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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 frescig 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-
aktualnych 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, 22.10.2018 .
Urzad 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 globailnie za najbardziej bezpieczny w historii linii lot-
niczych. W dziedzinie zarzqdzania bezpieczenstwem okres ostatnich dwdch
lat byt dla Rzeczypospolitej Polskiej czasem przetomowym - zostat ustano-
wiony Krajowy Program Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, dokumentu-
jgcy strategiczne podejscie do zarzqdzania bezpieczeristwem w lotnictwie
cywilnym w Polsce i stanowiqcy pierwszy krok na drodze do zintegrowanego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym w skali catego
Panstwa.

Udostepnianie opinii publicznej skonsolidowanych informacji o poziomie sta-
nie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym i rozpowszechnianie ich wsrod
branzy lotniczej jest wymaganiem stawianym catej miedzynarodowej spo-
tecznosci lotniczej, w tym nadzorom i przemystowi. Rzetelne i transparentne
informowanie o poziomie bezpieczenstwa jest podstawqg budowy atmosfery
zaufania do transportu lotniczego i lotnictwa jako takiego. Realizujgc zobo-
wiqzania wynikajgce z cztonkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w Organizacii
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego oraz Unii Europejskiej przedsta-
wiam Parstwu sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
zarok 2017.

W formie kolejnych analogicznych sprawozdan rocznych przekazywane
bedq Panstwu zagregowane informacje dotyczqce osigganego poziomu
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. Mam nadzieje, ze sprawozdania te
bedq stanowity wartos¢ dodanq i ptaszczyzne odniesienia dla procesdw bie-
zqgcego monitorowania i analizy frenddw w organizacjach dziatajgcym na
polskim rynku lotniczym. Jestem réwniez przekonany, ze informacje zawarte
w niniejszym raporcie przyczyniq sie do ulepszenia procesdw decyzyjnych
opartych na analizach ryzyka. Niniejsze sprawozdanie o stanie bezpieczen-
stwa lotnictwa cywilnego jest dowodem na to, ze zbierane od Parnstwa infor-
macje sqg gromadzone, analizowane i wykorzystywane w celu podnoszenia
poziomu bezpieczenstwa w skali catego kraju.

Z wyrazami szacunku
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Wprowadzenie

Niniejszy dokument opisuje stan bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2017 - w odnie-
sieniu do lat poprzednich. Jego celem jest przedstawienie w zagregowanej formie osiggnie-
tego w lotnictwie cywilnym poziomu bezpieczehstwa, wyrazonego za pomocg danych liczbo-
wych bedqcych efektem analizy informaciji zgromadzonych przez Urzgd Lotnictwa Cywilnego
Rzeczypospolitej Polskiej - ULC oraz Europejskg Agencije Bezpieczenstwa Lotniczego - EASA.

Roczne sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w RP jest opracowy-
wane i publikowane przez Biuro Zarzqgdzania Bezpieczehnstwem 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 zwigzku z nimi dziatan nastepczych.

Swoim zakresem uwzglednia obszar danych zawartych w Rocznym Przeglgdzie Bezpieczen-
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 trafiaty one do ECR.

Czesciowa adaptacija formy i zakresu analogicznego sprawozdania EASA ASR pozwala na po-
réwnanie stanu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej z poziomem
bezpieczenstwa osigganym w skali europejskiej, dzieki czemu mozliwe jest znacznie szersze
spojrzenie na te kwestie niz dotychczas.

Wszystkie informacje zawarte w raporcie zostaty jak najbardziej zanonimizowane.

W akfualnym sprawozdaniu nie uzyto jeszcze metodologii ERCS (European Risk Classification
Scheme) do danych polskich, cho¢ EASA publikuje juz ,,przestrzenne rozktady ryzyk” z jej wyko-
rzystaniem w odniesieniu do sektoréw lotnictwa cywilnego na poziomie europejskim oraz pierw-
sze bardziej zaawansowane analizy dla wybranych sektoréw. Narzedzie to (ERCS) znajduje sie
nadal w fazie testdw roboczych. W zapewne niedalekiej przysztosci, kiedy metoda zostanie
wprowadzona przez poszczegdlne Panstwa Cztonkowskie EASA, i gdy zgtaszane zdarzenia
bedg podlegaty odpowiedniej ocenie ryzyka, takie ,,przestrzenne rozktady ryzyk” bedq two-
rzone takze w odniesieniu do lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolite] Polskiej.

Uwaga:

Dane europejskie, ktdre zostaty wykorzystane w ponizszych analizach pochodzqg przede wszyst-
kim z EASA ASR 2018 (ktéry ukazat sie 17 sierpnia 2018 r.) 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 ktérych opracowano Portfolia
Ryzyk Bezpieczehstwa na poziomie europeijskim, majgce jednak zastosowanie rowniez ,,na po-
dwaorku” krajowym. Dane w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej dotyczqg wszystkich zdarzen na
terytorium RP oraz zdarzen polskich statkdw powietrznych zaistniatych poza granicami Polski.
Sg one przedstawione w odniesieniu do analogicznych danych dla wszystkich Pahstw Czton-
kowskich EASA. Kolejne rozdziaty dotyczg nastepujgcych zagadnieh:

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

Rozdzial 2 - Komercyjny Transport Lotniczy:

Rozdziat 2.1 - Komercyjny Transport Lotniczy — Samoloty - linie lotnicze: obejmuje dzio-
talno$¢ komercyjng linii lotniczych (pasazerskg lub towarowq) prowadzonqg przy wyko-
rzystaniu samolotdw.

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

Rozdzial 2.3 - Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Rozdziat 2.4 - Komercyjny transport lotniczy - samoloty - inne operacje: podrozdziat
Komercyjny Transport Lotniczy — Inne operacje obejmuje pozostate operacije lotniczego
fransportu komercyjnego, ktére nie sg zwigzane z operacjami linii lotniczych (w najnow-
szym EASA ASR zostat zastgpiony wtasnie przez Komercyjny Transport Lotniczy — Lotnic-
two Biznesowe (Non-Commercial Complex — Business).

Rozdziat 2.5 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze — Samoloty: ocbejmuje
wszystkie prace lotnicze / operacje zgodne z Part SPO dla samolotdéw, oraz dotyczy
szerokiego zakresu dziatalnosci, w tym: reklam lotniczych, lotdw patrolowych, lotdw
agrotechnicznych, pokazdw lotniczych, spadochroniarstwa, holowania szybowcow.

Rozdziat 3 - Komercyjny Transport Lotniczy - §miglowce:

Rozdzial 3.1 - Operacje specjalistyczne (SPO) - Prace lotnicze - Smigtowce: 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 samolotéw, rozszerzajgc zakres o operacije zatadunku konstrukciji / podwie-
szania.
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Rozdzial 3.2 - Operacje §migtowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - Inne: obejmuje
pozostate komercyjne operacje $migtowcowe takie, jak: loty pasazerskie, taksdwki po-
wietrzne oraz HEMS.

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

Rozdziat 4 - Operacje niekomercyjne:

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

Rozdziatl 4.2 - Operacje niekomercyjne - $Smigtowce: obejmuje wszystkie niekomer-
cyjne operacije 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 dotyczgce 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 dziatalnosé
ATM/ANS.

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

Kluczowe statystyki: Kazdy rozdziat zaczyna sie od zestawu kluczowych statystyk. Zapewniajg
one informacje na temat wskaznikéw bezpieczehstwa poziomu ,, 1", ktdre dotyczqg liczby wy-
padkdéw $miertelnych, wypadkdw w ktdérych nie wystgpity ofiary Smiertelne oraz powaznych
incydentéw. We wszystkich przypadkach podano dane dotyczgce 2017 r., ktdére nastepnie po-
réwnano ze srednimi rocznymi w ciggu ostatnich 10 lat. Pomaga to zapewnié odniesienie, jak
wyniki za rok 2017 odnoszq sie do trenddw historycznych. Informacje te sq rowniez przedsta-
wione w formie graficznej.

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 niektdre rozdziaty zawierajq
jeszcze analize pod wzgledem rodzaju napedu.
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Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa: Kolejng czescig analizy i najwazniejszqg czescig niemal kazdego
rozdziatu jest Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa. Typowe Portfolio oparte jest na dwdch osiach. W
gornej czesci znajdujq sie informacje na temat kluczowych obszardw ryzyka, ktére najczesciej
sg wynikiem wypadkdw lub potencjalnych wypadkédw w danym sektorze. W kontekscie po-
ziomu bezpieczenstwa, Kluczowe Obszary Ryzyk dla sektora wyrazone sg wskaznikami bezpie-
czenhstwa poziomu ,,2". Kluczowe Obszary Ryzyk sg w wiekszosci przypadkdéw 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, a poszczegdine wartos$ci niekoniecznie sumujg sie do wartosci
100%. Na pionowej osi po lewej stronie znajdujg sie Problemy Bezpieczehstwa, ktdére odnoszg
sie do przyczyn i czynnikéw / okolicznosci sprzyjajgcych odpowiednim Kluczowym Obszarom
Ryzyk (skutki wypadkdw). Pod wzgledem mierzenia poziomu bezpieczenstwa sg to wskazniki
poziomu ,2+". Sg one uszeregowane na podstawie wptywu na wystepowanie wypadkdw
Smiertelnych, wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych, powaznych incydentdw iincydentéw. Zdarze-
nia dotyczqce poszczegdlinych Problemdw Bezpieczenstwa zostaty okreSlone na bazie takso-
nomii ECCAIRS.

Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk: Kolejna cze$¢ analizy zawiera bardziej szczegdtowe in-
formacje na temat priorytetowych Kluczowych Obszaréw Ryzyk (skutki wypadkdw) w kazdym
obszarze operacyjnym. Majg one pomédc czytelnikowi zrozumieé gtdéwne kategorie wypad-
kéw, ktérym 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 informacije na
temat kazdego z Problemdw Bezpieczehstwa wraz ze szczegdtami dotyczgcymi oceny ryzyka
powigzanego z danym obszarem. W niektérych przypadkach zawarty jest rowniez krétki prze-
glgd wszelkich dziatah powigzanych z Krajowym Planem Bezpieczenstwa (elementu wykonaw-
czego Krajowego Programu Bezpieczehstwa w Lotnictwie Cywilnym) oraz EPAS w odniesieniu
do wybranych Problemdw Bezpieczenstwa.

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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Rozdziat 1 Przeglad bezpieczenstwa dla catego systemu lotniczego

W niniejszym rozdziale zawarto ogdlny przeglgd 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 2017 wzgledem $redniej z lat 2007-2016, 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, istothe pod wzgledem analiz
bezpieczenstwa, dane dotyczgce wielkosci polskiego rynku lotniczego.

Tabela 1 - Statki powietrzne znajdujgce sie w Rejestrze Statkéw Powietrznych lub Ewidencji SP Rzeczypospolitej Polskie;.

Rodzaj statku powietrz- llo$¢ (stan rejestru na llos¢ (stan rejestru na llo$¢ (stan rejestru na
nego dzieh 31.12.2015r.) dzien 31.12.2016r.) dzien 31.12.2017 r.)
Smigtowce 195 204 213
Motoszybowce 28 31 31
Szybowce 846 871 216

Balony 194 202 212

Razem statkéw powietrz- 2501 2560 2651

nych w rejestrze:

Rodzaj statku powietrz- | llos¢ (stan ewidencjina | llo$¢ (stan ewidencjina | llos¢ (stan ewidencii na
nego dzien 31.12.2015r.) dzien 31.12.2016r.) dzien 31.12.2017 r.)
588

Motolotnia 548 558
Samolot UL 226 239 253
Szybowiec UL 1 1 1
Wiatrakowiec 26 32 38
Paralotnia 28 29 30
Motoparalotnia 7 7 7
Bezzatogowy 10 23 24
Razem statkéw powietrz- 8446 889 941
nych w ewidenciji:

RAZEM: 3347 3449 3592
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Tabela 2 - Podmioty nadzorowane w 2017 r. przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej we-
dtug klasyfikacji z art. 27 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze.

Rodzaj podmiotéw nadzo-  Obszar, w jakim dokonywany jest Liczba nadzorowanych
rowanych nadzor podmiotow
personel lotniczy 350
technika lotnicza 602
operacyjno-lotniczy 121
Podmioty prowadzgce dziatal-
nosé¢ w zakresie lotnictwa cywil- zegluga powietrzna 3
nego
9 ochrona w lotnictwie cywilnym 414
rynek fransportu lotniczego 54
ochrona praw pasazerow 5
lotniska 33
ochrona w lotnictwie cywilnym 60
Zarzgdzajqcy lotniskami
rynek transportu lotniczego 13
ochrona praw pasazerow 15
Osoby posiadajqce licencje personel lotniczy 10 666
cztonka personelu lotniczego 7egluga powietrzna 851

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

Wykaz podmiotdéw nadzorowanych przez ULC 2015 2016 2017
Przewoznicy obcy operujgcy do/z RP regularnie 33 36 54
Podmioty posiadajgce Certyfikat Przewoznika Lotni-
czego (w nawiasie umieszczono polskich przewoznikéw 44 47 45
lotniczych, tj. podmioty posiadajgce koncesje na wy- (20) (17) (18)
konywanie przewozéw lotniczych)

Podmioty posiadajgce Certyfikat Ustug Lotniczych 45 20 15
Podmioty zglaszajqce dziatalnosé operaciji specjali- 33 36
stycznych SPO (w tym posiadajgce zezwolenie na ope- - 5 7
racje specjalistyczne wysokiego ryzyka SPO HR) (5) ]
Agenci obstugi naziemnej posiadajqgcy Certyfikat 17 16 17
Agenta Obstugi Naziemnej (44 lokalizacje) (43 lokalizacje) (45 lokalizacji)
Podmioty zgtaszajgce wykonywanie operacji skompli- ) 6 7
kowanymi statkami powietrznymi

Podmioty posiadajgce zezwolenie na szkolenie perso- 1 1 1
nelu poktadowego

Agenci obstugi naziemnej posiadajgcy zezwolenie na 36 33 35
swiadczenie ustug obstugi naziemnej

Zarzqdzajgcy lotniskami uzytku publicznego posiada- 16 13 13
jacy zezwolenie na zarzgdzanie w tym zakresie

Organizacje obstugowe 108 108 107
Organizacje produkujgce 29 31 31
Organizacje projektujgce 16 15 15
Organizacje zarzqdzania ciggtg zdatnosciq do lotu 90 91 89
Organizacje szkolenia lotniczego i szkoleniowe pod- 283 325 291

mioty rejestrowane
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cywilnego

Centra medycyny lotniczej 3 3 3
Lekarze orzecznicy 45 40 40
Operatorzy FSTD 16 17 16
Lotniska 58 58 60
Podmioty nadzorowane w ramach ochrony lotnictiwa 321 310 474

Certyfikowane instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej

7 (83 organy
stuzb)

8 (87 organdéw
stuzb)

8 (87 organéw
stuzb)

Koordynatorzy rozktadéw lotéw

Wykaz podmiotéw nadzorowanych przez ULC

1

1

I S N T TR

1

w trybie art. 33 ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze A2 e 2
Podmioty obstugowe 318 33¢9 339
Podmioty projektujace, produkujqgce i obstugujagce 14 13 12

Podmioty swiadczace ustugi lotnicze przy wykorzysta-
niu ultralekkich statkéw powietrznych

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

Wykres | - Liczba operaciji lotniczych, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2017.
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Podmioty nadzorowane w trybie art. 53c ust. 1
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Jak wida¢ na powyzszym wykresie (1) liczba operacii lotniczych (obejmujgca pasazerski ruch
krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potgczenia regularne — dane zebrane z lotnisk certy-
fikowanych) nieustannie roénie — w tempie obecnie przekraczajgcym 10% rocznie. Okoto 1/3 z
tych operacji byta wykonana przez polskich przewoznikéw. Nalezy tutaj pamietac, ze operacje
w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na pozostatych lotniskach nie zostaty w tej staty-

styce uwzglednione.
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Wykres 2 - Liczba pasazerdw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2017.

39000000 39972294

36000000
33986960
33000000

30391992
30000000

27052316

27000000

24435557 24982623

24000000
21711135

21000000
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Liczba pasazeréw 21711135 24435557 24982623 27052316 30391992 33986960 39972294

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 przekraczajgcym 17% rocznie. Okoto 1/4 z tych pasazerdw byto
przewiezionych przez polskich przewoznikdw. Warto pamietad, ze pasazerowie przewiezieni w
ramach operacji z pozostatych lotnisk nie zostali w tej statystyce uwzglednieni.

Wykres 3 - Liczba zdarzer lotniczych ogdtem vs Liczba zdarzert w CAT vs Liczba zdarzers poza CAT, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2017.

3500 3227 a3 _
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M Zdarzenia
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M Liczba zdarzen 2000
w CAT .-
1500 &

I
- >0

M Liczba zdarzern 1000
poza CAT

=
<
500 o
©
5
0 = __
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Zdarzenia wszystkie 1601 1732 1987 2269 2691 3227 3393
Liczba zdarzen w CAT 1051 1181 1391 1661 1845 2213 2442
Liczba zdarzer poza CAT 550 551 596 608 846 1014 951

Powyzsza statystyka (wykres 3) zostata opracowana na podstawie danych z bazy ECCAIRS.
Kazdorazowo podawany jest stan aktualny na dzien 31 grudnia danego roku.
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Wykres 4 - Liczba zdarzen lotniczych na 10 000 operacji, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2017.
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100
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Liczba zdarzen lotniczych na 10 000 operacji 64,9 62,6 75,54 84,35 95,01 104,2 99,4

Obserwowany w ostatnim roku spadek liczby zgtoszen zdarzenh lotniczych na 10 000 operacii
(wykres 4) moze by¢ poczgtkiem trendu spadkowego, ale nie musi. Da sie to oceni¢ po pew-
nym czasie — najwczesniej za rok / dwa. Na wyniki niewatpliwie wptywa to, ze zagraniczne
podmioty lotnicze wiele zdarzeh, do ktérych doszto w polskiej przestrzeni powietrznej/na terenie
RP, zgtaszajg wytgcznie do swoich nadzoréw lotniczych, przez co z reguty nie mamy o nich
informacii. Liczba operaciji lotniczych wykorzystywana tutqj jako poziom odniesienia obejmuje
pasazerski ruch krajowy i miedzynarodowy, czartery oraz potgczenia regularne — sq fo dane
zebrane z lotnisk certyfikowanych. Operacje w ramach lotnictwa ogdlnego, jak réwniez na
pozostatych lotniskach nie zostaty uwzglednione.

Istotny wzrost wartosci tego wskaznika w latach 2012-2016 réwniez mozna interpretowac na
rézne sposoby — z jednej strony jako wzrost poziomu ,,zgtaszalnosci” zdarzen lotniczych (czyli
pozytywnego przejawu rozwoju Kultury Raportowania, elementu Kultury Sprawiedliwego Trak-
towania - Just Culture). Z drugiej strony wzrost ten mozna interpretowac takze jako przejaw
narastajgcych problemdw — rosngcego zagrozenia.

Aby to rozstrzygnqcé trzeba przeprowadzi¢ znacznie bardziej szczegdtowe i zaawansowane
analizy z wykorzystaniem wielu co najmniej kilkuletnich statystyk zmian Wskaznikéw Poziomu
Bezpieczenstwa (SPIs) poziomu (Tier) 2, 3iew. 4. Tak zaawansowane analizy sg na razie mozliwe
niemal wytgcznie dla CAT.
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Wykres 5 - Liczba zdarzer lotniczych na 1 min pasazerdw, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2017.
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Liczba zdarzen lotniczych na 1 min pasazeréw 73,74 70,88 79,54 83,87 88,58 94,98 84,86

Obserwowany spadek liczby zgtoszeh zdarzen lotniczych na 1 min pasazerdw (wykres 5) jest
jeszcze wyrazniejszy niz w przypadku operaciji, ale nalezy bra¢ pod uwage to, ze udziat pasa-
zerdw przewozonych przez operatordw zagranicznych jest jeszcze wyzszy niz w przypadku
liczby operacji (a zagraniczne podmioty lotnicze wiele zdarzen, do ktdérych doszto w polskiej
przestrzeni powietrznej/na terenie RP, zgtaszajg wytqgcznie do swoich nadzordéw lotniczych
przez co z reguty nie mamy o nich informacji). Pasazerowie przewiezieni w ramach operaciji z
pozostatych lotnisk nie zostali w tej statystyce uwzglednieni. Pozostate wnioski sqg analogiczne
do tych sformutowanych do liczby zdarzen lotniczych na 10 000 operacii.

Wykres 6 - Dynamika zmian przewozdw vs dynamika zmian liczby zgtoszonych zdarzer lotniczych, Rzeczpospolita
Polska, lata 2011-2017.
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Dynamika wzrostu liczby zdarzen lotniczych 1,00 1,08 115 114 119 1,20 105
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Wykres 7 - Wypadki i powazne incydenty, Rzeczpospolita Polska, lata 2011-2017.
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Liczba wypadkdw jest najnizsza od wielu lat, natomiast powaznych incydentdw utrzymuie sie
na mniej wiecej tym samym poziomie (wykres 7). Spadek ogdlnej liczby wypadkdw cieszy, jed-
nak biorgc pod uwage znaczny — wrecz skokowy wzrost liczby wypadkdw w dwu poprzednich
latach (2015-2016), trudno jest mowic¢ o jakims trwatym trendzie (nie mozemy by¢ pewni, ze ta
y,dobra passa” sie utrzyma).

Wykres 8 - Incydenty lotnicze i tzw. zdarzenia bez wptywu na bezpieczenstwo - razem, Rzeczpospolita Polska,
lata 2011-2017.

-. -
3200 3060_.==" 3289
3000 ’l
2800 ’,’
2600 2498 ’I
Incyd 2400 -7
ncydent 2133 e - S
2200 -7
- 1985
2000 Tiliean
o 1656
— i 1800 1615 -
Zdarzenie 1468 ",—
1600 e
-
1400 B 1281
o= e == = |ncydenty i 1200 945 3 1304
zdarzenia 1000 792
razem /
800 852 842 832
600 924
676 670
400
200
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Incydent 676 670 924 1281 1656 2228 1304
Zdarzenie 792 945 943 852 842 832 1985
Incydenty i zdarzenia razem 1468 1615 1867 2133 2498 3060 3289

Liczby incydentdw lotniczych i tzw. zdarzeh bez wptywu na bezpieczehstwo przeszty znaczne
przeobrazenia w zesztym (2017) roku, co wynika przede wszystkim zinnego niz wczesniej podej-
scia PKBWL do klasyfikaciji zdarzeh lotniczych (wykres 8). Ogdlnie obserwujemy tu nieustanny
wzrost liczby zgtaszanych zdarzeh w obu tych kategoriach, co moze wynikac z coraz lepszej
kultury raportowania, jak i duzego wzrostu liczby operacii (ktdry jest nawet szybszy niz wzrost

liczby zgtaszanych zdarzen).
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1.1.2 Rzeczypospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA

W tabeli (4) znajduje sie pordwnanie tzw. wskaznikdw bezpieczenstwa najwyzszego poziomu,
czyli liczby wypadkdéw $miertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku
2017 wzgledem sredniej z lat 2007-2016, w pordwnaniu do analogicznych danych dla catej
Europy (W znaczeniu - wszystkich Panstw Cztonkowskich EASA), w podziale na sektory dziatal-
nosci lotnicze;.

