z ,Narzedzia
oceny systemu

zarzadzania”
EASA.
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dostepnione sSrodowisku
U lotniczemu i juz trzykrot-

nie rozestane podmiotom
lotniczym ,Narzedzie oceny
systemu zarzadzania” (,EASA
Management System Assess-
ment Tool”), jest minimalnie
zmienionym rozwinieciem
opracowanego przed kilkoma
laty przez SM-ICG (Safety Ma-
nagement International Col-
laboration Group) formularza
.Safety Management System
Evaluation Tool".

A4

Narzedzie oceny moze
by¢ wykorzystywane przez
organizacje w celu oceny
skutecznosci wiasnego
Sytemu Zarzgdzania jako
catosci lub tylko Sytemu
Zarzadzania Bezpieczen-
stwem (SMS) w celu ich
Ciggtego ulepszania (dosko-
nalenia) oraz jako narze-
dzie do oceny SMS ewen-
tualnych podwykonawcow,
ale takze jako ptaszczyzna
do rozméw z Nadzorem
Lotniczym - czyli Urzedem
Lotnictwa Cywilnego.

Wprowadzenie i ogélne zasady
pracy z narzedziem.

Narzedzie to moze by¢ stosowane
zar6bwno na etapie certyfikacji (wstep-
ne wdrozenie Systemu Zarzadzania /
SMS) jak i w trakcie biezgcej dziatalno-
$ci (zwtaszcza w ramach Zarzadzania
Zmiang). Podobnie do audytu we-
wnetrznego, pozwala podmiotowi na
przygotowanie sie do inspekcji i audy-
tow prowadzonych przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego w ramach nadzoru.

Podmiot przed wydaniem certyfika-
tu powinien osiggna¢ taki poziom
wdrozenia, by wszystkie funkcje lub
procesy (zwane w polskim ttuma-
czeniu ,wskaznikami”) byly ocenione
jako przynajmniej ,obecne” i ,odpo-
wiednie”. Na tym etapie (certyfikacji),
znaczna czes$¢ oceny Systemu Zarza-



dzania / SMS mogtaby zosta¢ prze-
prowadzona poprzez sprawdzenie
wiasciwej dokumentacji. Osoba wy-
znaczona do takiej weryfikacji powin-
na jednak jak najwiecej czasu poswie-
ci¢ na ocene faktycznych (zaistniatych)
probleméw z wdrazaniem Systemu
Zarzadzania / SMS i okres$lenie najpil-
niejszych potrzeb.

Nastepnie podmiot winien juz korzy-
sta¢ z Systemu Zarzadzania / SMS ,na
co dzien”, tak by funkcje lub procesy
mozna byto okresli¢ jako ,obecne”,
L,odpowiednie” i ,sprawne”. Procesy
.skuteczne” sg celem, ktéry w rzeczy-
wistosci bardzo trudno jest osiggna¢, a
potem utrzymac. Warunki zewnetrzne,
jak i wewnetrzne wcigz sie zmieniajg,
Co pocigga za sobg koniecznos¢ okre-
sowego, (jak i uruchomionego przez
odpowiednio dobrane poziomy inicju-
jace wbudowane w specjalne wskazni-
ki), sprawdzania poziomu faktycznego
funkcjonowania Systemu Zarzadzania
/ SMS i dokonywania ewentualnych
korekt. Przy tych sprawdzeniach nale-
zy sie jednak skupic przede wszystkim
na tym, jak faktycznie wykonywana
jest praca, a nie na tym, jak teoretycz-
nie ma ona wygladac zgodnie z opra-
cowanymi procedurami. Pomocnym w
tym ma by¢ miedzy innymi przedmio-
towe narzedzie, ktore nalezy stosowac
regularnie, a kazdy taki przeglad po-
winien obejmowac ocene wszystkich
znajdujacych sie w nim elementéw.

Ze wzgledu na wspomniane powyzej,
WCigz pojawiajace sie zmiany w spo-
sobie funkcjonowania podmiotu, jak
i jego otoczeniu (Srodowisku), za kaz-
dym razem moze okaza¢ sie koniecz-
nym ponowne sprawdzenie kryteriow
»odpowiedniosci”, m.in. proceséw SMS.

Korzysta¢ przy tym nalezy z jak naj-
liczniejszych zrodet informacji, w tym
np. pochodzacych z badania zdarzenh
lotniczych, do ktérych doszto w ra-
mach funkcjonowania podmiotu, czy
tez wnioskéw z audytéw (w tym i tych
branzowych), systeméw dobrowolne-
g0 zgtaszania zdarzen lotniczych, etc.

Narzedzie to moze by¢ wykorzystane
do oceny dowolnej wielkosci organi-
zacji, co powoduje jednak, ze w duzej
mierze musi by¢ ono dos$¢ ogbine.

Nalezy pamieta¢, ze mogg istnie¢ do-
datkowe wymagania sektorowe, by¢
moze konieczne do uwzglednienia w
ramach oceny kompleksowe;j.
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Wykorzystywane podczas oce-
ny za pomocg przedmiotowe-
g0 narzedzia definicje pozio-
moéw osigganych przez dang
funkcje / proces:

Obecny (P - Present): Istniejg
dowody na to, ze proces jest
prawidtowo udokumentowany
w ramach Systemu Zarzadzania
/ SMS organizacji.

Odpowiedni (S - Suitable):
Proces w spos6b odpowiedni
uwzglednia wielkos¢, charakter,
ztozonos¢ organizacji oraz nie-
odtaczne ryzyka w ramach pro-
wadzonej dziatalnosci.

Sprawny (O - Operating / Ope-
rational): Istniejg dowody na to,
Ze proces jest w uzyciu a jego
wyniki sg mierzalne.

Skuteczny (E - Effective): Istnie-
jg dowody na to, ze dany pro-
ces osigga zamierzony cel i ma
pozytywny wptyw na poziom
bezpieczenstwa.

W przypadku ocen funkgji lub proce-
sow: ,obecny”, ,sprawny” i ,skutecz-
ny” dotgczono opisy, majace pomoc
prawidtowo okresli¢ osiggany faktycz-
nie przez podmiot poziom zaawan-
sowania. Dla oceny ,odpowiedni”
brakuje takiego opisu (definicji), gdyz
jest on bardzo specyficzny dla danej
organizacji i niemozliwy do wczesniej-
szego zdefiniowania dla wszystkich
rodzajéw i wielkosci podmiotéw - na-
wet w przyblizeniu. To na samej orga-
nizacji spoczywa obowigzek okresle-
nia (zdefiniowania) ,odpowiedniosci”
w kazdym z przypadkéw (dla kazdego
z proceséw lub funkgji), oraz przed-
stawienia ULC uzasadnienia przyje-
tych zatozeh.

Nalezy jednak wzig¢ pod uwage wiel-
kos¢, charakter i ztozonos¢ podmiotu
lotniczego w celu oceny czy indywi-
dualny proces lub wskaznik SMS jest
~odpowiedni” w danym przypadku.
Winno sie przy tym odwotywa¢ do
wszelkich obowigzujgcych przepiséw
KE lub EASA oraz ministra wiasciwe-
go ds. transportu, a takze wytycz-
nych Prezesa ULC, wskazujgcych jak
System Zarzadzania moze wygladac
w odniesieniu do matych organizacji.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Podczas oceny osiggany przez pod-
miot poziom PSOE powinien by¢
stwierdzany w sposéb progresyw-
ny: w pierwszej kolejnosci musi by¢
.Oobecny”, nastepnie potwierdzony
jako faktycznie ,odpowiedni”, wte-
dy dopiero moze zosta¢ okreslony
jako ,sprawny”, a ostatecznie dopie-
ro okazac sie ,skutecznym”. Podczas
kolejnych ocen systemu ta ,odpo-
wiednios¢” powinna by¢ oceniana
ponownie - z uwzglednieniem zmian
w podmiocie i jego dziatalnosci, oraz
Srodowisku w jakim funkcjonuje.

Praktycznie zaden element nie moze
by¢ uznany za ,skuteczny”, jezeli nie
jest wczesniej ,obecny”, poniewaz je-
$li nie jest udokumentowany, to nie
moze by¢ realizowany w sposéb kon-
sekwentny i systematyczny. Musi by¢
rowniez ,odpowiedni”, bo inaczej nie
bedzie pozwala¢ na wtasciwe - efek-
tywne realizowanie rzeczywistych ce-
6w podmiotu, oraz ,sprawny” - czyli
rzeczywiscie dziata¢ w realnych wa-
runkach, bo bardzo czesto, to co piek-
nie wyglada na papierze, nie spraw-
dza sie w prawdziwym zyciu.

Kolumna ,Czego nalezy szuka¢” za-
wiera wskazoéwki co do zakresu za-
gadnien w ramach oceny dla kazdej
funkcji / procesu i nie powinna sta-
nowi¢ sama w sobie listy kontrolnej,
co najwyzej swego rodzaju podpo-
wiedz. Wymienione w niej elementy
nie sg specyficzne dla indywidualne-
go poziomu PSOE (mogg zaleze¢ np.
od typu i charakteru organizacji), ale
wskazujg obszary do ewentualnego
sprawdzenia.