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

Tabela 4 - Liczby wypadkdw $miertelnych i ofiar Smiertelnych w polskim lotnictwie cywilnym w roku 2017 wzgledem Sredniej
z lat 2007-2016, w porédwnaniu do analogicznych danych dla wszystkich Parstw Cztonkowskich EASA.

Wypadki Wypadki

Rzeczpospolita Wypadki Wypadki Wypadki Smiertelne -  $miertelne - Liczba ofiar Liczba ofiar z Lif:z:(: ofiar: z Lif:z:al ofiahr
Polska / EASA ogdétem w $miertelne $Smiertelne | Sredniadla Sredniadla  Smiertelnych w Smiertelnych Zrn;::nize: Z{: Ia-i Zrn:deniz 2{: Ia-i
w2017 w2016 lat 2007 - lat 2006 - 2017 w2016 ol ST SRS
Sektor: I e
Operacje CAT samoloty [CAT Aeroplanes]

Linie lotnicze
(pasazerskie / 0/15 0/0 0/1 0/0.9 0/0.8 0/0 0/2 0/66.4 0/66.0

towarowe)

Inne CAT 0/- 0/- 0/0 0/- 0/1.4 0/- 0/0 0/- 0/6.4
NCC - Business 0/0 0/0 0/0 0/0.5 0/- 0/0 0/0 0/0.6 0/-
e oy | 3/29 | 0/3 1/4 | 0.5/7.3 |0.4/10.7|  0/4 1714 | 1.6/18.1 | 1.4/18.6

Operacje CAT smigtowcowe [CAT Helicopters]
Morskie
[Off-shore] 0/0 0/0 0/1 0/0.4 0/0.4 0/0 0/13 0/3.6 0/3.0
Inne 0/5 0/1 0/3 0.1/1.7 | 0.1/0.9 0/6 0/8 0.2/5.4 0.2/2.8
SPeceror S| 115 | /3 0/1 0/4 | 0/4.1 1/4 0/1 0/7.5 0/7.4
Operacje niekomercyjne i pozostate [Non-Commercial and Other]
N omoion® | 9/355 | 1/34 | 4/46 |22/50.1|2.3/51.4|  2/62 7/78 | 5.2/92.2 | 4.8/94.4
N rooiowne | 1/25 | 073 0/5 | 0.4/5.6 |0.5/100|  0/7 0/7 | 07132 | 1.1/17.5
Balony* 0/17 0/0 0/1 0/1.3 0/2.2 0/0 0/1 0/2.1 0/4.0
Szybowce 12/163 2/25 2/20 1.8/25.4|1.7/26.5 2/27 2/22 2.2/29.5 | 2.1/31.1
Statki bezzato-
gowe [UAV/
UAS / BSP / 0/17 0/0 0/0 0/0 0/0.0 0/0 0/0 0/0 0/0.0
RPAS / Drony]

Uwaga: W powyszszej tabeli (4) dla Operacji CAT z wykorzystaniem samolotéw [CAT Aeroplanes] mozna zauwazy< zmiane w
sposobie grupowania statkéw powietrznych ze wzgledu na prowadzone przez nie operacje — do 2017 r. wyrdzniano Linie
lotnicze (pasazerskie / towarowe), Inne CAT i Specjalistyczne [SPO], natomiast obecnie sq to: Linie lotnicze (pasazerskie /
fowarowe), 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 operacji zalicza-
nych do SPO wzrdst. Dlatego 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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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 samolotéw o maksymalnej masie starto-
wej powyzej 5700 kg oraz wszystkie inne rodzaje operaciji samolotéw w ramach CAT, w tym np.
lotnicze ustugi medyczne (Lotnicze Pogotowie Ratunkowe), taksdwki powietrzne itp. oraz ope-
racje pasazerskie / cargo linii lotniczych prowadzone z uzyciem samolotdw o maksymalnej ma-
sie startowej ponizej 5700 kg.

Dla kazdego sektora przedstawiono kluczowe statystyki i Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa bazu-
jace na zdarzeniach. Z wyjgtkiem krotkiego przeglgdu dotyczgcego catego $wiata, jego za-
kres obejmuje operatoréw (linie lotnicze) prowadzgcych dziatalno$¢ komercyjng (pasazerskg
lub towarowq) z wykorzystaniem samolotéw, w RP - w odniesieniu do operatoréw ze wszystkich
Panstw Cztonkowskich EASA (EASA Member States — EASA MS), w roku 2017 wzgledem $redniej
zlat 2007-2016.

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 Rzeczypospolite]
Polskiej i Krajow Cztonkowskich EASA. Podziat ten zapewnia lepsze ukierunkowanie analizi bar-
dziej , sprawiedliwe” (lepiej odzwierciedlajgce rzeczywisto$¢) pogrupowanie w celu oceny po-
dejmowanych dziatan.

Jak na razie ostatnim wypadkiem Smiertelnym 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 konftroli w locie (LOC-I) Bombardiera CRJ-200 wykonujgcego lot towarowy w dniu
8 stycznia 2016 .

Z analizy wynika, ze w 2017 r. liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych z udziatem przewoznikdw
z Panstw Cztonkowskich EASA byta nizsza niz $rednia dziesiecioletnia, przy 15 wypadkach w
poréwnaniu ze $redniq wynoszgcq 23,5 w ciggu poprzednich 10 lat. Nalezy w tym miejscu pod-
kresli¢, ze dla Rzeczypospolitej Polskie] nie odnotowano zadnego wypadku aniw 2016, ani 2017
roku — podczas gdy $rednia dla lat 2007-2016 wyniosta 0,7.

Jednoczesnie doszto do 3 powaznych incydentdw, czyli doktadnie tylu co w roku poprzednim,
co jest wynikiem znaczqgco lepszym od Sredniej z poprzedniej dekady wynoszgcej 5,3. Tymcza-
sem w Panstwach Cztonkowskich EASA odnotowano niemal 7% spadek liczby powaznych in-
cydentdw w stosunku do poprzedniego roku, natomiast w okresie 10 lat odnotowano wzrost o
25% (doszto do 99 powaznych incydentdw - w pordwnaniu ze srednig 79,2).

Jesli chodzi o ofiary $miertelne, w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA, pojedynczy wypa-
dek Smiertelny w 2016 r. spowodowat 2 ofiary $miertelne (zatoga samolotu, jedyne osoby w
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samolocie) - jest to znacznie mniej niz srednia roczna w poprzednich 10 latach. W 2017 r. wy-
stgpit niewielki spadek liczby powaznych obrazeh z 10 powaznymi obrazeniami w poréwnaniu
do 11,1 rocznie w ciggu ostatnich 10 lat. Dla Rzeczypospolitej Polskie] wszystkie wymienione w
powyzszym akapicie wskazniki sg réwne zeru, co nalezy uznac za stan optymainy.

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

Wypadki

bez ofiar Smiertelnych

Wypadki $miertelne Powazine incydenty

2007-2016 EASA 9 235 792
2017 EASA 0 15 99
2007-2016 PL 0 7 53
2017 PL 0 0 3
Okres Ofiary smiertelne Powazne obrazenia ciata ‘
2007-2016 EASA 664 111
2017 EASA 0 10
2007-2016 PL 0 0
2017 PL 0 0

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

Wykres 9 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty - linie lotnicze CAT - samoloty,

Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.
115

95
75
55
35
§ \/\/\

e i G
O ——— e — o ————

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e |iczba wypadkéw Smiertelnych EASA 1 1 1 0 1 1 0 2 1 1 0
| iczba wypadkdéw innych niz $miertelne 23 2 16 19 27 34 2% 29 23 15 15

EASA

Liczba powaznych incydentéw EASA 85 61 68 93 92 83 75 66 60 109 99
== == o liczba wypadkéw smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
= = = == |iczba wypadkéw |:[1ych niz $miertelne 0 0 5 3 0 0 0 1 0 0
«= = = == |iczba powaznych incydentéw PL 7 6 5 4 6 6 3 6 4 3 3

Wykres 9 pokazuje, ze w 2017 r. nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego na samolotach
linii lotniczych CAT w Rzeczypospolitej Polskiej, jak i Panstwach Cztonkowskich EASA.
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Wykres 10 - Wypadki sSmiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty - linie lotnicze CAT - samoloty,
Rzeczpospolita Polska, lata 2007-2017.

8

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 1 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0
Liczba powaznych incydentéw PL 7 6 5 4 6 6 3 6 4 3 3

Na wykresie 10 przedstawiono dane wytgcznie dla Rzeczypospolitej Polskiej. Jak widac¢ trendy
czestosci wystepowania wypadkdw bez ofiar $miertelnych i powaznych incydentéw sg male-
jace, natomiast liczba wypadkdw $miertelnych od lat utrzymuije sie na poziomie zerowym.

Wykres 11 - Liczby ofiar smiertelnych i powaznych obrazen ciata - linie lotnicze CAT - samoloty, Rzeczpospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.

235
220
205
190
175
160
145
130
115
100
85
70
55
40
25
10

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

e | jczba powaznych obrazen ciata EASA 2 25 4 6 11 18
1 155 228 6 2

Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0

18 10
120 150
0 0
0 0

12
0
0
0

e |_iczba ofiar $miertelnych EASA

o O O
o O O
o O N L

== == = |iczba ofiar Smiertelnych PL

Jak wida¢ na powyzszym wykresie (11) w przypadku komercyjnego transportu lotniczego z wy-
korzystaniem samolotdw (linie lotnicze) liczba ofiar bardzo fluktuuje z roku na rok, gdyz niemal
kazdy wypadek wigze sie z duzq liczbg ofiar $miertelnych. Szczesliwie w przypadku Rzeczypo-
spolitej Polskiej od wielu lat nie odnotowano zadnego wypadku, a zatem i zadnej ofiary Smier-

telnej.
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Warto jednak pamietac, ze wypadki sg zdarzeniami losowymi. Jak wida¢ na wykresie 12, po-
siadacze certyfikatu przewoznika lotniczego (Aircraft Operators Certificate - AOC) Panstwa
Cztonkowskiego EASA mieli mniejszqg liczbe wypadkdéw $miertelnych na dziesie¢ milionéw ope-
racji niz reszta Swiata, czego mozna byto oczekiwac. Wskaznik ten utrzymuije sie ponizej 2 Smier-
telnych wypadkdw na dziesieé miliondw operacii od 2006 r. Nalezy tu ponownie podkresli¢, ze
dla Rzeczypospolite] Polskiej wskaznik ten wynosi 0.

Wykres 12 - Wskaznik wypadkdw Smiertelnych linii lotniczych CAT — samoloty, w przypadku operatoréw AOC z Krajow
Cztonkowskich EASA i reszty swiata, okres 2006-2016 [Zrodto: EASA ASR 2017]

14 4
12 1

10 1

ndéw operacji (Movements)

0 e Wl il

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Reszta $wiata - Czesto$¢ wypadkdw smiertelnych [na 10 miliondw operacii - odlotéw (De-
partures) wg ICAO]

Liczba wypadkdéw $miertelnych na 10 milio-

Panstwa Cztonkowskie EASA - Czesto$¢ wypadkdw Smiertelnych [na 10 miliondw operacii
- odlotéw (Departures) wg ICAQ]

Wykres 13 - Wskaznik wypadkdw lotniczych linii lotniczych CAT - samoloty, dla Krajdw Cztonkowskich EASA i krajow
spoza EASA, okres 2006-2016 [zrédto: EASA ASR 2017]
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Panstwa Cztonkowskie EASA - Czesto$¢ wypadkdw bez ofiar Smiertelnych [na 10 miliondw
operacii - odlotéw (Departures) wg ICAO]

—— Reszta Swiata - Czestos¢ wypadkdw bez ofiar émiertelnych [na 10 milionéw operacii - odlo-

tow (Departures) wg ICAQ]

W odhniesieniu do wskaznikdw wypadkdw bez ofiar Smiertelnych (wykresie 13), w ciggu lat 2015-
2016 wskaznik ten spadt w przypadku posiadaczy certyfikatéw AOC Panstw Cztonkowskich
EASA, chociaz jest on wyzszy niz w przypadku certyfikatéw AOC panstw nie nalezgcych do
EASA. Te wyzsze wyniki prawdopodobnie wynikajqg z lepszej sprawozdawczosci i pozyskiwania
petniejszych informacji od posiadaczy AOC w przypadku Krajéw Cztonkowskich EASA, i z tego
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powodu nie odzwierciedlajg faktycznych relaciji w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. Po-
nownie nalezy podkresli¢, ze Rzeczypospolite] Polskiej wskaznik ten wynosi 0.

Jezeli chodzi o posiadaczy AOC Panstw Cztonkowskich EASA, w 2017 r. odnotowano 15 wy-
padkdw bez ofiar §miertelnych, co odpowiada najnizszej liczbie odnotowanej w ostatnim dzie-
siecioleciu. Szczesliwie nie doszto do zadnego wypadku $miertelnego. Obie te wielkosci dla
Rzeczypospolitej Polskiej wyniosty 0.

Wykres 14 - Samoloty linii lotniczych (CAT), liczby wypadkdw $Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych, Rzeczpospolita Polska
vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.
35
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e | iczba wypadkow Smiertelnych EASA 1 1 1 0 1 1 0 2 1 1 0

em— | jczba Wypadkow innych niz Smiertelne

EASA 23 22 16 19 27 34 26 29 23 15 15

== e= e |iczba wypadkéw Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

= = = = |jczba wypadkdw innych niz $miertelne

PL 0 0 2 3 0 0 0 1 0 0
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2.1.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Wykres 15 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — samoloty CAT, w podziale na fazy lotu,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Holowanie Nieznane/Brak

s ¢rednia 2007-2016 EASA 7,9 11 18,8 32,8 19,1 15,6 0,1 4
mmm——— 2017 EASA 11 7 19 42 16 19 2 5
s §rednia 2007-2016 PL 0,1 0,7 0,9 2,1 1,2 0,7 0 0
= o= e = 2017 PL 0 0 1 2 0 0 0 0

Wykres 16 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) — samoloty CAT, w podziale na fazy lotu,
Rzeczpospolita Polska, lata 2007-2017.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Holowanie  Nieznane/Brak
M $rednia 2007-2016 PL 0,1 0,7 0,9 2,1 1,2 0,7 0 0
W 2017 PL 0 0 1 2 0 0 0 0
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W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej dane za 2017 r. wskazujg na ogdiny spadek liczby wy-
padkdw i powaznych incydentéw w pordwnaniu ze $redniq roczng z ostatnich 10 lat, dla
wszystkich faz lotu poza fazami startu i przelotu, ktére zostaty praktycznie na tym samym pozio-
mie (oczywiscie na tyle na ile mozna wnioskowaé na podstawie tak nielicznej prébki).
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2.1.3 Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Podziat ze wzgledu na rodzaj napedu wykazuje w przypadku Rzeczypospolitej Polskie] spadek
w 2017 r. zaréwno w przypadku silnikdw turbowentylatorowych, jak i turbo$migtowych w po-
réwnaniu do $redniej rocznej z ostatnich 10 lat. Spadek ten jest zgodny z ogdlnym zmniejsze-
niem liczby wypadkdw i powaznych incydentéw. 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.

Wykres 17 - Wypadki oraz powazne incydenty (razem / tqcznie) — samoloty CAT - w zaleznosci od napedu,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.
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Turbosmigtowy EASA Turbowentylatorowy EASA Turbosmigtowy PL Turbowentylatorowy PL
M $rednia 2007-2016 20,2 87,7 1,3 4,4
m2017 28 92 1 2
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2.2 Niekomercyjne Lotnictwo Biznesowe - skomplikowane samoloty (Business
NCQC)

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

Niniejsza sekcja obejmuje wyniki w zakresie bezpieczenstwa zarejestrowanych w Rzeczypospo-
litej Polskiej vs Panstwach Cztonkowskich EASA samolotéw complex wykonujgcych operacje
niekomercyjne (Business NCC) niesklasyfikowane jako operacje specjalne (SPO) i o maksymal-
nej masie startowej powyzej 5 700 kg. Dane opierajq 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 poréwnanie
liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw do kté-
rych doszto w okresie lat 2007-2016 i oddzielnie dla poprzedniego roku (2017). Zawiera rowniez
porédwnanie 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.

A ELI
Wypadki Smiertelne Powazine incydenty
bez ofiar Smiertelnych
2007-2016 EASA 4 23 49
2017 EASA 0 0 5
2007-2016 PL (1] 1 (1]
2017 PL 0 0 0

2007-2016 EASA 0 0
2017 EASA 0 0
2007-2016 PL 0 0
2017 PL 0 0

W 2017 r. nie doszto do wypadkdw z udziatem zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej ani
Europie statkdw powietrznych eksploatowanych kategorii Niekomercyjnego Lotnictwa Bizne-
sowego - skomplikowane samoloty (Operacji niezarobkowych wykonywanych przy uzyciu
skomplikowanych statkdw powietrznych z napedem silnikowym - NCC), w zwigzku z czym nie
odnotowano réwniez ofiar Smiertelnych ani powaznych obrazen. Liczba powaznych incyden-
tow pozostata na poziomie Sredniej z poprzedniego dziesieciolecia. Niskie liczby prawdopo-
dobnie wskazujg na niekompletny zbiér danych, co moze wynikac ze stosunkowo niskiego po-
ziomu zgtaszania zdarzen niesklasyfikowanych jako wypadki.
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Wykres 18 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, lata 2007-2017.
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3 —
2
1
0
) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e |iczba wypadkéw Smiertelnych EASA 1 0 0 1 0 2 1 0 0 0 0
e |_iczba wypadkdéw innych niz Smiertelne
EASA 3 3 3 1 1 1 3 2 2 0
Liczba powaznych incydentéw EASA 8 2 6 5 6 4 4 4 5 5 5
e | iczba wypadkow $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
== == = |iczba wypadkow |:[1ych niz $miertelne 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Wykres 19 - Liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazen ciata dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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2.2.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Wykres 20 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z
podziatem na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

2,5
2
1,5
1
0,5
0 l
-0,5 . .
Postdj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie  Nieznane/Brak
s $rednia 2007-2016 EASA 0,8 0,5 1,2 2,2 1,1 1,6 0,4
I 2017 EASA 0 0 1 2 0 2 0
s $rednia 2007-2016 PL 0,1 0 0 0 0 0 0
= e e = 2017 PL 0 0 0 0 0 0 0

2.2.3 Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Wykres 21 - Wypadki i powazne incydenty lotnicze (razem / tqcznie) dla Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego z
podziatem na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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$rednia 2007-2016 EASA 2017 EASA $rednia 2007-2016 PL 2017 PL
M Silnik turbo$migtowy 0,8 0 0 0
M Silnik turbowentylatorowy 6,8 5 0,1 0
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2.3 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla linii lotniczych CAT zawiera podsumowanie dotychczaso-
wych wynikéw dziatalnosci osigganych w tym sektorze systemu lotnictwa cywilnego. W odnie-
sieniu do Systemu Oceny Poziomu Bezpieczenstwa (Safety Performance Framework) obejmuje
ono poziom 2 (Kluczowe Obszary Ryzyk) oraz poziom 2+ (Problemy Bezpieczenstwa — Safety
Issues). W ramach portfolio zidentyfikowano, powigzano ze sobq i uszeregowano pod wzgle-
dem istotnosci Kluczowe Obszary Ryzyka i priorytetowe Problemy Bezpieczehstwa. Portfolio jest
wykorzystywane do uszeregowania pod wzgledem priorytetu fraktowania oceny / stuzy do
ustalenia priorytetdw oceny Problemy Bezpieczenstwa (Safety Issues), do ukierunkowania dzia-
tah analitycznych na kluczowe obszary ryzyka oraz do ustanowienia wspdtzaleznosci miedzy
dziataniami w zakresie bezpieczenhstwa.

W gérnej czesci tabeli Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa catkowita liczba wypadkdw Smiertelnych
i bez ofiar $miertelnych w ciggu ostatnich 10 lat zostata roztozona na rézne Kluczowe Obszary
Ryzyka przedstawione w odpowiednich kolumnach. Kluczowy obszar ryzyka obejmuje zaréwno
niepozgdane skutki (wypadek), jak i bezposrednie prekursory tych skutkdw. W rzedach w tabeli
portfolia ryzyka dotyczgcego bezpieczenstwa przedstawiono gtéwne Problemy Bezpieczen-
stwa (Safety Issues) iich negatywny wptyw na poziom bezpieczehstwa systemu w ciggu ostat-
nich 5 lat (wypadki $miertelne, wypadki bez ofiar $miertelnych, powazne incydenty iincydenty,
przedstawione w kolumnach przed Obszarami Ryzyka). Sie¢ znakdw ,x" odzwierciedla zwigzek
miedzy Problemami Bezpieczehstwa (Safety Issues) a Kluczowymi Obszarami Ryzyk - okredla,
jakie Problemy Bezpieczehstwa (Safety Issues) mogg prowadzi¢ do danych skutkéw (kategorii
przyczynowych wypadkdw). Zwiqzki te zostaty okreslone na podstawie danych o zdarzeniach
i fachowej oceny ekspertéw.

Wstepne ustalanie priorytetdw oparte jest na stopniu przyczyniania sie do wypadkdw smiertel-
nych, wypadkdéw bez ofiar miertelnych, powaznych incydentdw, a nastepnie incydentéw.
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Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw bez

ofiar §miertelnych [2007-2016]

0Ogélna liczba zdarzen w latach 2012-
2016 w podziale na Problemy Bezpie-
czenstwa
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Operacyijne:

Postepowanie w
przypadku awarii 4/288 0/14 0/5 0/2 X X X X X
technicznych

>

Oblodzenie w locie 4/277 0/6 0/0 0/1 X

Turbulencje 49/2936 0/5 2/20 0/0 X X X

Zarzqdzanie

G 18/2658 0/13 /5 | 0/0 X X X X

Planowanie i 19/3687 o/ o/5 | 0/0 X X X X X
przygotowanie lotu

Uskok wiatru [Wind-

o] 17/3919 0/2 0/5 00 X X X X

Wiatr boczny 1/224 0/5 0/2 0/0 X X X X

Grad 0/17 0/1 02 | 00 X X X

Oblodzenie na 0/116 0/0 02 | 00 X X X

ziemi

Brak separacii w 92/2667 3/42 0/0 | 0/0 X

powietrzu

Fatszywe lub zabu-
rzone przechwyty- 15/314 0/8 0/0 0/0 X X X X
wanie sygnatu ILS

Postepowanie przy
odejsciu na drugi

e e e bd/219 bd /8 0/0 0/0 X X X X
nie

Rozwiqzywanie

konfliktéw z SP nie 1192 0/4 0/0 0/0 X

uzywajgcymi trans-
pondera
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Wprowadzanie da-
nych dot. osiagéw
SP

0/50

0/3

0/0

0/0

Zderzenia z ptakami
/ zwierzetami

956/13003
*

0/2

0/0

0/0

Predko$é kotowa-
nia i kontrola kie-
runku

0/12

0/1

0/0

0/0

Postepowanie z
materiatami nie-
bezpiecznymii ba-
teriami litowymi

19/719

0/0

0/0

0/0

Wir sptywajqgcy z
poprzedzajgcego
SP [Wake Vortex]

Oswietlenie laserem
(nie wszystkie
oswietlenia)

9/1092

438/24176

0/0

0/1

0/0

0/0

0/0

0/0

Ochrona [Security]:

Uciqzliwi pasazero-
wie

Obstuga tech-
niczna

22/2505

6/1866

0/0

0/9

0/0

0/5

0/0

T

0/0

X

echniczne:

Zderzenia z
UAS/UAV/Dronami

Percepcja i $wiado-
mos¢é sytuacyjna

0/0

7/1393

0/0

0/27

0/0

0/12

0/0

Cziowie

0/2

X

k / Czyn

nik ludzki:

CRM i komunikacja
operacyjna

140/4822
e

1/26

0/8

0/1

Zdrowie psychiczne

0/0

0/0

0/0

0/1

Podejmowanie de-
cyzji i planowanie

bd /450

bd /10

bd /4

0/0

Doswiadczenie, wy-
szkolenie i kompe-
tencje indywidu-
alne oséb

2/246

0/10

0/3

0/0

Monitorowanie par-
ametréw lotu i
trybéw au-
tomatycznych
[Monitoring

of Flight
Parameters and
Avutomation
Modes]

bd /147

bd /8

bd /2

0/0

Imeczenie

2/335

0/3

0/2

0/0

Presja i czujnosé
[Personal
Pressure and
Alertness]

0/97

0/9

0/1

0/0

Choroby gastryczne

2/2439

1/34

0/0

0/0
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Inajomos¢ syste-

méw SP i procedur bd /94 bd /5 0/0 0/0 X X X X X X X X

Wplyw oparéw

[Fumes Effects] WY 0/0 0/0 | 0/0 X X X X X X X X X
Organizacyjne:

Efektywnosc¢ Zarzg- ) ) i i « « . « y . . y .

dzania Bezp.

Rozwdj i stosowanie bd /21 0/0 0/0 0/0 X X X X X X X X X

regulacji i procedur

* [Zderzenia z ptakami / zwierzetami] Proporcja ta wyglada nieco inaczej przy uwzglednieniu takze fzw. ,zdarzen bez
wptywu na bezpieczenstwo". Wtedy (wg ECR) dla Rzeczypospolitej Polskiej vs wszystkie Parstwa Cztonkowskie EASA
otrzymujemy 1158/28101. Rdznica wynika m.in. z froche innego podejscia PKBWL do kwestii klasyfikacji tych zdarzen —
wiecej z nich byto dotqgd zaliczanych do incydentdw, niz do ,,zdarzen bez wptywu na bezpieczeristwo” w poréwnaniu
do innych Panstw Cztonkowskich EASA.

** [CRM i komunikacja operacyjna] W przypadku danych dla Rzeczypospolitej Polskiej obejmuje réwniez ,,Prolonged
loss of communication”.

2.3.1 Wykorzystanie ERCS do porownywania ryzyk

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (European Risk Classification Scheme - ERCS) to metodo-
logia opracowywana przez grupe ekspertdw wyznaczonych przez Komisje Europejskg w celu
spetnienia wymogu rozporzgdzenia (UE) nr 376/2014, zgodnie z ktérym ocena ryzyka musi by¢
przygotowywana dla kazdego zdarzenia lotniczego. Obowigzek ten spoczywa na organizo-
cjach, Nadzorach Lotniczych i EASA, o ile jednak organizacje majg swobode w wyborze stoso-
wanej przez siebie w tym celu metody, to Nadzory Lotnicze i EASA bedqg wykorzystywac
wspdlng na poziomie europejskim metode klasyfikacii ryzyka, czyli ERCS.

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

2.3.2 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla ,,duzych samolotéw” (linii lotniczych i Nieko-
mercyjnego Lotnictwa Biznesowego)

Operacie linii lotniczych (CAT) i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego — skomplikowane sa-
moloty (Business NCC) zostaty w 2018 r. objete jednym Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa ze
wzgledu na podobienstwo gtdwnych obszaréw ryzyka i Problemdw Bezpieczehstwa dla obu
rodzajow dziatalnosci, a takze ze wzgledu na niezbyt liczny zbidr danych dostepnych dla dzia-
talnosci Business NCC. Problemy Bezpieczenhstwa, ktére mogg mie¢ znaczenie tylko dla jed-
nego z rodzajéw operacji (linii lotniczych - CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego), sq
odpowiednio wyrdzniane.
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacii linii lotniczych i Niekomercyjnego Lotnictwa Bizne-
sowego — na skomplikowanych samolotach (Business NCC) zawiera podsumowanie Kluczo-
wych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa dla tych sektoréw i systemu lotniczego.
Obejmuje poziom (Tier) 2 (Kluczowe Obszary Ryzyk) i poziom (Tier) 2+ (Problemy Bezpieczenh-
stwa) systemu oceny skutecznosci dziatania w kazdym sektorze. Portfolio to jest wykorzysty-
wane do ustalenia priorytetéw ocen Problemdw Bezpieczehstwa, do ukierunkowania dziatan
analitycznych na Kluczowe Obszary Ryzyk, oraz do uszeregowania dziatan w zakresie bezpie-
czenstwa.

Jednakze Portfolio przedstawione w tej sekcji nie jest jeszcze tym Portfolio Ryzyk Bezpieczen-
stwa, o ktérym mowa powyzej, ale tzw. ,Portfolio danych". Jest to wynik corocznego przeglgdu
odpowiednich danych dotyczgcych zdarzen, w celu ustalenia zwigzku miedzy kazdym poje-
dynczym zdarzeniem, a Kluczowymi Obszarami Ryzyk i Problemami Bezpieczehstwa juz wymie-
nionymi w zesztorocznym Portfolio EASA (w ramach EASA ASR 2017).

Jest to, uwazany za posredni, krok w kierunku opracowania docelowego Portfolio Ryzyk Bez-
pieczenstwa.

Chociaz informacje przedstawione w ,,Portfolio danych” sq istotne i kierunkujg uwage na po-
tencjalne obszary budzgce obawy, nie sg one jeszcze jedynym kryterium wystarczajgcym do
okreslania gtéwnych Obszaréw Ryzyk lub Problemdw Bezpieczenstwa. ,Portfolio danych” jest
wykorzystywane do zidentyfikowania ograniczonej liczby Kluczowych Obszardw Ryzyk, dla kté-
rych zostanie przeprowadzona dogtebna analiza w celu okredlenia kompletnosci Problemdw
Bezpieczenstwa, ktdre przyczynity sie do powstania tych Obszardéw Ryzyk, oraz w celu oceny
poziomu kontroli nad najbardziej istotnymi Problemami Bezpieczenstwa (skutecznosci mozli-
wych sposobéw oddziatywania). Oszacowanie to uwzglednia wzrost / spadek narazenia na
odnoéne zagrozenie, skutecznosc¢ istniejgcych form / sposobdw kontroli / sterowania oraz ocze-
kiwane zmniejszenie ryzyka poprzez podjete dziatania w zakresie bezpieczenstwa (czyli m.in.
analize koszt-efekt). Analiza ta, w przypadku EASA, tqczy w sobie wiedze fachowq z departo-
mentéw operacyjnych i CAG, tak by uzupetni¢ obraz wytworzony poprzez dane dotyczgce
zdarzen lotniczych. Rezultatem tego przeglgdu jest Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa definivjgce
priorytety bezpieczenstwa dla kazdego sektora lotniczego / kazdej dziedziny lotnictwa.

2.3.3 ERCS za lata 2015-2016 - Uproszczona metoda szacowania

W roku 2017 w ramach analiz zastosowano uproszczong metode szacowania.

Agregacja poszczegdlnych ocen ryzyka ERCS pomaga w prowadzeniu poréwnan miedzy Klu-
czowymi Obszarami Ryzyka. Poréwnanie to jest wzglednym wskaznikiem mierzgcym wyniki osig-
gane przez ,system lotnictwa" w przesztosci, pokazujgcym obszary ryzyka, w ktérych bariery
byty przekraczane albo czeiciej i/albo w wiekszym stopniu, co prowadzi do uzyskania (w ra-
mach oceny ryzyka) wyzszego wyniku zagregowanego. Wskaznik ten nie moze by¢ jednak
traktowany jako bezposrednia miara ryzyka (dotkliwos¢ X prawdopodobiehstwo).

Wykres ERCS nr 1 ma zobrazowaé gtdwne obszary ryzyka — o§ X informuje o liczbie zdarzeh o
wysokim ryzyku, o§ Y za$ — o liczbie ofiar $miertelnych, natomiast zagregowany wynik oceny
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ryzyka poszczegdinych wystgpien (zdarzen) wysokiego ryzyka zwigzanych z kazdym obszarem
ryzyka odzwierciedla $rednica kota (pecherzyka / bgbelkal).

Jak mozna zauwazy¢, w zaleznosci od zastosowanego parametru (liczba ofiar Smiertelnych,
czesto$¢ wystepowania lub zagregowany wynik oceny ryzyka) priorytetyzacja / uszeregowa-
nie (ze wzgledu na priorytet) Kluczowych Obszardw Ryzyka moze sie znacznie réznic.

Wykres ERCS nr 1 - Zbiorczy wynik oceny ryzyka w odniesieniu do wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem
operatoréw z Panstw Cztonkowskich EASA w latach 2015-2016 w podziale na Kluczowe Obszary Ryzyka [zrédto: EASA
ASR 2017].
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@ Wypadnizei= = DS Ochrona . Zderzaniz w powistrze .S‘“}":‘D“Sk‘}_ SP niz pozvalajace
na preefyeis
Sxtuacia krytvezna statlu
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2.3.4 ERCS 2013-2017 - Zaawansowana metoda szacowania

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

wPortfolio danych” wykorzystuje zagregowany wynik ERCS w celu stworzenia wstepnego ran-
kingu Kluczowych Obszaréw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa. Ponizszy wykres przedstawia
zdarzenia wystgpienia wysokiego ryzyka, w oparciu o wynik oceny ryzyk ERCS, wedtug powig-
zanych z nimi Kluczowych Obszaréw Ryzyk. Na osi x przedstawiono liczbe tych zdarzeh wyso-
kiego ryzyka - dla kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyk, a w osi y zagregowany wynik oceny
ryzyk ERCS dla kazdego Kluczowego Obszaru Ryzyk.
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Wykres ERCS nr 2 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla linii lotniczych CAT i Niekomercyjnego Lotnictwa Biznesowego (complex), 2013-2017 [Zrodto:
EASA ASR 2018].
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Ponizszy rysunek przedstawia podobny sposdb prezentowania Kluczowych Obszardw Ryzyk,
ale wprowadza wymiar liczby ofiar §miertelnych z nimi zwiqzanych (0§ y) i pokazuje zagrego-
wany wynik oceny ryzyk ERCS jako wielkos¢ kot / pecherzykdw / bgbelkdw.

Wykres ERCS nr 3 - Rozktad gtéwnych obszardw ryzyka wedtug ofiar Smiertelnych, liczba zdarzers podwyzszonego ry-
zyka 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 wizualizacii (wykreséw ERCS nr 2 i 3) mozna wywnioskowaé, ze Kluczowymi Ob-
szarami Ryzyk dla ktérych kumulujg sie wyzsze wyniki ocen ryzyka, oparte o dane pochodzgce
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ze zdarzen, sq ,,\Wypadniecie z DS" (Runway Excursion) oraz ,Sytuacja krytyczna statku po-
wietrznego" (Aircraft Upset). Dotyczq one duzej liczby zdarzeh o wyzszym ryzyku i posiadajg
najwyzsze zagregowane wyniki ryzyka. Na drugim poziomie okreélone 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 kilkku cztonkéw
zatogi lub pasazerdw). Drugi w bardzo duzym stopniu zalezy od determinacji i zdolnosci do
wyrzgdzania szkdd — a zatem wzgleddw, ktdére nie pojawiajg sie w ocenach czystego ryzyka
zZwigzanego z bezpieczenstwem. Dane dla obszaru ,,Ochrony” (Security) pokazujq, ze chociaz
zdarzenia wysokiego ryzyka z nim zwigzane zdarzajqg sie rzadko (tylko jedno potwierdzone w
ciggu ostatnich 5 lat), to staje sie ono wysokim ryzykiem ze wzgledu na brak skutecznych barier.
Zderzenia na Drodze Startowej i Zderzenia / Kolizie w powietrzu zajmujqg frzeciqg pozycje w tym
zestawieniu.
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2.3.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

W ramach omoéwionej powyzej uproszczonej metody w 2017 r. - biorgc pod uwage liczbe wy-
padkdéw Smiertelnych i bez ofiar Smiertelnych w ciggu poprzednich 10 lat, oraz reprezentacje
zagregowanej oceny ERCS, Priorytetowymi Kluczowymi Obszarami Ryzyk okreslono:

Numer 2 w ocenie Sytuacje krytyczne lub utrata kontroli nad statkiem powietrznym sq najczest-

ERCS 2017 szymi kategoriami wypadkéw Smiertelnych w operacjach samolotéw CAT,

Sytuacje stanowigc 75% z nich. Obejmujg one niekonfrolowane zderzenia z terenem

LMY= 08 6 Wypadkdw $mier- (uncontrolled collisions with terrain), jak réwniez zdarzenia, w ktérych statek

SP telnych powietrzny nie zachowat zamierzonej trajektorii lotu lub parametréw lotu, nie-

(w latach 2007-2016) zolezr?ie od tegq, czy zatoga zdowq+o sobie z ‘rego sprawe i czy mozliwy byt
powrdt do prawidtowych parametréw lotu, czy nie.

Numer 1 w ocenie Wypadniecie z DS, zaréwno przy duzej, jak i mate] predkosci oraz zdarzenia,
ERCS 2017 w ktérych zatoga lotnicza miata trudnosci z utrzymaniem kierunkowej kontroli
nad SP, lub problemy z hamowaniem podczas Igdowania, w przypadku gdy
lgdowanie byto za dtugie (long), z za duzqg predkoscig, niecentryczne / poza
cie 7 DS 1 Wypadek $mier- srodkiem pasa / DS (off-centred), lub twarde, lub w przypadku gdy SP miat
telny problemy techniczne z podwoziem podczas Igdowania (nie byto ono zablo-
(w latach 2007-2016) kowane, nie byto wysuniete, lub ztozyto sie). Stanowi to 13% wypadkodw z ofia-
rami $miertelnymi w operacjach samolotéw CAT linii lotniczych - pasazerskich

/ towardw (tadunkdéw) w ciggu ostatniej dekady.

Wypadnie-

Numer 3 w ocenie Wypadki niezwigzane z Problemami Bezpieczenhstwa — bedgce natomiast w
ERCS 2017 zakresie ochrony w lotnictwie cywilnym - obejmujq dziatania zamierzone, w
tym réwniez przypadki, gdy istnieje wyrazna intencja / zamiar spowodowania
Ochrona obrazeh / szkdd, lub uszkodzen, lub przerwania / zaktdcenia normalnej eks-
ploatacji SP. Obejmuje to rowniez wszelkie dziatania terrorystyczne lub zwig-
zane z konfliktami, jak rowniez wszelkie inne sytuacje, w ktdrych istniat wyrazny

(Non- 1 Wypadek $mier-

Safety) i O:zlcnr:/ 2007- zamiar spowodowania szkody, uszkodzen, lub zaktdcenia lotu, niezaleznie od
2016) motywacji sprawcdw. Obejmuje to przypadki porwan, zagrozenia tadunkami
wybuchowymi, zestrzelenia, zamierzone oélepienia laserem, ucigzliwych pa-

sazerdw itp.

Numer 4 w ocenie Zderzenia na drodze startowej byty wynikiem 1% wypadkdw $miertelnych w
ERCS 2017 ciqgu ostatniej dekady. Pomimo stosunkowo niskiego odsetka, ocena ERCS

Zderzenie pokazuije, ze takie ryzyko jest bardzo realne.

na DS 3 Wypadki bez ofiar
$miertelnych (w la-
tach 2007-2016)

Numer 5 w ocenie Zderzenia w powietrzu to kolizie miedzy statkami powietrznymi, w trakcie kto-

ERCS 2017 rych oba (wszystkie) SP byty w powietrzu. Chociaz nie byto takiego przypadku
w ciggu ostatnich 10 lat, ocena ryzyka w ramach ECRS dla wypadkdw i po-
waznych incydentéw wskazuje na ciggte zagrozenie tego typu wypadkiem /
ryzyko takiego typu wypadku.

Zderzenie

WEBVER 3 Wypadki bez ofiar
trzu $miertelnych (w la-
tach 2007-2016)

Numer 6 w ocenie Ten Kluczowy Obszar Ryzyka dotyczy kolizji i uszkodzeh na ziemi (w tym na
ERCS 2017 rampie), nie obejmujgc jednak kolizji na DS. Chociaz nie byto to bezposrednig

przyczyng wypadkdw Smiertelnych, wynik oceny ryzyka w ramach ERCS uza-

sadnia wigczenie go do listy priorytetowym Kluczowych Obszardéw Ryzyka.

Uszkodze-
e 59 Wypadkéw bez
Zemi ofiar $miertelnych (w

latach 2007-2016)
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2.3.6 Najwainiejsze Problemy Bezpieczenstwa zidentyfikowane w ramach analizy
uproszczonejw 2017 r.

Jelli chodzi o Kluczowe Obszary Ryzyk, mozZliwe byto ustalenie rankingu Problemdw Bezpie-
czenhstwa na podstawie wynikéw osiggnietych w przesztosci poprzez zliczenie zdarzeh wyso-
kiego ryzyka lub liczby ofiar Smiertelnych, lub poprzez zagregowang ocene ryzyka. Zostat on
pokazany ponizej:

- Percepcja i Swiadomos¢ sytuacyjna

- Oblodzenie w locie

- Rozwigzywanie probleméw technicznych (awarii) / Postepowanie w przypadku awarii
technicznych

- Turbulencja

- Konflikt w powietrzu

- Planowanie lotfu

- Podejmowanie decyzji i planowanie

- DoSwiadczenie, szkolenie i kompetencije poszczegdinych oséb

- Uskok wiatru (Wind-shear)

- Zarzgdzanie trajektorig (kursem) lotu

- Zdrowie psychiczne

2.3.7 Wykonywane Oceny Problemoéw Bezpieczenstwa (Performed Safety Issue As-
sessments) i zidentyfikowane dziatania

Kontynuujgc prace nad SRM, Grupa ds. Wspdlnych Analiz Bezpieczenstwa dla samolotow CAT
(Collaborative Analysis Group for CAT aeroplanes) sktadajgca sie z zainteresowanych stron z
przemystu lotniczego, Panstw Cztonkowskich i EASA, pracuje obecnie nad kolejnymi Ocenami
Problemdw Bezpieczenstwa zidentyfikowanymi jeszcze w 2016 .

Zarzgdzanie 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 bezpieczenstwo, aby zapewnié / udostepnic opera-
tforom oraz organizacjom szkoleniowym najlepsze dostepne praktyki. W listopadzie 2016 r. i po-
tem w sierpniu 2017 r. EASA zorganizowata specjalne warsztaty poswiecone CRM, podczas
ktorych zainteresowane strony przedstawity swoje podejscie do wdrazania CRM. EASA zbierze
i opublikuje liste najlepszych praktyk w zakresie wdrazania CRM (SPT.079).

Wprowadzenie btednych 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 gtéwnymi
zainteresowanymi stronami, postanowita opublikowac Biuletyn Informacyjny Bezpieczenstwa
Nr 2, aby podnies¢ swiadomosc¢ operatordw i zatdg lotniczych, oraz zacheci¢ do monitorowa-
nia problemu poprzez programy Monitorowania Parametréw Lotu (FDM).

EASA przeprowadzi drugie studium (ankiete), aby oceni¢ skutecznos¢ rozpoczetych dziatan i
potrzebe dalszych inicjatyw w tym zakresie.
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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 szczegdtowg ocene dwdch sce-
nariuszy zwigzanych z oblodzeniem (na ziemi i podczas lotu). Ocena ,,oblodzenia na ziemi"
zawiera szereg zaleceh dotyczgcych dziatan w zakresie bezpieczehstwa, poczgwszy od udo-
skonalenia regulacji dla organizacji zajmujgcych sie odladzaniem, zapewnienia Srodkéw /
urzgdzeh do szacowania intensywnosci opaddw, az do oceny rozwigzah technicznych pozwa-
lajgcych szacowac obnizenie osiggdw samolotu podczas rozbiegu w trakcie startu. Wszystkie
proponowane dziatania w zakresie bezpieczenstwa sq oceniane w ramach Procesu Wstepnej
Oceny Skutkéw (PIA) w celu okredlenia najbardziej skutecznych dziatan przewidzionych do
wdrozenia. Ocena ,,oblodzenia podczas lotu” znajduje sie na kohcowym etapie realizacii.
Analogicznie zidentyfikowane zostang w niej obszary wymagajgce poprawy i ewentualne
dziatania w zakresie bezpieczehstwa, ktére zostang uwzglednione w Procesie Wstepnej Oceny
Skutkow (PIA).

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

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

2) zatoga lotnicza jest zaskoczona zdarzeniem, ktére normalnie powinni przewidzie¢ w
ramach zarzgdzania lotem, lub ktére powinno byto zostaé wykryte w ramach aktyw-
nego monitorowania. Zespodt oceniajgcy miat sfinalizowaé ocene obu scenariuszy i
ich wptyw na wyniki pracy zatogi lotniczej, tak by zawierata ew. wnioski dotyczgce
potrzeby dalszych dziatan poza tymi juz uruchomionymi.

Nieadekwatne / Niewtasciwe wykonanie manewru / procedury / operacji Go-Around: Zespot
oceniajgcy finalizuje analize, ktéra bedzie oparta na przeglgdzie danych dotyczgcych wypad-
kéw i powaznych incydentdw, ktére byty badane w ciggu ostatnich 10 lat i bedzie obejmo-
wata nieadekwatne / niewtasciwe wykonanie manewru typu ,,odejscie na drugi krqg". Zgod-
nie z procesem SRM dziatania zwigzane z bezpieczehstwem zaproponowane w ,,sprawozdaniu
z oceny” bedq stuzy¢ Procesowi Wstepnej Oceny Skutkdw (PIA).

2.3.8 Gtéwne Obszary Dziatania w ramach KPB i EPAS (2017)

Istnieje wiele réznych dziatan w ramach KPB i EPAS, juz obecnie obejmujgcych wiele Kluczo-
wych Obszardw Ryzyka, ktére zostaty opisane w tym rozdziale. Ze wzgledu na liczbe tych dzia-
tan trudno je tutaj stresci¢ / podsumowac. Jednak obszary dziatania na poziomie operacyjnym
sg podzielone na strategiczne Kluczowe Obszary Ryzyka dla wyprowadzania statkdw powietrz-
nych z sytuaciji krytycznych i bezpieczenstwa na drodze startowej, obejmujgce wypadniecia i
kolizje.
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2.3.8.1 Poziom krajowy:

Wiargniecie na droge startowq (Runway Incursion RI)

Ze wzgledu na obecno$¢ 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 Bezpieczenstwa zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. a) Wiargnie-
cie na droge startfowq (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 realizacii.