Bardzo wazne jest, by korzystajac
z narzedzia doktadnie dokumento-
wacé wszystkie istotne dowody prze-
prowadzanej oceny. Dowody takie
obejmuja dokumentacje (réwniez
zdjeciowq), sprawozdania, analizy, za-
pisy rozméw i dyskusji (w tym mailo-
wych). Np. dla procesu lub elementu,
ktéry jest ,obecny”, dowodem moze
by¢ jedynie dokumentacja, natomiast
do wystawienia oceny ,sprawny”, ko-
nieczne jest nie tylko stwierdzenie
istnienia prawidtowej dokumentacji,
ale potwierdzenie faktycznego stoso-
wania opisanych proceséw w dziatal-
nosci podmiotu.

W ramach korzystania z przedmioto-
wego narzedzia w trakcie np. audytu
wewnetrznego, nie nalezy przyktadac
zbytniej uwagi do réznych obowigzu-
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jacych definicji ,niezgodnosci” (fin-
dings’), gdyz te stosowane w przepi-
sach UE (i RP) nie sg do korica spdjne
w poszczegblnych dziedzinach i nie
zawsze pasuja do oceny Systemu Za-
rzadzania / SMS, wymagajacej przede
wszystkim skupienia sie na faktycznej
skutecznosci lub efektywnosci pro-
cesow. ,Obserwacje” (‘observations’)
powinny by¢ zas wykorzystywane do
identyfikacji obszaréw, gdzie mozna (i
nalezy) co$ poprawi¢ lub udoskonali¢
oraz do promowania pozytywnej Kul-
tury Bezpieczenstwa.

Wypetnione narzedzie ze szczegéto-
wymi uwagami dotyczgcymi wynikéw
oceny lub co najmniej streszczenie
rezultatow dla Systemu Zarzgdzania /
SMS powinno by¢ przekazane kierow-
nictwu organizacji wraz z raportem
zawierajgcym wszystkie ewentualne
~hiezgodnosci” i ,obserwacje”.

Gtownym celem narzedzia jest wspar-
cie kierownictwa podmiotu w ocenie
rzeczywistej skutecznosci funkcjono-
wania Systemu Zarzadzania / SMS,
nie chodzi wcale o uzyskanie jak naj-
wiekszej liczby fikcyjnych ,punktow”.

Jezeli podmiot zdecyduje sie na wpro-
wadzenie punktacji w ocenie Systemu
Zarzadzania / SMS, konieczne jest
uwzglednienie przy tym nastepuja-
cych kwestii:

- Punktacja nie powinna by¢ liniowa,
lecz np. wyktadnicza -> tzn. premiuja-
ca coraz wyzsze oceny (najwyzej do-
ceniajgc ,skutecznos¢”), co powinno
zacheci¢ organizacje do dazenia do
osiggniecia jak najwyzszego poziomu
w swoich procesach.

- Punktacja ma stuzy¢ jedynie jako
pomoc w ocenie stopnia dojrzatosci
Systemu Zarzadzania / SMS, ewentu-
alnie jako odniesienie w stosunku do
innych organizacji, oraz w ramach cia-
gtego udoskonalania tych systemow.
Wszelkie poréwnania wymagaja jednak
upewnienia sie co do stosowania do-
ktadnie takich samych kryteriéw i skal,
tylko wtedy mogga by¢ one wiarygodne.

Spostrzezenia wynikajgce z do-
tychczasowych doswiadczen (na
podstawie formularzy przestanych
przez podmioty)

Wiele podmiotéw w ramach we-
wnetrznej oceny systemu zarzgdza-
nia wystawito sobie najwyzsze noty w
niemal kazdej kategorii.
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Oszacowanie poziomu 0sigganego
przez poszczegdlne elementy, funk-
cje lub procesy Systemu Zarzadzania
(Bezpieczenstwem) powinno by¢ spéj-
ne z wynikami w zakresie bezpieczen-
stwa osigganymi przez organizacje:
SPIs, zdarzeniami lotniczymi, zdarze-
niami z zakresu Kultury Sprawiedliwe-
go Traktowania (Just Culture).

N

Co ciekawe w wielu przy-
padkach juz w miare prosta
analiza zgtoszonych zda-
rzen lotniczych, do ktorych
doszto w ramach dziatania
organizacji, pokazataby
jak wiele z odpowiedzi lub
ocen wykazanych w ankie-
Cie zostato oszacowanych
na wyrost - ze zbytnim
optymizmem.

W celu unikniecia takich
,wpadek” nalezy przejrzec
rowniez wszelkie powta-
rzalne niezgodnosci lub
przypadki braku wdrozenia
dziatan, lub dziatania zreali-
zowane po uptywie terminu
wdrozenia.