Dziatanie FO.2a.001 w ramach KPB: Sprawdzenie oznakowania miejsca oczekiwania przed
drogq 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: Przewidziane jest powotanie Krajowego Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa drég startowych (z udziatem podmiotéw zewnetrznych).

Dziatanie FO.2a.002 w ramach KPB: W najblizszym czasie planowane sq skoordynowane kon-
frole / inspekcje krzyzowe w podmiotach ADR / ATM w zakresie Runway Safety.

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

Wypadhniecie z drogi startowej (Runway Excursion RE)

Wypadniecia z drég startowych (RE) jest tak samo jak Rl klasyfikowane w EPAS wraz z zadaniem
wdrozenia go do krajowych planéw bezpieczenstwa — zadanie nr MST.007.

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

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. b) Wypadniecie z drogi starfowej (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: W najblizszym czasie planowane sq skoordynowane kon-
frole / inspekcje krzyzowe w podmiotach ADR.
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Dziatanie FO.2b.002 w ramach KPB: W najblizszym czasie planowane sq skoordynowane kon-
frole / inspekcje krzyzowe w podmiotach ADR / ATM w zakresie Runway.

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

Dziatanie SP.2b.002 w ramach KPB: Opracowanie i promowanie materiatéw informacyjnych
dotyczgcych Koncowego Podejscia z Ciggtym Znizaniem (Continuous Descent Final Appro-
ach - CDFA) - zadanie przewidziane do realizacji przed koricem 2018 .

Dziatanie SP.2b.003 w ramach KPB: Przewidziane jest powotanie Krajowego Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa drég startowych (z udziatem podmiotdw zewnetrznych).

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (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 sto-
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 starfowqg
(Abnormal Runway Contact).

Dziatanie SP.2c.001 w ramach KPB: Przewidziane jest powotanie Krajowego Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa drég startowych (z udziatem podmiotdéw zewnetrznych).

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

Ground safety
Bezpieczehstwo na ziemi 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 GCOL i RAMP
powodujqg olbrzymie straty w mieniu — biorgc pod uwage uszkodzone statki powietrzne, urzg-
dzenia i maszyny oraz wyposazenie agentdw obstugi naziemnej (fzw. handlingowych) i lotnisk.
Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 2. ) Bezpieczenstwo na ziemi (Ground Safety).
Dziatanie RES.2e.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot

SSP z obszaru GCOL i RAMP - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania bezpieczen-

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

Pozar statku powietrznego w locie jest jednym z najwiekszych mozliwych zagrozen w lotnictwie.
Pozar jest niezwykle niebezpieczny zardwno w sytuacji kiedy ogieh pojawia sie w wyniku zde-
rzenia (tzw. ,,Post-impact fire”) jak i gdy jest spowodowany inng przyczynq niz uderzenie (tzw.
»Non-impact fire") — okre§lanych tgcznie jako ,,FS&F".

W czasie lotu takie zjawisko moze doprowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem powietrznym,
zarbwno w wyniku spowodowania awarii systemu sterowania, uszkodzen strukturalnych ma-
szyny jak i negatywnego oddziatywania na zatogi. Pozar na ziemi moze rozwing¢ sie na tyle
szybko, ze nawet sprawna akcja ratownicza nie zapobiegnie ufracie zycia i zdrowia ludzi oraz
mienia.

Dym i opary, choéby wystepowaty bez zrédta ognia, stanowig réwniez istotne zagrozenie dla
bezpieczenstwa przejawiajgc sie np. takimi skutkami jak obnizenie sprawnosci psychofizycznej
zatogi.

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

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

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

Dziatanie FO.2d.003 w ramach KPB: Monitorowanie przeszkolenia personelu zarzqgdzania 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 incydentdw 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.

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

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuje sie niewielkq liczbg zdarzen, ale zreguty
ogromnq 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 kontroli podczas lotu (Loss of Con-
frol in Flight).

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

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

Jak pokazujg statystyki, zdarzenia spowodowane stanem technicznym statku powietrznego sg
najczestszg przyczyng wypadkdw i powaznych incydentdw w lotnictwie. Ta kategoria zdarzen,
jest druga pod wzgledem przyczyn jezeli chodzi o wypadki Smiertelne.
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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 incydentéw przez Zespot
SSP z obszaru SCF-NP, SCF-PP, GEAR — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg 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 wptywajgce na zdatnosé do
lotu) dla kazdego statku powietrznego - zadanie cykliczne.

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

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

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

Dziatanie RES.3f.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.

Zdarzenia 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 podczas przeglgdu przed
startem). System lotniczy staje sie coraz bardzie] skomplikowany, na lotniskach dziata coraz
wiecej réznych podmiotdw, ktdrych prace nalezy skoordynowaé — generuje to wieksze praw-
dopodobienstwo wystgpienia zdarzenia FOD (ogdlnie na porzgdek na czesci lotniczej lotniska
wptywa praca zarzgdzajacego lotniskiem, jak i licznej grupy agentéw handlingowych).

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

Dziatanie RES.3i.001 w ramach KPB: Analiza wypadkow i powaznych incydentow przez Zespot
SSP z obszaru FOD -zadanie przed realizacjg (nowe zadanie). Wyniki analiz bedq wykorzystane
w kolejnych dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.
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Zderzenie w powietrzu i niebezpieczne zblizenia (Mid-Air Collision / Aircraft Proximity - MAC /
AIRPROX)

MAC okreéla zdarzenia polegajgce na zderzeniu w powietrzu co najmniej dwdch statkéw po-
wietrznych. Pomimo faktu, ze w Europie nie zanotowano od kilku lat tego typu zdarzenia w
kategorii CAT, stale rosngca liczba niebezpiecznych zblizeh (AIRPROX) nie pozwala na zigno-
rowanie tych zagrozen.

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

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

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

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. Cechqg 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 (Confrolled 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.

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

2.3.8.2 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 sytfuacjom krytycznym i wyprowadzania ma-
szyny z takich sytuacji oraz RMT. 0647 na temat utraty kontroli lub utraty trajektorii lotu podczas
odejscia na drugi krgg (Go-Around) lub wznoszenia. Szereg zadanh zwigzanych z promocijq bez-
pieczenstwa rowniez 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 wymaganh dotyczgcych osiggdw samolotu wykonujgcego operacje CAT, RMT.0369
dotyczgce prognozowania uskokdéw wiatru dla operaciji samolotéw CAT (IR), oraz RMT. 0570 -
zmniejszenia liczby wypadniec z drogi startowe;.
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2.3.9 Wyniki bardziej zaawansowanych analiz prowadzonych w 2018 r.

Przedstawione ponizej ,Portfolio danych” zostato posortowane zgodnie ze zagregowanymi
wynikami ocen ryzyka ERCS dla zdarzeh wysokiego ryzyka zwigzanych z Kluczowymi Obszarami
Ryzyk lub Problemami Bezpieczenstwa. Nalezy przyznac, ze choc jest to nadal wskaznik zastep-
czy dla ,,faktycznego ryzyka catkowitego”, niemniej uznaje sie go jako lepszy punkt odniesienia
niz zwykte sortowanie wedtug liczby wypadkdw i powaznych incydentéw. Wskaznik ten zosta-
nie uzupetniony analizg jakosciowq w celu oszacowania rzeczywistego ryzyka poprzez rozwa-
zenie wzrostu / zmniejszenia narazenia na odpowiednie zagrozenia, oraz oczekiwanego
zmniejszenia ryzyk poprzez dziatania podejmowane w obszarze bezpieczenhstwa, zarbwno w
odniesieniu do Kluczowych Obszardw Ryzyk, jak i Problemdw Bezpieczehstwa. Analiza ta be-
dzie nadal stanowi¢ wskaznik zastepczy dla ,faktycznego ryzyka catkowitego”, ale zapewni
bardziej spojny ranking.

Analiza ta bedzie nadal $wiadczy¢ o ryzyku, ale pozwoli na bardziej spdjny ranking.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa pokazuje w gdérnej czesci Kluczowe Obszary Ryzyk (w oparciu o
wynik ERCS) z ostatnich 5 lat. Kluczowy Obszar Ryzyk obejmuje zarbwno niepozgdane skutki
(wypadki), jak i bezposrednie prekursory tych skutkdw (zazwyczaj mniej powazne zdarzenia).
Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa w wierszach uwidacznia podobne rozproszenie pod wzgledem
Problemdw Bezpieczenstwa w oparciu o zagregowane wyniki ocen ERCS w odniesieniu do
tych zdarzeh, w ktérych wystgpity te Problemy Bezpieczenstwa. Kropkowana siatka okresla
zwigzki miedzy Problemami Bezpieczenstwa a Kluczowymi Obszarami Ryzyk - okresla, ktdre Pro-
blemy Bezpieczenstwa przyczyniajq sie do (potencjalnych) skutkdw wypadkdw. Punkty pocho-
dzqg z danych dotyczgcych zdarzen lotniczych.

W oparciu o dane wykorzystane w Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujgce zaleznosci / relacje
miedzy Kluczowymi Obszarami Ryzyka o priorytecie z ,,zakresu 1", a Problemami Bezpieczen-
stwa:

- Sytuacja krytyczna statku powietrznego (Aircraft Upset):

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

e Zarzgdzanie $ciezkg podejscia

e Pogoda konwekcyjna

¢ Oblodzenie w locie

e Postepowanie w przypadku awarii technicznych

- Wypadniecie z DS (drogi startowej):
e Zarzgdzanie $ciezkg podejscia
e Monitorowanie parametrow lotu i trybdéw automatycznych (Monitoring of
flight parameters and automation modes)

e Postepowanie w przypadku awarii technicznych

Gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk, na kidre zwrdcono uwage powyzej, sg definiowane na pod-
stawie skutkdw wypadkdw, ktdrym nalezy zapobiegad, oraz poprzez ich bezposdrednie prekur-

sory.
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- Sytuacja krytyczna statku powietrznego (Aircraft Upset): Obejmuje niekontrolowane zderze-
nia z terenem po zderzeniu statku powietrznego, ale réwniez zdarzenia, w ktdérych statek po-
wietrzny nie zachowat zamierzonej trajektorii lotu lub parametréw lotu, niezaleznie od tego, czy
zatoga zdawata sobie z tego sprawe oraz czy mozliwy byt powrdt do prawidtowych parame-
trow lotu, czy nie. Obejmuje to réwniez przypadki wystgpienia ostrzezenia o przeciggnieciu i
przekroczeniu zabezpieczen obwiedni osiggow.

- Wypadniecie z DS (drogi startowej): Obejmuje wypadniecie z DS (RE), zardwno przy duzej, jak
i matej predkosci oraz zdarzenia, w ktérych zatoga lotnicza miata tfrudnosci z utrzymaniem kie-
runkowej kontroli nad SP, lub problemy z hamowaniem podczas lgdowania, w przypadku gdy
lgdowanie byto za dtugie (long). z za duzqg predkosciqg, niecentryczne / poza srodkiem pasa /
DS (off-cenfred), lub twarde, lub w przypadku gdy SP miat problemy techniczne z podwoziem
podczas Igdowania (nie byto ono zablokowane, nie byto wysuniete, lub ztozyto sie).

Problemy Bezpieczenstwa zidentyfikowane jako gtdéwne czynniki majgce wptyw i wyrdznione
powyzej sg zdefiniowane w nastepujgcy sposdb:

- Monitorowanie parametrow lotu i trybow automatycznych: Jest to nieodpowiednie / nieade-
kwatne monitorowanie gtéwnych parametréw lotu i trybdw automatycznych, potencjalnie
prowadzgce do sytuaciji krytycznych statku powietrznego, wypadniecia z drogi startowej lub
kolizji z terenem bez utraty sterownosci / kontroli. Obejmuje odpowiednie SOPs i szkolenia zatogi
lotniczej. Ten Problem Bezpieczehstwa dotyczy réwniez kwestii zwigzanych z czynnikiem ludz-
kim, w szczegdlnosci w zakresie interfejsu cztowiek-maszyna (HMI) systemdw statku powietrz-
nego, oraz ich wskazan.

- Zarzqdzanie sciezkq podejscia: Nieskuteczne lub nieprawidtowe zarzgdzanie $ciezkg podej-
scia (tj. niestabilne lub niezgodne z wymaganiami), ktére moze prowadzi¢ do koniecznosci
odejscia na drugi krag, twardego Igdowania lub wypadniecia z drogi startowe;.

- Pogoda konwekcyjna: Jest to sytuacija, w ktérej samolot leci w obrebie atmosferycznych zja-
wisk konwekcyjnych, potencjalnie prowadzgcych do sytuacii krytycznych statku powietrznego
(kolizji z terenem bez utraty sterownosci / kontroli) i obrazeh u pasazerdw lub zatdg. Problem
Bezpieczehstwa obejmuje gtéwne zjawiska konwekcyjne wptywajgce na bezpieczenstwo lotu,
takie jak turbulencja konwekcyjna, prgdy wznoszgce / opadajgce (up/downdrafts), uskoki
wiatru (wind shears), opady gradu, wytadowania atmosferyczne, btyskawice 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 osiggéw
/ lotu (flight envelope) przez bardzo silne (ostre) zjawisko atmosferyczne, lub po awarii systemu,
z ktérg zatoga lotnicza nie poradzita sobie w odpowiedni sposéb. Ten Problem Bezpieczenstwa
moze rowniez prowadzi¢ do obrazen, gtéwnie w wyniku nagtych furbulencji. Obejmuje on wy-
krywanie, unikanie i lot w warunkach pogody konwekcyjnej oraz wszelakie wsparcie dla zatdg
lotniczych w radzeniu sobie z tym problemem przed (np. planowanie lofu, informacje meteo-
rologiczne) i w trakcie lotu (np. poktadowe radary pogodowe - on-board detection systems,
wektoryzacja ATS). Dotyczy to w szczegdinosci SOPs i szkolenia zatdg lotniczych w zakresie
utrzymania i/lub przywracania bezpiecznych parametréw lotu. Problem Bezpieczenstwa doty-
czy rodwniez konstrukcyjnej odpornosci samolotu na prowadzenie lotu w konwekcyjnych wa-
runkach atmosferycznych juz na etapie wstepnej certyfikaciji, a nastepnie doswiadczen eks-
ploatacyjnych (tj. ciggtej zdatnosci do lotu).
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- Oblodzenie w locie: Jest to sytuacja, w ktdrej samolot leci w warunkach oblodzenia, poten-
cjalnie prowadzgca do zderzenia samolotu (niekontrolowane zderzenie z terenem / zderzenie
z ferenem na skutek utraty kontroli) z powodu tworzenia sie lodu na powierzchniach samolotu.
Gtéwnym zagrozeniem wynikajgcym z tego Problemu Bezpieczenstwa jest zanieczyszczenie
powierzchni statkdw powietrznych lub systemdw, ktére mogqg mie¢ 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 lotniczych, aby radzi¢ so-
bie z tym problemem przed (np. planowanie lotu, informacje meteorologiczne) i w trakcie lotu
(np. poktadowe radary pogodowe - on-board detection systems, systemy przeciwoblodze-
niowe - odladzajgce / zapobiegajgce oblodzeniu). Dotyczy to w szczegdlnosci SOPs i szkolenia
zatdg lotniczych w zakresie utrzymania i/lub przywracania bezpiecznych parametrdw lotu. Pro-
blem 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 Bezpieczenstwa cze$ciowo po-
krywa sie z Problemem ,,pogody konwekcyjne;j”.

- Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Jest to nieskuteczne / niewtasciwe poste-
powanie zatogi lotniczej w przypadku nie-katastrofalnej awarii technicznej. W tym kontekscie
awarie techniczne to takie, ktére nie powodujg braku mozliwosci sterowania / kontrolowania
statku powietrznego, a zatogi lotnicze sq przeszkolone w zakresie radzenia sobie z nimi. Obej-
muje to zjawiska z zakresu czynnika ludzkiego odgrywajgce role w identyfikaciji / odkryciu i prze-
twarzaniu informacji o awarii, oraz pdzniejszqg reakcje zatogi w celu poradzenia sobie z proble-
mem. Dotyczy to powigzanych odpowiednich SOPs i szkolenia zatogi lotniczej.
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2.3.10 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

® - /naczna liczba wystgpien

e - Mata liczba wystgpien

Zakresy / Przedziaty Zagregowanych Wynikéw Ocen Ryzyk
(lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Score]

Priorytet 1

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017) [ERCS 89 81

scored Occurrences]

Zakresy / Prze-
dzialy Zagrego-
wanych Wynikéw
Ocen Ryzyk
(lata 2013-2017)
[Bands of Aggre-
gated ERCS Risk
Score]

Problemy bezpieczenstwa

Sytuacja krytyczna SP [Aircraft Upset]

Wypadniecie z drogi startowej RE

Priorytet 2 Priorytet 3

104

Obrazenia / Uszkodzenia

28 69 83 52

Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk

Ochrona [Security]

Iderzenie na drodze startfowej
Iderzenie w powietrzu
Zderzenie na ziemi

Srodowisko SP [Aircraft Environment]

Priorytet 4

1

Wypadniecie z drogi kotowania

10

Zderzenie z terenem

Zderzenie z przeszkodq

Percepcja i sSwiadomosé sytuacyjna

Monitorowanie parametréw lotu i
trybéw automatycznych

[Monitoring of Flight Parameters and
Automation Modes]

Zarzqdzanie $ciezkq podejscia

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

Oblodzenie w locie

Zdrowie psychiczne

Postepowanie w przypadku awarii
technicznych

CRM i komunikacja operacyjna

Hamowanie i kierowanie / sterowanie

Planowanie i przygotowanie lotu

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompe-
tencje indywidualne oséb

Stan nawierzchni DS

Wiatr boczny

Rozwiqgzywanie konfliktéw z SP nie uzy-
wajgcymi transpondera

Nie zastosowanie sie do ACAS RA

Nieodpowiednie dziatania w zakresie
sterowania SP [Inappropriate flight

control inputs]

Predkos$é kotowania i kontrola kie-

runku
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2.4 Komercyjny transport lotniczy - samoloty - inne operacje

2.4.1 Przeglqd kluczowych statystyk dla innych operacji samolotéw CAT:

W zakresie innych operaciji samolotéw CAT - z udziatem operatora z Kraju Cztonkowskiego
EASA, w 2016 r. odnotowano 3 wypadki bez ofiar $miertelnych i 5 powaznych incydentéw, gdy
dla Rzeczypospolitej Polskiej nie odnotowano zadnego wypadku ani powaznego incydentu
od 2006 r. — dopiero w 2017 r. doszto do jednego powaznego incydentu — problemdw tech-
nicznych z jednym z silinikbw samolotu Piaggio P180 Avanti Il w trakcie lotu prébno-kontrolnego
po , duzym” przeglgdzie.

Nalezy podkreili¢, ze od 2006 r. nie odnotowano u nas (dla Rzeczypospolitej Polskiej) takze ani
ofiar §miertelnych, ani powaznych obrazenh ciata.

Tabela 7 - Kluczowe statystyki dla Komercyjnego Transportu Lotniczego — Samoloty —inne operacje.

Wypadki bez ofiar
Smiertelnych

Wypadki $miertelne

Powazne incydenty

2006-2015 EASA 14 41 27
2016 EASA 0 3 5
2006-2015 PL 0 0 0
2016 PL 0 0 0
2017 PL 0 0 1

2006-2015 EASA 64 1
2016 EASA 0 0
2006-2015 PL 0 0
2016 PL 0 0
2017 PL 0 0

Kolejne analizy koncentrujq sie na innych komercyjnych operacjach lotniczych (CAT) wykony-
wanych przy uzyciu samolotdw o MTOW ponizej 5700 kg, lub specyficznego przeznaczenia
(jako ambulanse lotnicze, taksdwki powietrzne itp.), ktére nie sq uznawane za operacije spe-
cjalistyczne (SPO). Dane przedstawione ponizej kohczg sie na roku 2016, gdyz w ramach gru-
powania statkéw powietrznych ze wzgledu na prowadzone przez nie operacje wyrdzniano
wtedy Linie lotnicze (pasazerskie / towarowe), Inne CAT i Specjalistyczne [SPO], natomiast od
2017 r.sq to: Linie lotnicze (pasazerskie / towarowe), NCC - Business i Specjalistyczne [SPO]. Nie
byta to jednak prosta zmiana nazewnictwa z Inne CAT” na ,NCC - Business” bo przyktadowo
operacje EMS z ,innych CAT” trafity do nowych ,Specjalistycznych [SPO]” — a zatem zakres
operaciji zaliczanych do SPO wzrdst. W nastepnym podrozdziale zostang przedstawione dane
dla operacji NCC - Business.

Wykres 22 pokazuje ewolucje liczby wypadkdw $miertelnych i pozostatych w okresie 2006-2016,
przy czym podobnie jak w przypadku 2015 r., rdwniez w 2016 r. nie byto wypadkdw Smiertel-
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nych, co potwierdza tendencije spadkowqg w ostatnich 10 latach. Podczas gdy wypadki $mier-
telne wykazujg stopniowq tendencije spadkowq, to liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych
wcigz waha sie pomiedzy 2 a 7 wypadkami w roku — przy czym srednia pozostaje dos¢ stabilna.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej od wielu lat nie odnotowano zadnego wypadku dla
tego podsektora lotnictwa, a zatem i zadnej ofiary $miertelne;.

Na poziomie europejskim nie ma na razie wiarygodnych informaciji dotyczgcych liczby opera-
cji ani nalotu w ramach ,,innych operacji CAT”, co uniemozliwia wyliczenie wskaznika czestosci
wypadkow.

Wykres 22 - Inne samoloty CAT, wypadki Smiertelne i pozostate, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA,
w latach 2006-2016.
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Wykres 23 - Inne operacje CAT, liczba ofiar smiertelnych w zaleznosci od rodzaju napedu, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2006-2016.
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Podziat wypadkdw w zaleznosci od typu napedu widoczny na wykresie 23 jest zgodny z udzia-
tem samolotéw o danym rodzaju napedu w wykonywaniu operacii lotniczych w ramach in-
nych operacji CAT (chodzi zarébwno o udziat we flotach, jak i liczbe operaciji oraz nalot, ktére
sg znacznie wieksze na samolotach z napedem turbowentylatorowym w poréwnaniu do tych
Z napedem turbo$migtowym).

2.4.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Poréwnanie wypadkdw i powaznych incydentdw, w skali europejskiej, w podziale na fazy lotu
pokazuje, ze prawie wszystkie zdarzenia w 2016 r. miaty miejsce podczas fazy lgdowania i byty
zwigzane z ryzykiem wypadniecia z drogi startowe;.

Wykres 24 — Inne samoloty CAT, porédwnanie wypadkdw i powaznych incydentéw wedtug fazy lotu miedzy sredniq z
lat 2006-2015 a danymi liczbowymi w 2016 r. - dla Parstw Cztonkowskich EASA [Zrodto EASA ASR 2017].