Taka ,ultrapozytywna” sa-
moocena, jezeli faktycznie
nie jest zgodna z rzeczy-
wistoscig, niesie ze sobg
powazne zagrozenia:

- brak motywacji do dal-
szego doskonalenia sys-
temu (ktos np. z kierow-
nictwa zada pytanie - ,,po
co zmieniac cos co dobrze
dziata?” - przynajmniej na
papierze),

- zacheca do ignorowania
sygnatow ostrzegawczych
Swiadczgcych o tym, ze
nie wszystko jest tak jak
powinno,

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

- zniecheca do gtebszej
analizy przyczyn (by¢
moze wtasnie réwniez
~Systemowych”) zdarzen
lotniczych - nawet tych
powtarzajgcych sie,

- Sprzyja sptycaniu oceny
probleméw i przystowio-
wemu ,zamiataniu pod
dywan”.

Wspomniane wyzej problemy z nie-
wihasciwym, majacym niewiele wspol-
nego z rzeczywistoscig wypetnieniem
ankiet wynikajg w duzej mierze z tego,
kto je wypetniat. Najczesciej byli to
Kierownicy Bezpieczenstwa (Safety
Managers) - najwyrazniej nie do kon-
ca wspierani przez innych kierowni-
kéw, czasem jest to po prostu perso-
nel administracyjny.

Aby Systemu Zarzadzania / SMS moz-
na byto ogélnie okresli¢ jako ,skutecz-
ny” organizacja powinna sie wykazac
m.in. efektywnym identyfikowaniem
zagrozeh dla bezpieczenstwa lotni-
czego i sprawnym oraz wydajnym
zarzagdzaniem towarzyszacym im
ryzkiem, a takze usystematyzowa-
nym zarzadzaniem zmianami i moni-
torowaniem zgodnosci. Tymczasem
widzimy, ze podmioty, ktére poza
kilkunastoma Wskaznikami Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs) wymagany-
mi przez KPB nie ustanowity nawet
pojedynczego dodatkowego SPI rze-
du II, Il lub IV (ktérych np. dla prze-
woznika AOC z reguty powinno by¢
co najmniej kilkaset), uwazajg iz bez
problemu mogg oceni¢ jako ,skutecz-
ne” monitorowanie, analizowanie i
poprawianie systemu SMS przez kie-
rownika odpowiedzialnego, a wpisa-
nie wspétpracy z ,Safety Managerem”
do zakreséw obowigzkéw cztonkdw
kierownictwa uprawnia do stwierdze-
nia, ze jest to rozwigzanie ,sprawne”,
(gdy w rzeczywistosci powinno zostac
okreslone jako ,obecne”, a dopiero
po uzasadnieniu za ,odpowiednie”).

Nagminnym btedem jest wypetnianie
pol w ankiecie poprzez wpisanie liter-
ki, 7" lub ,N", ewentualnie znaczka ,v"
lub ,-", bez podania zadnego uzasad-
nienia, przywotania dowodow.

Uzasadnienia zreszta niejednokrotnie
sg co najmniej dziwne - jak mozna



zaktada¢, ze ,rozpowszechnienie w
organizacji schematu postepowania
w zakresie Kultury Sprawiedliwego
Traktowania (Just Culture)’ bedzie
uznane za potwierdzenie ,skutecz-
nosci” polityki Just Culture i jej spra-
wiedliwego oraz konsekwentnego
stosowania w sposéb wzbudzajacy
zaufanie pracownikéw?

N

Innym, powtarzajgcym sie
btedem jest pomijanie pola
,odpowiedni”, co moze wy-
nikac z kilku przyczyn:

- niezrozumienia idei dzia-
tania narzedzia,

- niecheci do uzupetniania
tego pola ze wzgledu na
brak ,podpowiedzi".

Przyktady takie mozna
mnozy¢, ale chyba nie o
to chodzi. By¢ moze zatem
warto, by Panstwo jeszcze
raz przyjrzeli sie nadesta-
nym przez siebie formu-
larzom i zastanowili nad
potencjalnymi uzupetnie-
niami lub poprawkami.

Podsumowujgc, prawidtowe  (po-
zbawione ztudnego, nadmiernego
optymizmu) i efektywne korzystanie
z ,Narzedzia oceny systemu zarzgdza-
nia” EASA wymaga nieco wiekszego
wysitku i zaangazowania niz udato sie
dotad zaobserwowac (przynajmniej w
przygniatajgcej wiekszosci przypad-
kéw), jednakze owocem tej pracy byt-
by realistyczny obraz faktycznej kon-
dycji Sytemu Zarzadzania / SMS, jak
i catej organizacji, bez ktérego raczej
nie da sie osiggnac sukcesu, ani utrzy-
mac bezpieczehstwa na wiasciwym
poziomie, a tego Panstwu zyczymy.

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym
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