[FY]
1

Pl

Postaj Eotowanis Start ) Przelot Podejicia Ladowanie
- §rednia licrba wwpadkéw Liczha wypadkow Sr=dnia liczha powainych incydentow Liczba powarnyeh inevdentow

2006-2015 2016 2006-2015 2016

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej od wielu lat nie odnotowano zadnego wypadku i po-
waznego incydentu, dlatego przy monitorowaniu tego typu operaciji warto jest skorzystac z
danych europejskich odnoszgcych sie do tego podsektora lotnictwa.

2.4.3 Statystyki w zaleznosci od typu napedu

Ogdlnie rzecz ujmujac, dla Panstw Cztonkowskich EASA najwiecej zdarzeh (wypadkdw i po-
waznych incydentdw - tgcznie) dotyczyto samolotdw z siinikami ttokowymi. Wystgpity 3 po-
wazne incydenty obejmujgce samoloty z silinikami turbowentylatorowymiijeden wypadek oraz
jeden powazny incydent z udziatem samolotéw turbosmigtowych. Ze wzgledu na bardzo niskie
wartosci nie przeprowadzono poréwnania z poprzednimi 10 latami. Dla Rzeczypospolitej Pol-
skiej — ze wzgledu na brak zaréwno wypadkdw jak i powaznych incydentdéw w tym sektorze
lotnictwa — nie mozna w tym zakresie nic powiedzied.
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Wykres 25 - Inne samoloty CAT, podziat wypadkdw i powaznych incydentéw w 2016 r. wedtug typu napedu,
Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA.
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Turbowentylatorowy Ttokowy Turbosmigtowy
I \Vypadek EASA 0 2 1
s Powazny incydent EASA 3 2 1
Powazny incydent PL 0 0 0
= == «\Wypadek PL 0 0 0

2.4.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla innych samolotéw CAT przedstawiono ponizej. Na tym eta-
pie zestawienie zostato opracowane wytgcznie na podstawie wtasnych danych EASA (m.in.
ze wzgledu na to, ze ERCS nadal nie zostat formalnie wdrozony na poziomie unijnym). Poczat-
kowe ustalanie priorytetéw w Kluczowych Obszarach Ryzyka i Problemach Bezpieczehstwa
odbywa sie poprzez ich wptyw na wystepowanie wypadkdw $miertelnych i wypadkdéw pozo-
statych (w przypadku Kluczowych Obszardw Ryzyka), natomiast w przypadku Problemdw Bez-
pieczenstwa uwzglednia sie takze powazne incydenty iincydenty.

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez
ofiar $miertelnych [2007-2016]

Ogélna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na Pro-
blem Bezpieczenstwa

. \ : ,
—_ ° 2 = o o
= o = = —
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., S z = e 38 & T_ % 3 3 £
Problemy Bezpieczen- - 5 £ = Y] g BT X 5 o = 2
stwa o o v t o o @ O n 2 I 2 5
c > <] o N = [} T2 g2 3 S =
S 0 = c V= O ox 2 3= N R o o w
o £ ] £ o 9 N 20 S g 5T N E 8
< o N2> g g 2o 0 =9 NS g 3 o ¢ 5
= g 3 5 =8> = 20 93 £ o 3 8
5 B = o o £ ¥ o £ €9 ) & 9
s = o '32 N c O 0 a = c o
IS 5 2 > 53 S g 2 5 o ] N
g a o = a 9 N 5 ] E 8 3
= > S N >
= 2 N 2 =
Operacyijne: ‘
Planowanie i przygo-
" przyg 0/176 | 0/0 | 0/1 | 0/2 X X X X
towanie lotu
Oblodzenie w locie 0/9 0/0 0/0 0/1 X
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Postepowanie w przy-

padku awarii technicz- 0/9 0/2 0/1 0/0 X X X X

nych

Wiatr boczny

[Crosswind] 1/6 0/2 0/1 0/0 X X X X

Brak separacii w po- 091 | 0/2 | 00 | 000 X

wietrzu

Wir sptywajqcy z po-

przedzajgcego SP 0/14 0/1 0/0 0/0 X X
[Wake Vortex]

Iderzenia z ptakami / 8/169 | 0/0 = 0/0 | 0/0 X X
zwierzetami

Turbulencje 1/30 0/0 0/0 0/0 X X X
Zarzqdzanie $ciezkg

Podejécia 0/17 0/0 0/0 0/0 X X X

Uskok wiatru

[Windshear] 0/13 0/0 0/0 0/0 X X X X
Rozwigzywanie konflik-

téw z SP nie uzywajq- 0/7 0/0 0/0 0/0 X

cymi transpondera

Fatszywe lub zaburzone

przechwytywanie sy- 0/5 0/0 0/0 0/0 X X X X

gnatu ILS

Postepowanie przy

odejsciu na drugi krag i 0/3 0/0 0/0 0/0 X X X X

jego wykonanie

Grad 0/2 0/0 0/0 0/0 X X X
Oblodzenie na ziemi 0/2 0/0 0/0 0/0 X X X
Postepowanie z mate-

riatami niebezpiecz-

nymi i Bateriami Lito- i o oL oL S S
wymi

Wprowadzanie danych

dot. osiqgéw SP 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X

e LSl GO 00 | 00 00 | 00 X X X X X

kontrola kierunku

Ochrona [Security]:

Ucigzliwi pasazerowie 0/2 0/0 0/0 0/0

Oswietlenie laserem

(nie wszystkie oswietle- 0/1 0/0 0/0 0/0

nia)

Obstuga techniczna 0/36 0/1 0/1 0/0 X X X
Zderzenia z

UAS/UAV/Dronami 0/0 0/0 0/0 0/0 X X

Cztowiek / Czynnik ludzki:
Percepcja i $wiado-

on n 1/27 0/2 0/0 0/3 X X X X X X X
mosc¢ sytuacyjna
PodeijV{anle decyizjii 0/7 0/2 o1 0/2 X X X X X X X
planowanie
Doswiadczenie, wy-
szkolenie i kompeten-
cje indywidualnych 0/10 0/0 0/0 0/2 X X X X X X X
oséb
Zdrowie psychiczne 0/0 0/0 0/0 0/2

S el G 0183 | 0/3  0/0 | O/

operacyjna

Monitorowanie para-

metréw lotu i trybéw 0/4 0/0 0/0 0/1 X X X X X X X
auvtomatycznych

Imeczenie 0/1 0/0 0/0 0/1 X X X X X X X
Presja i czujnosé 0/0 0/1 0/0 0/0 X X X X X X X
Choroby gasiryczne 0/90 0/0 0/0 0/0 X X X X X X X
Inajomo$é systeméw

SP i procedur 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X X X X
e 0/0 0/0 = 0/0 | 0/0 X X X X X X X

[Fumes Effects]
Organizacyjne:

Rozwdj i stosowanie re-
gulacji i procedur
Efektywno$é Zarzgdza-
nia Bezpieczenstwem

0/1 0/0 0/0 0/0 X X X X X X X

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

Ponizej przedstawiono gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk uwzgledniajgce wypadki Smiertelne i
pozostate na przestrzeni ostatnich 10 lat. W pozostatych rozdziatach tego corocznego ,,Spra-
wozdania o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego” przedstawiono je w kolejnosci upo-
rzgdkowanej wedtug wptywu na wypadki Smiertelne i, w nastepnej kolejnosci, na pozostate
wypadki (bez ofiar $miertelnych). Ze wzgledu na liczebno$¢ populacji branych pod uwage
zdarzeh wysokiego ryzyka (w wiekszosci przypadkdw w analizach wykorzystywano liczby wy-
padkdéw Smiertelnych, wypadkdw i powaznych incydentéw) konieczne byto przywotanie ana-
iz na poziomie europejskim, gdyz na poziomie krajowym w wiekszosci interesujgcych nas kate-
gorii takich danych byto zbyt mato (co samo w sobie cieszy, jednoczesnie nie pozwala jednak
na prowadzenie sensownych analiz bazujgcych wytgcznie na danych dotyczgcych zdarzen
dla Rzeczypospolite] Polskiej).

2.4.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

W ten sam sposdb, jak w przypadku Kluczowych Obszardw Ryzyk, mozliwe jest rdwniez ustalenie
rankingu Problemdw Bezpieczenstwa w oparciu o wczesniejsze wyniki. Tym razem Problemy
Bezpieczehstwa sg uporzgdkowane wedtug ich wptywu odpowiednio na: wypadki Smiertelne,
wypadki, powazne incydenty i incydenty. Najwazniejsze Problemy Bezpieczehstwa zostaty
przedstawione ponizej, a dziatania sq takie same, jak te opisane wczesniej dla samolotéw pa-
sazerskich / towarowych (Cargo) CAT / linii lotniczych:

Percepcja i Swiadomos¢ sytuacyjna.

Planowanie i przygotowanie lotfu.

Podejmowanie decyzji i planowanie.

Doswiadczenie, wyszkolenie i kompetencije poszczegdinych oséb.

¥y ¥+ ¥ ¥



@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

Rozdziat 2.5 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 zdarzen. Portfolio bedzie aktualizowane przez EASA w
oparciu o wiedze i doSwiadczenie operatordw, producentédw i krajowych Wtadz Lotniczych
(CAAS / NAAs).

2.5.1 Przeglad kluczowych statystyk dla Operaciji Specjalistycznych - Prace Lotnicze -
Samoloty:

Kluczowe statystyki dla omawianego sektora znajdujg sie w ponizszych tabelach. W przypadku
Panstw Cztonkowskich EASA liczba wypadkdw $miertelnych w 2017 r. byta nizsza niz potowa
sredniej z poprzedniej dekady, dla Rzeczypospolitej Polskiej wynosita 0, jednak zaréwno dia RP
jak i reszty Europy liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych byta nieco wieksza niz srednia z po-
przedniego 10-letniego okresu. Liczba powaznych incydentéw w 2016 r. nie odbiega od éred-
niej z lat 2006-2015, jednak w 2017 r. byta ponad dwukrotnie wyzsza od $redniej z lat 2007-2016
(dla RP o 33%). Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba ofiar §miertelnych w 2016 r. byta nieco
nizsza, a liczba powaznych obrazen byta zgodna ze $redniq z poprzedniej dekady, natomiast
w 2017 r. liczba ofiar $miertelnych spadta do 22% $redniqg z lata 2007-2016, podczas gdy liczba
powaznych obrazeh przekroczyta jg o 28%. W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej, w 2017 r. ze
wzgledu na brak wypadkdw ze skutkiem smiertelnym, nie byto ofiar. Nie byto rowniez powaz-
nych obrazen dla tego sektora lotnictwa.

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

Wypadki $miertelne LRl e @ e

smiertelnych

Powaine incydenty

2007-2016 EASA 73 254 53
2017 EASA 3 28 13
2007-2016 PL 5 23 15
2017 PL 0 3 2
Okres Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata ‘
2007-2016 EASA 181 86
2017 EASA 4 11
2007-2016 PL 16 3
2017 PL 0 0

Jak wida¢ w powyzszej tabelce (8) oraz na ponizszych wykresach (26 i 27) mimo, iz w 2016 r.
liczba wypadkdw (ogdina) znacznie sie zmniejszyta, to niestety w 2017 r. podskoczyta z powro-
tem do poziomu z 2015 r. Natomiast liczba wypadkdw Smiertelnych, w poréwnaniu ze srednig
10-letnig wynoszgcg 7,3, w 2017 r. zmniejszyta sie do 3. Srednia roczna liczba wszystkich wypad-
kéw dla Panstw Cztonkowskich EASA w poprzedniej dekadzie wyniosta 32,7, natomiast w 2017
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r. byto ich troche mniej — 31. Dla Rzeczypospolitej Polskiej sSrednia roczna liczba wszystkich wy-
padkdw wyniosta 2,8, gdy tymczasem w 2017 r. doszto do 3 wypadkdw. Warto dodacé, ze po-
przednim roku (2017) nie doszto do zadnego wypadku Smiertelnego, przy Sredniej rocznej za
ostatnie 10 lat wynoszgcej 0,5.

Wykres 26 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty - w ramach Operacji Specjalistycznych
(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
35
34
33
32
31
30
29
28
27
26
25
24
23
22
21
20
19
18
17
16
15
14
13
12
11

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e |iczba wypadkéw Smiertelnych EASA 7 9 7 9 5 7 7 10 8 4 3

e | iczba wypadkéw innych niz Smiertelne

EASA 29 27 34 24 26 24 25 27 24 14 28

e | jczba powaznych incydentow EASA 10 13
= e e == | iczba wypadkow Smiertelnych PL

= = == = | jczba wypadkdw innych niz $miertelne PL
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o o o N
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=

o

Liczba powaznych incydentéw PL
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Wykres 27 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w ramach Operacji Specjalistycznych
(SPO) - Prac Lotniczych - samoloty, Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2017.

7

6

5

4

3

2

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 1 0 0 0 2 0 0 1 0 1 0
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 4 2 6 0 1 1 0 3 5 1 3
Liczba powaznych incydentéw PL 3 0 0 0 2 2 3 3 1 1 2

Wykres 28 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary sSmiertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

35
30
25
20
15
10
5 (]
[}
)
)
N FO NGt 1 ‘\ -
-
0 i TR ot Rt R R0 SRANAPC T D, U U SRS B0 A
i 2007 = 2008 = 2009 = 2010 @ 2011 @ 2012 = 2013 = 2014 @ 2015 2016 = 2017
e—— | iczba powaznych obrazen ciata EASA 2 15 8 9 6 9 5 6 18 8 11
e | iczba Ofiar $miertelnych EASA 17 13 16 19 5 18 16 30 33 14 4
== = == == |iczba powaznych obrazer ciata PL 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0
= e == = |iczba ofiar Smiertelnych PL 2 0 0 0 2 0 0 11 0 1 0
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Jak wida¢ w przywotywanej juz wezedniej tabelce 8 oraz na wykresie 28 w 2017 r. liczba ofiar
Smiertelnych spadta do rekordowo niskiego poziomu — 4 zabitych, wobec $redniej rocznej wy-
noszgcej dla uprzedniej dekady 18,1. Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 28 i 29) liczby te
wyniosty odpowiednio 0i 1,6. Tymczasem liczba powaznych obrazeh w 2017 r. wzrosta do 11,
wobec $redniejrocznej wynoszgcej dla uprzedniej dekady 8,6, gdy dla Rzeczypospolitej Polskie]
(wykresy 28 i 29) liczby te wyniosty odpowiednio 0i0,3.

Wykres 29 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: ofiary $miertelne i powazne obrazenia,
Rzeczpospolita Polska w latach 2007-2017.

12

10

2

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 2 0 0 0 2 0 0 11 0 1 0

2.5.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

W 2017 r. wartosci wskaznikdw dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 30) byty wyzsze w fazie
postoju, startu, przelotu i ,nieznanej”, natomiast spadty dla kotowania, podejscia i lgdowania
- w poréwnaniu ze srednimi z lat 2007-2016. W 2017 r. miat miejsce tylko jeden wypadek w trak-
cie kotowania i jeden powazny incydent podczas podejscia, co w obu przypadkach byto po-
nizej sredniej z wezesniejszej dekadly.

Interesujgce jest, ze w 2016 r. wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentdw miata miejsce
podczas fazy startu, co nalezy uznac za nietypowe — historycznie wiecej wypadkdw miato miej-
sce w fazach lgdowania i manewrowania.
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Wykres 30 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

14
13
12
11
10
9
8
7
6
5
4
3
2
1
0 Postoj Kotowanie Start Przelot Podejscie Lagdowanie  Nieznane/Brak
I Srednia 2007-2016 EASA 0,2 1,9 8,9 7,4 3 7,5 0,9
I 2017 EASA 1 1 13 10 1 7 3
e $rednia 2007-2016 PL 0 0,2 1,3 0,7 0,7 0,9 0
- e e e 2017 PL 0 0 2 2 0 1 0

Wykres 31 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadkii powazne incydenty (razem / tqcznie)
w podziale ze wzgledu na faze lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
2,2
2
1,8
1,6
1,4

1,2
1
08
0,6
0,4
0,2
. il

-0,2

Postoj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
M $rednia 2007-2016 PL 0 0,2 1,3 0,7 0,7 0,9 0
W 2017 PL 0 0 2 2 0 1 0

W 2017 r. wartoéci wskaznikéw dla Rzeczpospolitej Polskiej (wykres 31 na poprzedniej stronie)
byty wyzsze w fazie startu i przelotu, natomiast spadty dla kotowania oraz podejscia, gdy dla
lgdowania utrzymaty sie na niemal niezmienionym poziomie - w poréwnaniu ze srednimi z po-
przedniej dekady.

2.5.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacji

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 32 ponizej) liczba wypadkdw i powaznych incyden-
tow w lotach reklamowych (operacje reklamy lotniczej), operacjach zrzutu skoczkdw spado-
chronowych, fotograficznych i holowania byta w 2017 r. wyzsza od $redniej z poprzedniej de-
kady. W przypadku pokazdw lotniczych / wyscigdw oraz lotéw agrolotniczych w 2017 r. liczba
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ta byta nizsza niz w okresie poprzedzajgcych 10 lat. W 2017 r. nie byto zadnych wypadkdw ani
powaznych incydentdw w lotach patrolowych.

Wykres 32 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcz-
nie) w podziale ze wzgledu typ operaciji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

16
14
12

10

2
L
4
>
0 J.------- o .

- s en e e
Pokaz

Lot Lot Lot Zrzut Lot

. lotniczy / . . Holowanie Inne Nieznane
reklamowy = patrolowy  agrolotniczy L skoczkéw  fotograficzny
wyscig
mmm—— $rednia 2007-2016 EASA 0,6 0,1 4,9 7,9 9,6 0,6 9,3 2 0,2
2017 EASA 2 0 3 7 15 1 12 1 1
érednia 2007-2016 PL 0 0,1 0 0,9 1 0,2 1,7 0,1 0,1
= e e e 7017 PL 0 0 0 2 2 0 1 0 0

Wykres 33 - Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - samoloty: wypadki i powazne incydenty (razem / tqcz-
nie) w podziale ze wzgledu typ operaciji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.

2,2
2
1,8
1,6
1,4
1,2
1
0,8
0,6
04
0,2
0 = [ | =
Lot Lot Lot Po.kaz Zrzut Lot . .
reklamowy = patrolowy  agrolotniczy Iotan%y/ skoczkéw fotograficzny Holowanie Inne Nieznane
wyscig
M $rednia 2007-2016 PL 0 0,1 0 0,9 1 0,2 1,7 0,1 0,1
W 2017 PL 0 0 0 2 2 0 1 0 0

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykres 33) liczba wypadkdw i powaznych incydentédw w lotach
reklamowych (operacje reklamy lotniczej) i lotach agrolotniczych pozostata na poziomie 0.
W 2017 r. nie byto tez zadnych wypadkdw ani powaznych incydentdw 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 operacii
holowania doszto do jednego wypadku zwigzanego z twardym lgdowaniem / ,kangurem” —
przy sredniej rocznej wynoszqcej 1,7 dla poprzednich 10- lat.
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2.5.4 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

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

Zakresy / Przedziaty Zagregowanych Wynikéw Ocen
Ryzyk (lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priorytet 4
Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017)
[ERCS scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze

S émienelnym [2007-2016]
Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez
o émie"elnycr‘ [2007-201 6] 396

Ogélna liczba zdarzen w la-
tach 2012-2016 w podziale na
Problem Bezpieczenstwa
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Operacyijne:
Brak separacji w po-
S /44 0/3  0/9 09 X X X
wietrzu
Zamierzone loty na
ty 0/5 0/ 0/12 0/6 X X X

matej wysokosci
Postepowanie w
przypadku awarii 0/9 0/2 0/8 0/1 X X
technicznych

Planowanie i przygo-

towanie lotu 0/54 0/0 2/7 0/1 X X X X X X X
Kontrola recznej

Scieiki lotu 0/2 0/0 0/2 0/1 X X X X X

Wiatr boczny

[Crosswind] 0/0 0/0 0/2 0/0 X X

Oblodzenie w locie 0/3 0/1 0/1 0/0 X

Zarzqdzanie scietka o5 | o o0 | X X X X
podejscia

Iderzeniazptakami ., o6 g0 o0 X X X X
/ zwierzetami

Oblodzenie na ziemi 0/0 0/0 0/0 0/0 X
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Nieumysine urucho-
mienie spadochro-

nowego systemu ra- ) ) ) ) X
tunkowego

Techniczne:
Niezawodnosc sys- 0306 | 419 1769 | 0/18 X X
temu
Obstuga techniczna 0/20 0/2 0/3 0/1 X X
Zderzenia z
UAS/UAV/Dronami 0/0 0/0 0/0 0/0 X X

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Podejmowanie de-

cyzji i planowanie b b i b e e

Percepcja i Swiado-

mosé sytuacyjna ons3 o o7 073 X X

Doswiadczenie, wy-
szkolenie i kompe-
tencje indywidual-
nych oséb

0/3 0/1 0/4 0/3 X X

CRM i komunikacja

operacyjna 3/69 0/0 0/0 0/1 X X

Znajomos¢ syste-

e S e 0/1 0/0 0/1 0/0 X X

Presja i czujnosé
[Personal
Pressure and
Alertness]

0/1 0/0 0/0 0/0 X X

Organizacyijne:

Rozwdj i stosowanie

regulacji i procedur 0/0 0/0 0/0 0/0 X X

Efektywnosé Zarzq-
dzania Bezpieczen- - - - - X X
stwem
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2.5.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszardw
Ryzyk dla tego sektora. Priorytety sq okreslane ze wzgledu na procentowy udziat w liczbie od-
powiednio wypadkdw Smiertelnych i pozostatych / bez ofiar §miertelnych.

Wykres ERCS nr 4 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla specjalistycznych operacji — samoloty, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].

Higher Risk
* ®
A Aircraft ’Upset
4
S
a ~ Taxiway/Apron Excursion
= |
= \
2 | _—Airborne Collision
] -
:’;‘ |‘ rGround Damage  :_Terrain Collision pd
g | o
| Runway Collision
\ . .
I‘ “‘" Afrcraft Envifonment ___—Obstacle Collision in Flight
' ‘ Ie" B /_,/-"""/ Runway Excursion
Lower Risk | | e ./
B} ‘ [ -

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Number of ERCS scored SPO Aeroplanes occurences 2015-2017

Kluczowe obszary ryzyka dla operacii specjalistycznych z udziatem samolotdw przedstawiono
na wykresie ERCS nr 4. Wyraznie wida¢, ze sytuacije krytyczne SP sg zwigzane z najwiekszym
ryzykiem i sg jednoczes$nie najpowszechniejszym rodzajem wypadku lub powaznego incy-
dentu (grupg przyczynowqg wypadkdw i powaznych incydentéw) w tej dziedzinie / tym sekto-
rze lotnictwa.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla operacji specjalistycznych samolotdéw opiera sie wytgcznie
na danych dotyczgcych zdarzen, poniewaz nie utworzono jeszcze Grupy CAG dla samolotéw
SPO (SPO Aeroplanes CAG). Problemy Bezpieczenstwa i Kluczowe Obszary Ryzyk zostaty usze-
regowane w oparciu o skumulowany wynik ryzyk ERCS dla wypadkdw i powaznych incyden-
tow (na podstawie bazy danych EASA) za okres 2015-2017.

Co uderzajgce, w tej dziedzinie / tym sektorze lotnictwa Problemy Bezpieczehstwa zwigzane z
najwiekszym ryzykiem odnoszqg sie do czynnika ludzkiego. Ze wzgledu na niesformowanie de-
dykowanej Grupy CAG dla samolotéw SPO (SPO Aeroplanes CAG) Problemy Bezpieczenstwa
nie zostaty jeszcze w petni zdefiniowane, ale kilka przyktaddw zagadnieh zwigzanych z czynni-
kiem ludzkim jest tu podanych. "Percepcija i $wiadomos¢ sytuacyjna", ,,Mozliwosci / Wydolnos$¢
cztowieka” (,Human Performance”) i "Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje indywidual-
nych oséb" — wszystkie te zagadnienia sq zwigzane z czynnikiem ludzkim i nalezg do najwyz-
szych priorytetéw. Jednym z przyktaddw takiego zdarzenia byt skoczek spadochronowy, ktdry
przy skoku z samolotu nie zauwazyt, ze jego noga byta zaplgtana w line ,,desantowq”, z ktérej
korzystat jeden z poprzednich skoczkdw, i wisiat okoto czterech metréw ponizej samolotu, nie
mogqgc sie z niej uwolni¢ ani jej przecigc¢. Stuzby strazy pozarnej potozyty na lotnisku grubg
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warstwe pianki i samolot wylgdowat z wiszgcym pod nim skoczkiem, ktéry doznat stosunkowo
drobnych obrazeh. Inny przyktad dotyczy fazy planowania przed lotem / planowania lotu.
Wkrétce po zwolnieniu holowanego szybowca w samolocie holujgcym skonczyto sie paliwo,
ale pilof wykonat udane przymusowe lgdowanie ,,w terenie przygodnym”. Stwierdzono, ze brak
paliwa spowodowany byt btedng oceng jego minimalnejilosci potrzebnej do wykonania pla-
nowanego lotu.

2.5.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Obecnie nie ma Grupy Wspotpracy ds. Analiz w zakresie Prac Lotniczych / Operacii Specjali-
stycznych. Dlatego liste Problemdw Bezpieczehstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk Bez-
pieczenstwa ustalono za pomocg analiz EASA.

Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa w zakresie operacji SPO / prac lotniczych z wykorzy-
staniem samolotéw to:

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Poziom krajowy:

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

Dziatanie RM.3e.001w ramach KPB: Wydanie wytycznych dotyczqcych holowania szybowcow
(obszary techniczne, organizacyjne, operacyjne) - w trakcie realizacji.

Poziom europeijski:

Niezawodnosé systemu: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy zapewnienia ciggtej poprawy
niezawodnosci systemu. Kluczowe dziatania obejmujg RMT.0049 w zakresie szczegdlnego ry-
zyka i wystandaryzowanych kryteriow prowadzania ocen bezpieczehstwa systemdw krytycz-
nych na poziomie samolotu, RMT.0217 obejmujgcych 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), przeszkéd 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 realizacji.
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Dziatanie RM.2f.002 w ramach KPB: Nowelizacja przepisow dotyczgcych oznakowania prze-
szkéd (m. in. oznakowanie typu ,,A”) - w trakcie realizaciji.

Poziom europejski:

Separacja w powietrzu: Kwestia zapewnienia bezpieczehstwa w kontekscie separaciji w powie-
trzu obejmuje zakres od zagadnieh 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 uzytkownikdéw prze-
strzeni powietrznej w celu prowadzenia nawigacii lotniczej oraz MST.024 dotyczqcy utraty se-
paracji miedzy cywilnymi i wojskowymi statkami powietrznymi.

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 sg 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 pasazerdéw (regularnie uzywanych w takich operacjach), podczas gdy RMT.0599 doty-
czgcy szkoleh w oparciu o zebrane dane réwniez bedzie uwzglednia¢ ten Problem Bezpie-
czenhstwa.

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Analiza zawarta w Portfolio zidentyfikowata
Problem Bezpieczenstwa 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 umozliwiq zatodze lotniczej lepsze przygotowanie sie do radzenia sobie
Z najczestszymi awariami fechnicznymi.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

= Podejmowanie decyzji i planowanie;
» Percepcja i Swiadomos¢ sytuacyjna;
» Do$wiadczenie, szkolenie i kompetencije osdb.

Jak wspomniano wczesniej, EASA przeprowadzita réwniez dalszg analize operacji spadochro-
nowych, dzieki ktérej zidentyfikowano potrzebe usprawnienia procesdw i procedur przez ope-
ratorow jako kluczowe dziatanie w zakresie bezpieczehstwa. Po andlizie przeprowadzana jest
analiza PIA w celu oceny wptywu proponowanych dziatah. Kiedy dziatania te zostang zakonh-
czone bedzie mozna wtgczy¢ ich wyniki do kolejnej wersji EPAS.
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ROZDZIAL 3. KOMERCYJNY TRANSPORT LOTNICZY - SMIGLOWCE

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

Pierwsza z nich obejmuje Operacje Specjalistyczne (SPO) - Prace Lotnicze - prowadzonych z
uzyciem Smigtowcodw wszystkich grup masowych zarejestrowanych w Rzeczypospolitej Polskiej
i innych Panstwach Cztonkowskich EASA.

Druga cze$¢ rozdziatu obejmuje wszystkie inne operacje $Smigtowcodw CAT. W kolejnej fazie
analiz zostanie opracowane specjalne Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla operacji ratownic-
twa medycznego na Smigtowcach (HEMS). Te dwie czesci rozdziatu obejmujg operacje $mi-
gtowcdw uzywanych przez posiadaczy certyfikatu AOC Panstwa Cztonkowskiego EASA (w tym
RP).

Trzecia cze$¢ rozdziatu obejmuje operacje Smigtowcdw nad morzem (loty na platformy wiert-
nicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania), dla ktérych przygotowano kluczowe
statystyki, Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa i kluczowe strategiczne priorytety bezpieczenstwa na
poziomie europejskim, opracowane z wykorzystaniem Zespotu CAG ds. Operacji Smigtowcow
nad Morzem (Offshore Helicopters CAG). Obecnie skala tych operaciji jest w Rzeczypospolitej
Polskiej minimalna, jednak stopniowo rosnie.



@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

Rozdziat 3.1 Operacje specjalistyczne (SPO) - Prace lotnicze - sSmiglowce

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

3.1.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujqg sie w ponizszych tabelach.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 34 i tabela 9) liczoba wypadkdw Smiertelnych w 2017 .
byta nieco nizsza od sredniej z poprzedniej dekady, liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych
byta nizsza od $redniej z lat 2007-2016, natomiast liczba powaznych incydentdw byta znacznie
wyzsza od $redniej z okresu ostatnich 10 lat. Liczba ofiar $miertelnych w 2017 r. byta nizsza od
sredniej z poprzedniej dekady, natomiast liczba powaznych obrazen byta nieco nizsza od $red-
niej z lat 2007-2016. W 2016 r. nie odnotowano wypadkdw Smiertelnych w tym sektorze lotnic-
twa. W 2016 r. liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych byta nizsza w poréwnaniu ze $redniq z
poprzedniej dekady. W 2016r. liczba powaznych incydentdw byta nieco wyzsza w poréwnaniu
ze Srednig zlat 2006-2015. Liczba powaznych obrazen byta nieco nizsza w 2016 r. w poréwnaniu
do $redniej z poprzednich 10 lat.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. doszto do jednego wypadku $migtowca polskiego ope-
ratora w Szweciji zjedng ofiarg Smiertelng, gdy podczas catej poprzedniej dekady zanotowano
jedynie 5 wypadkdéw bez ofiar $miertelnych oraz 2 powazne incydenty (wykresy 34 i 35 oraz
tabela 9).

Tabela 9 - Kluczowe statystyki dla operacji specjalistycznych — prace lotnicze — Smigtowce, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar

Smiertelnych

Wypadki sSmiertelne Powazne incydenty

2007-2016 EASA 40 164 15
2017 EASA 3 12 5
2007-2016 PL 0 5 2
2017 PL 1 0 0

2007-2016 EASA 75 71
2017 EASA 4 5
2007-2016 PL 0 1
2017 PL 1 0
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Wykres 34 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty, dia smigtowcowych operaciji specjali-

stycznych (SPO) - prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 35 - Wypadki smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazne incydenty, dla smigtowcowych operacji specjali-

stycznych (SPO) - prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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Crztery ofiary $miertelne w 2017 r. byty dla Pahstw Cztonkowskich EASA (wykres 36 i tabela 9)
najwyzszq tgczng liczbg ofiar $miertelnych od 2013 r., chociaz od 2009 r. do 2013 r. wtgcznie
liczba ofiar Smiertelnych byta z reguty wielokrotnie wyzsza. Ogdlnie rzecz biorgc, liczba ofiar
Smiertelnych lub powaznych obrazeh zmniejszyta sie stopniowo w analizowanym okresie.

Wykres 36 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach specjalistycznych operacji Smigtowcowych (SPO) -
prace lotnicze, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017 EASA.
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3.1.2 statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

Liczba wypadkdéw i powaznych incydentéw w fazie przelotu i podejscia byta w 2017 r. (dla
Panstw Cztonkowskich EASA) wyzsza od $redniej z poprzedniej dekady. Liczba wypadkdw i po-
waznych incydentdw podczas startu i manewrdw w 2017 r. byty nizsze w poréwnaniu ze Srednig
zlat 2007-2016. W 2017 r. miat miejsce jeden wypadek / powazny incydent w ramach operacii
takséwek powietrznych (w fazie kotowania), w poprzedniej dekadzie nie doszto do takich wy-
padkdéw / powaznych incydentéw dla tego rodzaju dziatalnosci. W fazie postoju w 2017 r. nie
doszto do zadnych wypadkdw ani powaznych incydentow.

W podziale na fazy lotu, w roku 2016 liczba wypadkdw i powaznych incydentdw byta zblizona
do $redniej z poprzedniej dekady. W 2016 r. liczba zdarzeh podczas operacii startu byta nieco
wyzsza niz srednia 10-letnia, natomiast liczba zdarzeh dla operacji zwigzanych z manewrowa-
niem zmniejszyta sie o 40%. Trend ten byt kontynuowany w 2017 .
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Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. doszto do wspomnianego powyzej wypadku $miertel-
nego w fazie przelotu $migtowca polskiego operatora w Szwecji, gdy podczas catej poprzed-
niej dekady zanotowano jedynie 5 wypadkdw bez ofiar Smiertelnych oraz 2 powazne incy-
denty — po trzy w fazach przelotu i manewrowania oraz jeden w fazie Igdowania (wykresy 34,
35,3738 oraz tabela ?9). Jest to jednak za mato danych do wyciggania jakichkolwiek bardziej
szczegdtowych wnioskdw.

Wykres 37 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 38 - 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 2007-2017.
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3.1.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacji:

Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba wypadkdw i powaznych incydentdw w lotach patrolo-
wych, aerofotogrametrycznych, budowalnych / z tadunkiem zewnetrznym, zwigzanych z wy-
rebami drzew, podczas pokazdw lotniczych / wyscigdw iinnych byta w 2017 r. wyzsza niz od-
powiednie Srednie z poprzedniej dekady. W ramach lotéw fotograficznych liczba ta byta nizsza
w 2017 r. nizw poprzednim 10-letnim okresie. Nie doszto do zadnych wypadkdw lub powaznych
incydentéw w ramach lotéw obserwacyjnych w 2017 r. W niektérych typach operaciji, miano-
wicie lotach obserwacyjnych, lotach patrolowych, aerofotogrametrycznych i fotograficznych,
w 2016 r. nie byto wypadkdw ani powaznych incydentow. W przypadku holowania w 2016 r.
spadta liczba wypadkdéw i powaznych incydentdw w pordwnaniu ze Srednig z lat 2006-2015 i
w 2017 utrzymata sie na poziomie 0.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. doszto jedynie do opisanego juz wyzej wypadku Smier-
telnego $migtowca polskiego operatora w Szwecji w trakcie lotu patrolowego. Ponownie wy-
pada stwierdzi¢, ze jest jednak za mato danych do wyciggania jakichkolwiek bardziej szcze-
gdtowych wnioskdw.

Wykres 39 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla smigtowcowych
operacji specjalistycznych (SPO) — prace lotnicze, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2017.

5.2

5
4,8
4,6
4,4
4,2

a4
38
36
34
32

3
2,8
2,6
24
2,2

2
18
16
14
1,2

1
038
06
04

0,2

0

-0,2

Lot Pokaz Budowlane / Loty
. Lot Aerofotogra Lot . . . Lot . . .
obserwacyjn By . lotniczy /  ztadunkiem | zwigzane z . Holowanie Inny Niekreslone
patrolowy metria agrolotniczy L . fotograficzny

% Wyscig  zewnetrznym  wyrebami
I 2007-2016 $rednia EASA 1 0,9 0,6 5 0,4 4,4 1,4 1,6 0,1 2,9 0,1
I 2017 EASA 0 1 1 2 1 4 3 1 0 4 1
s 2007-2016 $rednia PL 0 0,1 0,1 0 0 0,1 0 0,2 0 0,2 0
————— 2017 PL 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Wykres 40 - 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 2007-
2017.
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Budowlane / z

Lot Aerofotogram Lot Pokaz lotniczy . Loty zwigzane Lot . . .
obserwacyjn Lot patrolowy etria agrolotnicz / Wyscif fadunkiem z wyrebami | fotograficzn Holowanie nny Niekreslone
yiny 8 y yscig zewnetrznym yre 8 y
M 2007-2016 $rednia PL 0 0,1 0,1 0 0 0,1 0 0,2 0 0,2 0
m2017 PL 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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3.1.4 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

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

Zakresy / Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ocen
Ryzyk (lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priorytet 4
Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017) 13
[ERCS scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
SO émienelnym [2007-20]6]

Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez
ofiar $miertelnych [2007-2016]

Ogélna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na problem
bezpieczenstwa
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Operacyjne: ‘
Zamierzone loty
na matej wyso- 0/131 0/4 0/16 0/6 X X X
kosci
Dostrzeganie i
unikanie prze-
szko6d - $mi- 0/30 0/4 0/11 0/4 X X X
gtowce
Planowanie i
przygotowanie 0/26 0/0 0/3 0/0 X X X X X X
lotu
Postepowanie w
przypadku awarii 0/2 0/0 0/1 0/0 X X
technicznych
Zderzenia z pta-
kami / zwierze- 0/31 0/0 0/0 0/0 X X X X
tami
Brak separaciiw ;o060 00 0/ X X
powietrzu
Pogorszona wi-
dzialnos$é / wa-
runki widocznosci 0/2 0/0 0/0 0/0 X X X X X
[Degraded Visual
Environment]
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Zarzgdzanie

Sciezkq podej- 0/1 0/0 0/0 0/0 X X X X
scia

Konirolowanie

trajektorii lotu

Smigtowca i wy-

korzystanie auto-

matyki [Control of 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X X
the Helicopter

Flight Path and

Use of

Automation]

Techniczne:

Niezawodnosé
systeméw
Obstuga tech-
niczna
Zderzenia z RPAS
/ UAS / UAV / 0/0 0/0 0/0 0/0 X X
Drony
Zarzqdzanie zdat-
nosciq do lotu

5/377 0/1 0/19 0/2 X X X X X

0/36 0/0 0/0 0/0 X X X X X

0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X X

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Percepcja i Swia-

domosé sytua- 0/23 0/2 1/5 0/0 X X X X X X
cyjna

CRM i komunika-
cja operacyjna
Podejmowanie
decyizji i plano- 0/6 0/0 0/1 0/0 X X X X X
wanie

Presja i czujnosé
[Personal
Pressure and
Alertness]
Doswiadczenie,
wyszkolenie i
kompetencije in- 0/3 0/0 0/0 0/0 X X X X X
dywidualnych

o0séb

Inajomosé syste-

moéw SP i proce- 0/2 0/0 0/0 0/0 X X X X X
dur

0/48 0/0 0/1 0/0 X X X X X

0/3 0/0 0/1 0/0 X X X X X

Organizacyijne:

Rozwdj i stosowa-

nie regulacji i 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X X X
procedur

Efektywnosé Za-

rzqdzania Bezpie- - - - - X X X X X X
czenstwem

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa - operacje specjalistyczne — §migtowce opiera sie wytqcznie na
danych dotyczgcych zdarzen, poniewaz nie ustanowiono Grupy CAG ds. smigtowcdw SPO
(SPO Helicopters CAG). Problemy Bezpieczehstwa i kluczowe obszary ryzyka zostaty uszerego-
wane priorytetowo w oparciu o skumulowane wyniki ryzyk ERCS dla wypadkdw i powaznych
incydentéw w bazie zdarzeh EASA, za okres 2015-2017.

Kluczowymi Obszarami Ryzyk o najwyzszym ryzyku i najwiekszej liczbie zdarzenh zwigzanych ze

specjalistycznymi operacjami smigtowcdw byty , kolizje / zderzenia z przeszkodami - w locie”
i ,sytuacje krytyczne SP".
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3.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszarow
Ryzyk dla tego sektora. Sg one obecnie uszeregowane biorgc pod uwage procentowy udziat

w liczbie wypadkéw $miertelnych i wypadkdw inne niz $miertelne (w tej kolejnosci).

Wykres ERCS nr 5 - 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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I
v fg‘;“ Airbornie Collision
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\‘\ .
Lower Riski / Runway Excursion
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Number of higher risk occurrences 2015-2017

W oparciu o dane na ktérych bazuje Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujgce relacje miedzy
Kluczowymi Obszarami Ryzyk o priorytecie z ,,zakresu 1", a Problemami Bezpieczenstwa:

- Kolizje / Zderzenia z przeszkodami - w locie:

e Zamierzone loty na matej wysokosci;

e |dentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omija-

nie przeszkdd;

- Sytuacje krytyczne SP:

e Niezawodnosc¢ systemow.

3.1.6 Najwainiejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Przedstawiona ponizej lista Problemdw Bezpieczenstwa zidentyfikowanych w Portfolio Ryzyk
Bezpieczenstwa zostata ustalona wytgcznie przy uzyciu danych EASA.
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Jak wspomniano wczesdniej w przypadku zdarzeh krajowych (dla Rzeczypospolitej Polskiej) tzw.
Zesp ot 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 systeméw / Niezawodnosé Systemu: Ciggte prace nad
regulacjami dotyczgcymi projektowania, produkcii i obstugi technicznej 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 helikopteréw.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

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

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd ($migtowce) / Dostrzeganie i omijanie prze-
szkdd: Kolizie z przeszkodami sq najczestszg przyczyng wypadkdw w tym sektorze, dostrzezenie
i unikniecie / ominiecie przeszkody jest wiec kluczowym Problemem Bezpieczehstwa. Problem
ten jest $cisle powigzany z wyzej omawianym Problemem Bezpieczehstwa - wykonywania lo-
tow na matej wysokosci. Mozliwe, opisane wczesniej, dziatania wspierajgce obejmujq zapew-
nienie najlepszego sprzetu i strategii (np. procedur), aby pomdc zatodze lotnicze] zachowad
bezpieczne odlegtosci od przeszkdd podczas startu i lgdowania.
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Rozdziat 3.2 Operacje smigtlowcowe - Komercyjny Transport Lotniczy - Inne
3.2.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dotyczgce operacji w zakresie innych komercyjnych przewozdw lotniczych
na Smigtowcach posiadajgcych certyfikat AOC wydany przez Panstwo Cztonkowskie EASA (w
tym RP) lub zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowskim EASA (w tym RP) przedstawiono w po-
nizszych tabelach. Dziedzina ta obejmuje gtdwnie lotnictwo biznesowe i stuzbe ratownictwa
lotniczego na helikopterach medycznych (HEMS).

W 2017 r. miat miejsce jeden wypadek $miertelny podczas operaciji HEMS (dla Pahstw Czton-
kowskich EASA) - na AW139 w Campo Felice we Wtoszech. Ogdtem liczba wypadkdw Smier-
telnych w 2017 r. zmniejszyta sie w pordwnaniu z 2016 r. i ze $redniq z poprzednich 10 lat. Liczba
wypadkdw bez ofiar Smiertelnych nieznacznie wzrosta w 2017 r. w poréwnaniu do 2016r., ale
jest nizsza od $redniej z poprzedniej dekady. W przypadku powaznych incydentdw 2017 r. ich
liczba podwoita sie w poréwnaniu z 2016 1., ale jest znacznie nizsza od Sredniej z uprzednich 10
lat. Liczba ofiar $miertelnych w innych operacjach na smigtowcach CAT jest nieco wyzsza od
mediany w latach 2007-2016, podczas gdy liczba powaznych obrazeh spadta. Ogdlnie rzecz
biorgc, liczba ofiar §miertelnych i powaznych obrazeh nie zmienita sie znaczgco w latach 2007 -
2017.

W 2016 r. odnotowano wzrost Smiertelnych wypadkdéw - na Stowacji doszto do jednego wy-
padku $miertelnego, a w Motdawii do wypadku $miertelnego, w ktérym uczestniczyt operator
z UE. Oba wypadki dotyczyty lotdw HEMS, oba miaty po 4 ofiary $miertelne. Odnotowano réw-
niez 3 wypadki bez ofiar $miertelnych.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. nie doszto do zadnego wypadku ani powaznego incy-
dentu w tym sektorze.

Tabela 10 - Gtéwne statystyki dla innych operacji komercyjnych smigtowcéw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki Smiertelne . Powazne incydenty
Smiertelnych

Wypadki bez ofiar

2007-2016 EASA 17 46 14
2017 EASA 1 4 6
2007-2016 PL 1 2 2
2017 PL 0 0 0

2007-2016 EASA 54 39

2017 EASA 6 3
2007-2016 PL 2 2
2017 PL 0 0
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Wykres 41 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty, w innych operacjach komercyjnych

Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 42 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w innych operacjach komercyjnych smigtowcdw, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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3.2.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA wiekszos¢ wypadkdw i powaznych incydentow w 2017 r. wy-
darzyta sie w fazie przelotu, manewrowania i startu - w poréwnaniu ze Sredniqg z poprzednich
10 lat liczby te sq znacznie wyzsze. Tymczasem w 2016 r. lot po trasie i podejscie byty fazami
lotu z najwyzszymi liczbami wypadkow i powaznych incydentéw.

Jak wspomniano wczesniej dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. nie doszto do zadnego wy-
padku ani powaznego incydentu w tym sektorze.

Jednak zarbwno na poziomie Rzeczypospolitej Polskiej, jak i wszystkich Panstw Cztonkowskich
EASA razem, niskie liczby zdarzehn (wypadkdw i powaznych incydentdw) we wszystkich fazach
lotu utrudniajg wyciggniecie wnioskéw z tych danych.

Wykres 43 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), w innych operacjach
komercyjnych smigtowcdw, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach
2007-2017.
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3.2.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacji

Najwiekszq liczbe wypadkdw i powaznych incydentdw w 2017 r. w Pahstw Cztonkowskich EASA
odnotowano w HEMS, a nastepnie w ramach operacii takséwek powietrznych i lotéw widoko-
wych.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. nie doszto do zadnego wypadku ani powaznego incy-
dentu w tym sektorze, cho¢ w ciggu poprzedniej dekady odnotowano 3 wypadkii 2 powazne
incydenty, ztego 1 wypadek i 2 powazne incydenty w ramach HEMS.

Wykres 44 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), w innych operacjach
komercyjnych smigtowcdw, w podziale na typ operacji, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w la-
tach 2007-2017.

Takséwki powietrzne Loty widokowe

Linie lotnicze -I;m / Nieokres$lone
mm— Srednia 2007-2016 EASA 0,3 2,4 2,8 1,4 0,8
I 2017 EASA 0 2 6 2 1
s {rednia 2007-2016 PL 0 0 0,3 0 0,2

= e == 2017 EASAPL 0 0 0 0 0



@ Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

Wykres ERCS 6 - Inne komercyjne Smigtowce CAT - zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS w zaleznosci od typu ope-
racji, 2007-2017 [Zrodto: EASA ASR 2018]. Uwaga: Na osi poziomej — liczba zdarzers wysokiego ryzyka.
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Wykres ERCS nr 6 przedstawia informacje dotyczgce zagregowanego wyniku oceny ryzyka wy-
stgpienia zdarzeh wysokiego ryzyka - ktére miaty miejsce w latach 2007-2017, dla réznych ro-
dzajéw operacji wchodzgcych w zakres tego sektora. Jak mozna zaobserwowad, operacje
HEMS wigzg sie z najwyzszg warto$cig zagregowanego wyniku oceny ryzyka i najwyzszq liczbg
zdarzeh wysokiego ryzyka. Nastepne w rankingu rodzaje operacji to operacije typu ,,Air Taxi" i
loty widokowe.

EASA rozpoczeta juz analize operacji HEMS we wspdtpracy z przemystem i Siecig Analitykéw
(NoA) w celu wsparcia procesu decyzyjnego w kontekscie procesu SRM.

3.2.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla innych operaciji komercyjnych z uzyciem $migtowcdw zo-
stato opracowane przy wykorzystaniu danych EASA, poniewaz nie ustanowiono jeszcze zad-
nego CAG dla tego sektora. W drugiej potowie 2017 r. utworzono CAG koncentrujgce sie na
operacjach HEMS. UmoZliwito to dalsze uzupetnienie Portfolio o dane operacyjne. Jesli chodzi
o odsetki wypadkdw Smiertelnych, nalezy zauwazyé, ze ze wzgledu na wypadki wcigz bedgce
przedmiotem badan (przez Komisje Badania Wypadkdw), Kluczowe Obszary Ryzyk zidentyfiko-
wane w tym Portfolio nie sumujqg sie do 100%.
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Zakresy / Przedziaty Zagregowanych Wynikéw Ocen Ryzyk (lata
2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Score]

Priorytet 1 Priorytet 2

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017) [ERCS scored
Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze skut-
kiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez ofiar
Smiertelnych [2007-2016]

Ogdlna liczba zdarzeh w latach 2012-
2016 w podziale na Problem Bezpieczen-
stwa

Problemy Bezpie-
czenstwa

Incydenty (dane z ECR)
Powazne incydenty
Wypadki bez ofiar $miertelnych
Wypadki $miertelne
nego [Aircraft Upsef]
Zderzenie z przeszkodq podczas lotu
Zderzenie z terenem
Uszkodzenia na ziemi
Wypadniecie z drogi startowej RE

Sytuacja krytyczna statku powietrz-

I
Dostrzeganie i unika-
nie przeszkéd - $mi- 0/6 0/1 0/4 0/3 X X X
gltowce

Zamierzone loty na
matej wysokosci
Zderzenia z ptakami
/ zwierzetami
Zarzqdzanie $ciezkq
podejscia

Brak separacji w po-
wietrzu

Planowanie i przygo-
towanie lotu
Pogorszona widzial-
nos$é / Pogorszone
warunki widocznosci 0/5 - - - X X X X
[Degraded Visual
Environment]
Oblodzenie w locie 0/4 - - - X
Postepowanie w
przypadku awarii 0/2 - - - X X X X X
technicznych
Kontrolowanie tra-
jektorii lotu $mi-
gtowca i wykorzysta-
nie automatyki [Con- - - - - X X X
trol of the Helicopter
Flight Path and Use of
Automation]
Oblodzenie na ziemi - - - - X
Wykorzystanie Goto-
wych Operacyijnie
Systeméw Bezpie- - - - -
czenstwa dla $mi-
gltowcéw

0/7 0/1 0/5 0/2 X X

17/98 - 0/1 - X

= = 0/1 = X X X X

1/25 0/1 - - X X

2/30 = = = X X X X X




Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

Zarzqdzanie zmien-
nym $rodowiskiem w
trakcie lgdowania
[Management of the
Dynamic Landing
Environment]
Zarzqdzanie statycz-
nym $rodowiskiem w
trakcie lgdowania
[Management of

the Static Landing
Environment]

Techniczne:

Diagnozowanie i

opanowanie awarii 80/546 0/2 0/5 - X X X X
systemu
Niezawodnosé syste-
moéw

Obstuga techniczna 0/14 - - - X X X X X
?u.rzqdzunle zdatno- 0/2 B ) ) X X X X X
sciqg do lotu
Zderzenia z
UAS/UAV/Dronami

80/546 0/2 0/5 - X X X X

. = . . X

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Percepcja i $wiado-
mos¢é sytuacyjna
CRM i komunikacja
operacyjna
Doswiadczenie, wy-
szkolenie i kompe-
tencje indywidual-
nych oséb
Inajomos$é systeméw
SP i procedur
Nawigacja i znajo-
mosé przestrzeni po- 0/8 - - - X X
wietrznej
Podejmowanie de-
cyzji i planowanie
Presja i czujnosé
[Personal

Pressure and
Alertness]

0/9 = 0/1 0/1 X X X X X

0/32 0/1 0/1 - X X X X X

0/2 0/1 0/1 = X X X X X

0/1 - 0/1 - X X X X X

0/3 - - - X X X X X

0/1 = = = X X X X X

Organizacyijne:

Rozwdj i stosowanie

- = = = = X X X X X
regulacji i procedur
Efektywno$é Zarzg-
dzania Bezpieczen- - - - - X X X X X

stwem

3.2.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszaréw
Ryzyk dla tego sektora. Zagrozenia te poczgtkowo byty uszeregowane biorgc pod uwage pro-
centowy udziat w wypadkach $miertelnych i pozostatych (w tej kolejnosci).

Obecne Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla innych smigtowcdw CAT zostato opracowane w
oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw, ktdére miaty miejsce w latach 2013-
2017. Podobnie jak w przypadku Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla $migtowcdw morskich (Off-
shore), zawiera ono szczegdtowe informacije na temat Kluczowych Obszardw Ryzyk i zwigza-
nych z nimi priorytetowych Probleméw Bezpieczehstwa w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego
ryzyka ocenionych z wykorzystaniem metodologii ERCS.
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»Sytuacie krytyczne SP”, ,kolizje / zderzenia z przeszkodami” i ,zderzenia z terenem” sq Kluczo-
wymi Obszarami Ryzyk dla innych $migtowcdéw CAT, w oparciu o zagregowany wynik oceny
ryzyka i liczbe zdarzehn wysokiego ryzyka, ktére wystgpity w latach 2013-2017.

Wykres ERCS nr 7 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — smigtowce, 2013-2017 [Zrodto: EASA ASR 2018].

Higher Risk
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< \

Jrrnereees )
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v r Ground Damage ‘
| . Airborne €ollision
Lower Risk |‘ /
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Gtéwnymi Kluczowymi Obszarami Ryzyk pod wzgledem zagregowanego wyniku oceny ryzyka
i liczby zdarzeh wysokiego ryzyka w latach 2013-2017 sq: ,,sytuacje krytyczne SP", ,zderzenia z
terenem” i ,kolizje / zderzenia z przeszkodami - w locie”.
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Wykres ERCS nr 8 - Inne Smigtowce CAT - Problemy Bezpieczenstwa, liczby zdarzers 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
System 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
Airwarthiness 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 dane na ktérych bazuje Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujace relacje miedzy
Kluczowymi Obszarami Ryzyk o priorytecie z ,,zakresu 1", a Problemami Bezpieczehstwa:

o Sytuacje krytyczne SP:
- Zarzgdzanie frasq lotu
- Awarie systemow
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- Dos$wiadczenie, szkolenie i kompetencje oséb
- Postepowanie w przypadku awarii technicznych

¢ Kolizje / Zderzenia z przeszkodami:
- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i
omijanie przeszkéd
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
- Zamierzone loty na matej wysokosci
- Oprogramowanie i konfiguracja

¢ Kolizje / Zderzenia z terenem:
- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna
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- l[dentyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i
omijanie przeszkdd

- Podejmowanie decyzji i planowanie

- DoSwiadczenie, szkolenie i kompetencije jednostek (indywidualnych oséb)

- Srodowisko / Warunki zredukowane] widzialnoéci / Pogorszona widzialnoéé /
Pogorszone warunki widocznosci (Degraded Visual Environment)

3.2.6 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Dla operaciji w sektorze ,jinne CAT — Smigtowce”, Problemy Bezpieczenstwa zostaty uszerego-
wane na podstawie ich udziatu w wypadkach $miertelnych, wypadkach pozostatych, powaz-
nych incydentach i incydentach (odpowiednio w tej kolejnosci).

W przypadku zdarzen krajowych (dla Rzeczypospolite] Polskiej) tzw. Zespdt SSP._ma dopiero
przeanalizowac wypadki i powazne incydenty z obszaru HELI w ramach dziatania RES.3h.002 z
KPB.

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

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Diagnozowanie i opanowanie awarii systemu / Niezawodno$é Systemu: Podobne typy Smi-
gtowcdw sq wykorzystywane w operacjach na morzu i ,innych operacjach smigtowcowych
CAT", wiec nie jest zaskoczeniem, ze awarie systemdw sqg réwniez problemem w tym obszarze.
Celem jest zarébwno poprawa niezawodnosci systemow, jak i zapewnienie wsparcia w mozliwie
najwczesniejszej diagnozie awarii systemow.

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

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkéd (Smigtowce) / Dostrzeganie i omijanie prze-
szkdd: Kolizie z przeszkodami sg drugqg 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 obejmujg zapewnienie
najlepszego sprzetu i strategii (np. procedur), aby pomdc zatodze lotniczej zachowad bez-
pieczne odlegtosci od przeszkdd podczas startu i Igdowania. Obecnie nie ma konkretnych
dziatan EASA w tym obszarze.

Zamierzone loty na matej wysokosci: Problem Bezpieczehstwa 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 $migtowcach 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.
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Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i swiadomosé sytuacyjna: Najwazniejszy Problem Bezpieczenstwa zwigzany z czyn-
nikiem ludzkim dotyczy percepciji i Swiadomosci sytuacyjnej cztonkdw zatogi lotniczej. Dziata-
nia dotyczgce szkolen bedg miaty pozytywny wptyw w zakresie tego Problemu Bezpieczenh-
stwa, natomiast dalsza ocena zostanie przeprowadzona w ramach HF CAG.

Rozdziat 3.3 Operacje smiglowcowe - loty na platformy wiertnicze w morzu lub
na wyniesione ptaszczyzny lqdowania (Off-shore):

3.3.1 Przeglad kluczowych statystyk:

W przypadku $migtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wynie-
sione ptaszczyzny Igdowania do ostatniego wypadku $miertelnego w Panstwach Cztonkow-
skich EASA doszto w dniu 29 kwietnia 2016 r. (Airbus Helicopters EC225 Super Puma w Norwegii).
W 2017 r. byty tylko 2 powazne incydenty, natomiast w 2016 r. doszto (poza wspomnianym
powyzej wypadkiem $miertelnym) réwniez do 2 wypadkdw bez ofiar $miertelnych, natomiast
powaznych incydentdw nie odnotowano. Wczeéniej, od 2014 r. nie odnotowano wypadkdw
Smiertelnych ani bez ofiar $miertelnych.

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

Tabela 11 - Gtdwne statystyki dotyczgce smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze w morzu lub na wy-
niesione ptaszczyzny lgdowania, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar

Wypadki Smiertelne . Powazne incydenty
Smiertelnych

2007-2016 EASA 4 8 13
2017 EASA 0 0 2
2007-2016 PL 0 0 0
2017 PL 0 0 0

Ofiara Smiertelna Powazne obrazenia ciata
2007-2016 EASA 13 6
2017 EASA 0 0
2007-2016 PL 0 0
2017 PL 0 0
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Wykres 45 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty smigtowcdw wykonujgcych loty na plat-
formy wiertnicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie

EASA, w latach 2007-2017.

2007 = 2008 @ 2009
e | iczba wypadkow $miertelnych EASA 0 0 1
e | jczba wypadkdéw innych niz $miertelne 0 ) 1
EASA
e | jczba powaznych incydentow EASA 2 1 1
= = = = |iczba wypadkow Smiertelnych PL 0 0 0
==« Liczba wypadkdéw innych niz $miertelne 0 0 0
PL
Liczba powaznych incydentéw PL 0 0 0

2010

0

0

2

2011

1

2

2

2012

0

1

3

2013

1

0

1

2014

0

0

1

2015

0

0

0

2016 = 2017
1 0
2 0
0 2
0 0
0 0
0 0

Wykres 46 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach smigtowcdw wykonujqcych loty na platformy wiert-
nicze w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w

latach 2007-2017.

B O R N WA U N

2007

e | jczba powaznych obrazen ciata EASA 0
e |_iczba ofiar $miertelnych EASA 0
e | jczba powaznych obrazen ciata PL 0

0

= e == = | jczba ofiar $miertelnych PL

2008

0

0
0
0

2009

0

16

0
0

2010

0

0
0
0

2011

2

3
0
0

2012

o O o o

2013

4

4
0
0

2014

0

0
0
0

2015

0

0
0
0

2016

0
13
0
0

2017
0

0
0
0

Liczba ofiar Smiertelnych dla Panstw Cztonkowskich EASA byta wieksza w 2016 r. z powodu
wypadku $miertelnego w Norwegii. Dla Rzeczypospolitej Polskiej nie odnotowano zadnego wy-
padku — nie byto wiec ofiar §miertelnych ani powaznych obrazenh ciata.
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3.3.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

W odniesieniu do fazy lotu nie ma wiekszych réznic pomiedzy rokiem 2017 a latami poprzed-
nimi. W 2016 r. wypadek $miertelny w Norwegii miat miejsce podczas przelotu, natomiast jeden
wypadek bez ofiar Smiertelnych miat miejsce podczas kotowania.

Wykres 47 - Wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie) Smigtowcdw wykonujqcych loty na platformy wiertnicze
na morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2017.

2,1

2
1,9
1,8
1,7
1,6
1,5
1,4
1,3
1,2
1,1

1
0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4

a E e B 1 0

0,1
Postdj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane

Em—— 2007-2016 Srednia EASA 0,1 0,2 0,1 1 0 0,3 0,4 0,4
I 2017 EASA 0 0 0 0 0 0 2 0

2007-2016 srednia PL 0 0 0 0 0 0 0 0
@ e e e 2017 PL 0 0 0 0 0 0 0 0

3.3.3 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa dla smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze na
morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania znajduje sie ponizej. Zostato ono opracowane
przy wspodtpracy z Offshore Helicopter CAG. Ta grupa zrzesza przedstawicieli: 3 duzych Wtadz
/ Nadzoréw Lotniczych (CAAs / NAAs) zajmujgcych sie operacjami smigtowcdw 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 (Hel
Offshore, Babcock Mission Critical Services, Bristow, CHC i NHV), oraz firm naftowych i gazo-
wych.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla Smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze na
morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania wykorzystano do przygotowania strategicz-
nych priorytetdw bezpieczenstwa zarédwno dla Heli Offshore, jak i Stowarzyszenia Producentdw
Ropy i Gazu (Oil and Gas Producers Association - IOGP). Ponadto, wraz ze wzrostem skali ope-
racji na morzu wspierajgcych sektor energii odnawialnych i ich dziatalnosci na morskich far-
mach wiatrowych, w ramach CAG rozpoczeto dodatkowq dziatalno$¢ majgcg umozliwic jak
najwczesniejsze przeanalizowanie ryzyk w tym rozwijajgcym sie sektorze.
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Zakresy / Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ocen Ry-
zyk (lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3
Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017) [ERCS
scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem Smiertelnym [2007-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw bez
ofiar $miertelnych [2007-2016]

Ogélna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na Problem
Bezpieczenstwa

Problemy Bezpie-
czenstwa

Powazne incydenty
[Aircraft Upset]
Kolizja z terenem

Incydenty (dane z ECR)
Wypadki bez ofiar $miertelnych
Wypadki $miertelne
Sytuacja krytyczna statku powietrznego
Zderzenie z przeszkodq podczas lotu
Uszkodzenia na ziemi
$rodowisko SP nie pozwalajgce na prze-
zycie [Unsurvivable A/C Environment]

Operacyjne

Planowanie i przy-
gotowanie lotu

0/72 0/0 0/0 0/1 X X X X X

Kontrolowanie tra-
jektorii lotu $mi-
gtowca i wykorzy-
stanie automatyki
[Control of the He-
licopter Flight Path
and Use of Auto-
mation]
Postepowanie w
przypadku awarii 0/12 0/2 0/1 0/0 X X X X
technicznych

Brak separacji w
powietrzu
Zderzenia z pto-
kami / zwierzetami
Oblodzenie w lo-
cie

Zarzgdzanie
$ciezkq Podejscia
Dostrzeganie i uni-
kanie przeszkdd
Pogorszona wi-
dzialno$¢ / Pogor-
szone warunki wi-
docznosci [Degra-
ded Visual
Environment]

0/2 0/0 0/0 0/1 X X X

0/54 0/0 0/0 0/0 X X

0/44 0/0 0/0 0/0 X

0/7 0/0 0/0 0/0 X

0/5 0/0 0/0 0/0 X X X

0/4 0/0 0/0 0/0 X X

0/1 0/0 0/0 0/0 X X X X
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Oblodzenie na
Ziemi

0/1

0/0

0/0

0/0

Zamierzone loty
na matej wysoko-
$ci

0/0

0/0

0/0

0/0

Zarzqdzanie
zmiennym $rodo-
wiskiem w trakcie
lgdowania [Ma-
nagement of the
Dynamic Landing
Environment]

0/0

0/0

0/0

0/0

Zarzqdzanie sta-
tycznym Srodowi-
skiem w frakcie Ig-
dowania [Mana-
gement of

the Static Landing
Environment]

0/0

0/0

0/0

0/0

Wykorzystanie Go-
towych Operacyj-
nie Systemow Bez-
pieczenstwa dla
Smigtowcow

Diagnozowanie i

0/0

0/0

0/0

0/0

Techniczne:

Percepcja i $wia-
domos¢ sytua-
cyjna

0/25

0/1

0/0

0/1

X

X

X

X

opanowanie 0/1659 0/5 0/2 0/1 X X X X X
awarii systemu

Niezawodnose 0/1659 | 0/5 0/2 o/1 X X X X X
systemow

Obstuga tech- 0/3 00 00 0/ X X X X X
niczna

Zarzgdzanie zdat-

nosciq do lofu 0/2 0/0 0/0 0/0 X X X X X
Zderzenia z

UAS/UAV/Dronami 0/0 0/0 0/0 0/0 X

Cztowiek / Czynnik ludzki:

X

Doswiadczenie,
wyszkolenie i kom-
petencje indywi-
dualnych oséb

0/3

0/1

0/0

0/0

CRM i komunika-
cja operacyjna

0/59

0/0

0/0

0/0

Nawigacja i zno-
jomos¢ przestrzeni
powietrznej

0/27

0/0

0/0

0/0

Podejmowanie
decyzji i planowa-
nie

0/12

0/0

0/0

0/0

Presja i czujnos$e
[Personal
Pressure and
Alertness]

0/1

0/0

0/0

0/0

Znajomos¢ syste-
mow SP i proce-
dur

rzgdzania Bezpie-
czenstwem

Efektywnos¢ Zo-

0/0

0/0

0/0

0/0

0/0

0/0

0/0

0/0

Or

ganizacyjne:

X

Rozwdj i stosowa-
nie regulaciji i pro-
cedur

0/0

0/0

0/0

0/0
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3.3.4 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portolio Ryzyk Bezpieczenstwa umozliwia identyfikacje priorytetowych Kluczowych Obszaréw
Ryzyka dla tego sektora. Sg one obecnie traktowane priorytetowo, biorgc pod uwage pro-
centowe zaangazowanie w wiele wypadkdw $miertelnych, a takze tych bez ofiar Smiertelnych.
Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla Smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze w
morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania zostato opracowane przy wsparciu Zespotu
,Offshore Helicopter Collaborative Analysis Group — CAG". Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa zao-
wiera podsumowanie Kluczowych Obszaréw Ryzyk izwigzanych z nimi Problemdw Bezpieczen-
stwa, zidentyfikowanych w ramach analiz wypadkdéw i powaznych incydentdw, ktére miaty
miejsce od 2013 do 2017 roku w tym sektorze.

Wykres ERCS nr 9 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszardw Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla innych operacji komercyjnych — sSmigtowce Off-shore, 2013-2017 [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Gtébwne obszary ryzyka dla operacji Smigtowcow ,,Off-shore” to: sytuacje krytyczne SP (statku
powietrznego), zderzenie z przeszkodqg - w locie (Obstacle Collision in Flight), oraz uszkodzenia
na ziemi (Ground Damage). Sytuacje krytyczne SP (w tym Utrata kontroli nad statkiem powietrz-
nym) sg najwiekszym Kluczowym Obszarem Ryzyk zwigzanym z dziatalnoscig smigtowcdw nad
morzem (Off-shore) i obejmuje dwa wypadki §miertelne (oraz 17 ofiar Smiertelnych), jeden wy-
padek bez ofiar $miertelnych i dwa powazne incydenty. Zderzenie z przeszkodq - w locie (Ob-
stacle Collision in Flight) jest drugim co do wielko$ci Kluczowym Olbszarem Ryzyk w tym sektorze
- wystgpito w 2 powaznych incydentach zgtoszonych w 2017 r., zwigzanych z lgdowaniem na
niewtasciwym poktadzie (deck). Kluczowy Obszar Ryzyk uszkodzenia na ziemi (Ground Da-
mage) obejmuje wypadek bez ofiar $miertelnych podczas lotu taksdwki powietrznej, w ktdérym
topaty wirnika gtéwnego $Smigtowca uderzyty zaparkowanq ciezardwke.

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa zawiera wykaz Problemdw Bezpieczenstwa, ktére majq wptyw
na Kluczowe Obszary Ryzyk, w oparciu o liczbe zdarzen wysokiego ryzyka i ich zagregowane
wyniki oceny ryzyk. Kluczowe Obszary Ryzyk sg wymienione na szczycie Portfolio Ryzyk Bezpie-
czenhstwa i uszeregowane pod wzgledem waznosci w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ry-
zyka.
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Dla kazdego Problemu Bezpieczenstwa wymienionego w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa prze-
kazywane sq informacje na temat liczby zdarzeh wysokiego ryzyka i ich zagregowanych wyni-
kéw oceny ryzyk, rozdzielanych nastepnie pomiedzy Kluczowe Obszary Ryzyk, z ktérymi Pro-
blem Bezpieczenstwa jest powigzany, poprzez uwzglednienie zardwno 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 Problemow Bez-
pieczenstwa w ramach tych Kluczowych Obszardw Ryzyk.

Wykres ERCS nr 10 — Problemy Bezpieczeristwa - inne operacje komercyjne — smigtowce Off-shore [zrédto: EASA ASR
2018].

Number of Higher Risk Occurrences
Software and Configuration
CRM and Operational Communication
Development and Application of Regulations and Procedures
Perception and Situational Awareness
Flight Planning and Preparation
Flight Path Management
Systern 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
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Number of Occurrences

W oparciu o dane, na ktérych bazuje Portfolio, mozna wyrdzni¢ nastepujgce relacje miedzy
Kluczowymi Obszarami Ryzyk o priorytecie z ,,zakresu 1", a Problemami Bezpieczehstwa:

o Sytuacje krytyczne SP:

- Oprogramowanie i konfiguracja

- Awarie systemoéw

- Zarzgdzanie trasq lofu

- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna

- DoSwiadczenie, szkolenie i kompetencije indywidualnych oséb

o Kolizja / Zderzenie z przeszkodq:

- CRM i komunikacja operacyjna

- Oprogramowanie i konfiguracja

- Planowanie i przygotowanie lotu

- Lgdowanie na niewtasciwym poktadzie (innym niz ten zaplanowany wczeéniej)
- Operacje na poktadzie dla Smigtowcdw (Helideck)
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Problemy Bezpieczehstwa wymienione w Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa, ktére nie zostaty zi-
dentyfikowane jako powigzane z konkretnymi zdarzeniami wysokiego ryzyka, sg uwzgledniane
w celu monitorowania poziomu bezpieczenstwa w tym zakresie, poniewaz zostaty wczesdniej
zidentyfikowane podczas posiedzen Zespotu ,,Offshore Helicopters CAG".

3.3.5 Najwaziniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Ze wzgledu na znikomy w Rzeczypospolitej Polskiej poziom operacii fego 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 bezpieczehstwa lotnic-
twa cywilnego” ze wzgledu na ich wartos¢ informacyjng dla ewentualnych przysztych opera-
toréw z tego sektora. Problemy Bezpieczenstwa dotyczgce operacii Smigtowcdw - lotdw na
platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny Igdowania zostaty uszerego-
wane na podstawie ich udziatu odpowiednio w: wypadkach $miertelnych, wypadkach bez
ofiar §miertelnych, powaznych incydentach i incydentach.

Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa w tym zakresie to:

Techniczne Problemy Bezpieczenstwa:

Diagnoza i opanowanie awarii systemow / Niezawodnosé Systeméw: Ostatnie wypadki wyka-
zaty potrzebe kontynuowania wysitkdw zwigzanych z poprawqg niezawodnosci systemow dla
Smigtowcdw wykonujgcych loty na platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione ptasz-
czyzny lgdowania. Dodatkowym celem jest ciggte doskonalenie umiejetnosci weczesnego dia-
gnozowania awarii systeméw. Kluczowym dziataniem jest tutaj RMT.0608, ktérego celem jest
wzmocnienie / ulepszenie istniejgcych wymagan CS-29 dotyczgcych smarowania uktadu na-
pedowego wirnika. Wtasciwe w tym zakresie jest rowniez RMT.0711, ktére obejmuje monitoro-
wanie poziomu wibracji i SPT.080 na temat wdrazania najlepszych praktyk HUMS w ramach
pracy Heli Offshore.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Planowanie i przygotowanie lotu: Ten Problem Bezpieczenhstwa zostat zidentyfikowany w ra-
mach Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa - 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 Smigtowca i wykorzystanie automatyzaciji. Zardbwno wypadki,
jak i powazne incydenty wynikajg z tego waznego Problemu Bezpieczehstwa, ktdéry obejmuje
kontrole lotu $migtowca przez zatoge i wykorzystanie automatyzacji. Zagadnienie to jest cze-
Sciowo objete w dtuzszej perspektywie poprzez RMT.0713, dotyczgce zmniejszenia liczby wy-
padkdw spowodowanych czynnikiem ludzkim, zwigzanych z wiroptatami, ktére powigzane sqg
z projektami (konstrukcjqg) wiroptatdéw. Prowadzone sg rowniez prace rozszerzajgce RMT.0599
na oparte na rzeczywistych danych / przyktadach szkolenia, dotyczgce $migtowcdw wykonu-
jgcych loty na platformy wiertnicze na / w morzu lub na wyniesione ptaszczyzny lgdowania,
ktére pomogg rozwigzac ten Problem Bezpieczenstwa.
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Postepowanie w przypadku awarii technicznych. Ten wazny Problem Bezpieczenstwa zostat
réwniez zidentyfikowany w Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa. Postepowanie w przypadku najcze-
sciej wystepujgcych awarii technicznych bedzie réwniez objete wspomnianym powyzej
RMT.0599.

Problemy Bezpieczenstwa zwigzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcja 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) bedq miaty
pozytywny wptyw w kontekscie zapewnienia rozwigzan 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, powiqgzanej z dziataniem EPAS SPT.082, pozwoli zatodze lotniczej jeszcze bardziej
podnies¢ / poprawi¢ swiadomose sytuacyjng.
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ROZDIZIAL 4. Dziatalnosé niekomercyjna

Rozdziat 4.1 Operacje niekomercyjne - samoloty

Niniejszy rozdziat obejmuje niekomercyjne operacje samolotdw Lotnictwa Ogdlinego (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 zdarzen lotniczych. Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa zostato
wzbogacone o ekspertyzy od operatordw, producentéw, aeroklubdw i stowarzyszen lotni-
czych oraz innych Krajowych / Narodowych Wtadz Lotniczych (CAAs / NAAs), ktére na pozio-
mie europeijskim wspierajg Komitet Sektora (Branzy) Lotnictwa Ogdinego (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 w maju 2017 .

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

W Panstwach Cztonkowskich EASA (tabelka 12 oraz wykresy 48 i 49) w ramach operacji nieko-
mercyjnych z udziatem samolotéw odnotowano 34 wypadki Smiertelne, co stanowi kontynua-
cje tendenciji spadkowej z roku poprzedniego i jest nizsze niz srednia dziesiecioletnia (50,1). Pa-
trzac jednak na wypadki bez ofiar §miertelnych, mozna zauwazy¢, ze w latach 2016-2017 liczba
tych wypadkdw wzrosta prawie o 12%. W potgczeniu z wypadkami $miertelnymi przyrost mie-
dzy 201612017 r. wyniodst 7,3%. Patrzgc na dane historyczne z wykresu 49 dotyczgce wypadkdw
Smiertelnych iinnych niz $miertelne od 2007 r. mozna zauwazyé, ze tendencja spadkowa w tym
okresie wynosi 27%. W 2016 r. odnotowano mniej wypadkdw $miertelnych w pordwnaniu ze
srednig 10-letniq, a takze odnotowano znacznie mniej wypadkdw bez ofiar Smiertelnych. Liczby
ofiar §miertelnych i powaznych obrazeh w 2016 r. byty znacznie nizsze niz Srednie z poprzedniej
dekady.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (fabelka 12 oraz wykresy 49 i 50) w 2017 r. w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego doszto do tylko jednego wypadku
Smiertelnego — w porédwnaniu do $redniej rocznej wynoszgcej w poprzedzajgcej dekadzie 2,2.
Rowniez liczba wypadkdw bez ofiar Smiertelnych (8) byta mniejsza od $redniej dziesiecioletniej
- 12,8. Znaczgco wzrosta natomiast liczba powaznych incydentdw, ktérych w 2017 r. byto 9 -
wobec $redniej rocznej z poprzedniej dekady wynoszgcej 4 — moze to by¢ jednak skutek po-
prawy poziomu raportowania.
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Tabela 12 - Kluczowe statystyki dla niekomercyjnych operacji — samoloty, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkow-
skie EASA, w latach 2007-2017.

NP Wypadki bez ofiar ..
Wypadki Smiertelne . Powazne incydenty
Smiertelnych

2007-2016 EASA 501 3730 375

2017 EASA 34 321 125
2007-2016 PL 22 128 40
2017 PL 1 8 9

Ofiary Smiertelne Powazine obrazenia ciata
2007-2016 EASA 922 496
2017 EASA 62 45
2007-2016 PL 52 5
2017 PL 2 2

W zesztym roku EASA opublikowata po raz pierwszy poczatkowe wskazniki wypadkdw dla sa-
molotéw (statoptatdw) Lotnictwa Ogdinego (GA). Wskazniki te opieraty sie na odpowiedziach
12 Krajowych Wtadz Lotniczych (w tym ULC) i szacunkach dokonanych w odniesieniu do po-
zostatych panstw cztonkowskich EASA. Zostaty nastepnie scalone ich z informacjami uprzejmie
przekazanymi przez GAMA. Mimo podjetych dziatah EASA nadal nie otrzymata niezbednych
danych do doktadnego obliczenia wskaznikdw wypadkowosci, ale zamiast tego szacunki za
2017 r. oparto na srednim PKB UE wynoszgcym 2,6 %. Znajduje to odzwierciedlenie na wykresie
48. Szacuije sie, ze liczba operacji zwiekszyta sie wprost proporcjonalnie do PKB, poniewaz lep-
sza sytuacja gospodarcza powinna miec przetozenie takze na budzety podmiotdw lotniczych
/ pilotdw wtascicieli z sektora Lotnictwa Ogdlnego. Liczba ta zostanie oszacowana w sposdb
lepiej odzwierciedlajgcy rzeczywisto$¢, gdy dostepne bedq bardziej wiarygodne dane.
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Wykres 48 - Wskaznik czestosci wypadkdw smiertelnych i wypadkdw innych niz Smiertelne zwiqzanych z niekomercyj-

nymi operacjami samolotéw GA w latach 2014-2017, w Panstwach Cztonkowskich EASA.
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Wykres 49 - Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych, w niekomercyjnych operacjach samolotéw GA,

Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 50 - Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach
samolotdw GA, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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Wykres 51 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw GA,
Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 52 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw GA,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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Dla Panstw Cztonkowskich EASA liczba ofiar Smiertelnych réwniez ulegta znacznemu zmniejsze-
niu w poréwnaniu ze Sredniqg dziesiecioletnig, ale liczba powaznych obrazen wykazuje niewielki
wzrost w poréwnaniu z rokiem 2016. Patrzgc na lata 2007-2017, mozna zauwazyé, ze tgczna
liczba ofiar Smiertelnych i powaznych obrazen spadta o 38%.

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (tabelka 12 oraz wykresy 51 i 52) w 2017 r. w ramach
niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego 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
wartosciowych wnioskdw).

4.1.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Jesli chodzi o faze lotu w ramach niekomercyjnych operacji samolotéw Lotnictwa Ogdlnego
dla Panstw Cztonkowskich EASA, mozna zauwazy¢, ze wiekszo$¢ wypadkdw ma miejsce w fa-
zie Igdowania, czego wynikiem sq gtdwnie wypadniecia z drogi startowej. Dane dla faz startu
i przelotu pokazuja, ze w ubiegtym roku byto mniej wypadkdw w poréwnaniu ze $rednig z 10
lat, natomiast liczba wypadkdéw w fazie lgdowania nieznacznie wzrosta w poréwnaniu ze sred-
nig z 10 lat, podczas gdy w 2016 r. byta mniejsza w poréwnaniu z tq Sredniqg.

Biorgc pod uwage faze lotu, ogdinie wiekszo$¢ wypadkdw w ramach niekomercyjnych ope-
racji samolotéw zachodzi podczas startu, przelotu, zblizania oraz lgdowania.

Jesli chodszi o podziat wypadkdw i powaznych incydentédw w zaleznosci od fazy lotu w ramach
niekomercyjnych operacji samolotdéw Lotnictwa Ogdlnego, to o ile dla Rzeczypospolite] Pol-
skiej Srednie dziesiecioletnie wpisujg sie mniej wiecej w proporcje obserwowane dla Panstw
Cztonkowskich EASA, jednak w 2017 r. liczby dla faz lgdowania i przelotu zréwnaty sie - zajmu-
jgc ex aequo pierwsze miejsce (przy czym liczba dla przelotu byta prawie dwukrotnie wyzsza
od $redniej z poprzedniej dekady), zaraz potem byta liczba wypadkdw podczas startu i po-
dejscia. Dla faz postoju i kotowania nie byto wypadkdw ani powaznych incydentdéw co jest
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dos¢ nietypowe szczegdinie w przypadku fazy kotowania, gdzie jak dotgd $rednia roczna wy-
nosita 2.

Wykres 53 - Wypadki smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomer-
cyjnych operacji samolotéw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2007-2017.
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Wykres 54 - Wypadki Smiertelne, wypadki bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie)dla niekomer-
cyjnych operacji samolotdw GA, w podziale na fazy lotu, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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4.1.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji

Wiekszo$¢ wypadkdw w niekomercyjnym Lotnictwie Ogdinym dla Panstw Cztonkowskich EASA
miata miejsce podczas lotdw rekreacyjnych. Kolejne miejsce pod wzgledem liczby wypadkdw
zajmujq operacje obejmujgce loty szkoleniowe / treningowe (instruktazowe).

Jest to zrozumiate, gdyz sqg to najbardziej powszechne rodzaje operaciji w tym sektorze. Poza
tym nalezy zauwazy¢, ze liczba wypadkdw zwigzanych ze szkoleniami lotniczymi wzrosta dla
Panstw Cztonkowskich EASA o blisko 7% w poréwnaniu do $redniej z 10 lat (dla wypadkdow i
powaznych incydentéw tgcznie byt to wzrost o ponad 25%).

O ile w przypadku lotéw szkoleniowych / treningowych (instruktazowych) dla Rzeczypospolitej
Polskiej liczba znacznie spadta (do 1) w stosunku do $redniej rocznej (6,2) we wczesniejszej de-
kadzie, to w przypadku lotdw rekreacyjnych nastgpit nieduzy wzrost (6 vs srednia 4,8). Fluktua-
cje roczne sg jednak dos¢ duze i utrudniajg wycigganie przydatnych wnioskow.
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Wykres 55 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie), dla niekomercyjnych

operacji samolotéw, w podziale na gtéwne typy operacji, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w

latach 2007-2017.
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4.1.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

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

To Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa obejmuje Problemy Bezpieczehstwa, ktdre zostaty zidentyfi-
kowane poprzez analize zdarzen lotniczych. Poczgtkowo portfolio zostato opracowane przez
EASA, a nastepnie uzgodnione podczas Warsztatdéw Bezpieczenstwa Lotnictwa Ogdlnego,
ktére odbyty sie w pazdzierniku 2016 r. Prace te zostaty rozwiniete w ramach prac Network of
Analysts (NoA). GA NCO CAG kontynuuje te prace (pierwsze spotkanie w maju 2017 r.).
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Zakresy / Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ocen
Ryzyk (lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3
Risk Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017)
[ERCS scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez
ofiar §miertelnych [2007-2016]

Ogédlna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na problem
bezpieczenstwa
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Operacyjne:
Planowanie i
przygotowanie 14/1988 1/5 0/49 6*/24 X X X X X X
lotu
Zamierzone loty
na matej wyso- 0/13 0/1 112 3*%/21 X X X X
kosci
Brak separaciiw | g3, | o/15 | oss6 | 111 X
powietrzu
Postepowanie w
przypadku awa- 0/33 0/4 0/13 1*/9 X X X X X
rii technicznych
Oblodzenie w 2/26 0/2 | 0/53 | 0/3 X X
locie
Zderzenia z pta-
kami / zwierze- 43/275 0/2 0/18 0/3 X X
tami
Zarzqdzanie
Sciezkqg podej- 2/18 0/3 3/37 1*/3 X X X X
scia
Kontrolowanie
manvualnej tra-
jektorii lotu 0/5 - 0/5 5%/7 X X X X X X
[Control of Man-
ual Flight Path]
Rozwiqzywanie
konfliktow zSP | 1101 ba/3 | bd/1 | b/
nie uzywajgcymi
transpondera
Wiatr boczny
[Crosswind] 3/23 0/2 2/64 - X X
Turbulencje 2/25 - 0/14 1*/1 X X X X
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Oblodzenie na

L 0/6 - 0/2 - X X X X
ziemi
Zatadunek ba-
gazu i tadunku 0/ ) ) ) X X X
Niezawodnose \,0/3007  2/79 | 4/770 | 0/58 X X X X X
systemow
Obstuga tech- o/84 o7 010 0/ X X X
niczna
Zderzenia z RPAS
/ UAS / UAV / 0/1 0/2 - - X X X X

Drony
Cztowiek / Czynnik ludzki:

Percepcja i

swiadomosé sy- 5/429 1/10 | 0/104 | 7*/19 X X X X X
tuacyjna

Podejmowanie

decyizji i plano- bd/47 bd/3 | bd/54 @ 7*/16 X X X X X X
wanie

Doswiadczenie,

wyszkolenie i

kompetencje in- 2/45 0/4 1/42 3*/9 X X X X

dywidualnych
o0s6b
Nawigacja i
zZnajomosé prze-
strzeni powietrz-
nej

Presja i czujnos§é
[Personal
Pressure and
Alertness]
CRM i komuni-
kacja opera- bd/1151 bd/3  bd/? bd/1 X X X X X X X
cyjna

Inajomosé sys-

teméw SP i pro- bd/14 bd/1 bd/8 4*/4 X X X X X X X
cedur

Organizacyjne:

Rozwdj i stoso-
wanie regulaciji i bd/5 - - - X X X X X
procedur

bd/1078 = bd/8  bd/1 bd/2 X X X X

0/14 0/3 0/12 2*/3 X X X X X X X

* W przypadku wypadkdw $miertelnych dokonano w ULC dodatkowej analizy dostepnej na chwile obecng dokumen-
tacji (gtdwnie Raportdw Wstepnych i Kohcowych oraz Oswiadczeh PKBWL) i ustalono zwigzki z odpowiednimi Proble-
mami Bezpieczenstwa.

Wiekszo$¢ danych w tej czesci tabeli pochodzi z EASA ASR 2017 i dotyczy lat 2012-2016, a eksperci EASA wykonali
wszystkie analizy bazujgc na danych dostepnych do najpdzniej maja 2017 r.

Trzeba wzig¢ réwniez pod uwage fakt iz Raporty Kohcowe PKBWL pojawiajq sie niejednokrotnie dopiero w kilka lat po
wypadku.

To prawdopodobnie powyzsze problemy, pogtebione jeszcze bardzo zréznicowanym kodowaniem w ECR / ECCAIRS
kwestii zwigzanych z ,,Cztowiekiem / Czynnikiem ludzkim” a nawet ,,Obszarem operacyjnym” w zakresie Lotnictwa
Ogdlnego spowodowaty bardzo duze ,,niedoszacowanie” liczby powigzanych z odpowiednimi Problemami Bezpie-
czenstwa wypadkdw smiertelnych na poziomie europejskim. Dane EASA zostaty wiec tylko uzupetnione o dane polskie,
ale nadal nie odzwierciedlajg one rzeczywistosci. Przy zastosowaniu w tym zakresie metodologii EASA w kolumnie dla
wypadkdw $miertelnych wszystkie wartosci dla Rzeczpospolitej bytyby rowne ,,0".

Uwaga: Takiej dodatkowej - bardzo pogtebionej analizie nie poddano zadnych innych danych w ramach tego ,,Spra-
wozdania”. Jako ze jest to metoda bardzo pracochtonna, ale dajgca bardzo dobre rezultaty analityczne, zostanie
podjeta decyzja co do jej zastosowania w przysztosci do innych zakresdw danych i sektordw lotnictwa.
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4.1.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Kategorie i wyniki ERCS 2016-2017

EASA ocenita za pomocqg Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyk (ERCS) zestaw danych - zo-
rowno wypadkdw $miertelnych, jak i bez ofiar §miertelnych — dla niekomercyjnych operaciji na
samolotach Lotnictwa Ogdinego - statoptatdw (tzw. GA FW NCO). Wykres ERCS nr 11 przed-
stawia Kluczowe Obszary Ryzyk w odniesieniu do liczby wypadkdédw w poréwnaniu z zagrego-
wanym wynikiem oceny ERCS. Wykres wyraznie pokazuje, ze Kluczowym Obszarem Ryzyka
zwigzanym z najwiekszym ryzykiem jest sytuacja krytyczna SP (samolotu). Wypadniecia z DS (RE)
sg powszechne, ale wigzg sie z mniejszym ryzykiem ofiar §miertelnych lub powaznych obrazenh.
Wykres ERCS nr 11 pokazuje zatem, gdzie nalezy skupi¢ wysitki w ramach dziatan w Krajowych
Planach Bezpieczenhstwa i EPAS.

Wykres ERCS nr 11 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — samoloty, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i wyniki ERCS

Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa dla Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla samolotow
Lotnictwa Ogdlnego - statoptatéow (GA FW) przedstawiono na wykresie ERCS nr 12. W 2018 roku
zdecydowano o zmianie sposobu prezentacji Portfolio i powigzaniu Problemdw Bezpieczen-
stwa z wynikiem ERCS.

Wykres ERCS nr 12 pokazuje, ze najbardziej powszechnym Problemem Bezpieczenstwa jest
+Przeciqggniecie / Korkocigg". Jest to zgodne z wykresem ERCS nr 11, na ktérym widzimy, ze
wsytuacja krytyczna SP” (samolotu) wigze sie z najwiekszym ryzykiem. Silnie zwigzane z tym Pro-
blemem Bezpieczenstwa jest ,,Postepowanie w przypadku probleméw technicznych (awarii)”,
w ktérym zwraca sie uwage na dziatania pilota bedqgce albo prekursorami, albo dziataniami
majgcymi na celu ratowanie sytuacii. Trzecim Problemem jest ,,Airborne Conflict" - zagadnienie
to obejmuje zaréwno faktyczne zderzenia (kolizje), jak i sytuacje potencjalnie wypadkowe (tzw.
near-misses). Ze wzgledu na swdj charakter czesto wigze sie to z wysokim ryzykiem i dlatego

107
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znajduje sie wysoko na liscie. Czwartym Problemem Bezpieczehstwa jest ,,Utrata kontroli / ste-
rownosci - inne" (Loss of contfrol - Other) i dotyczy innych rodzajéw utraty kontroli / sterownosci
nie obejmujgc przeciggniec i korkociggdw. Kontrola / sterownos$¢ kierunkowa, kurs, pochyle-
nie, nachylenie i przechylenie — wszystkie stanowiqg sktadowe tego Problemu Bezpieczenstwa.
Pigty Problem Bezpieczenhstwa dotyczy strony operacyjnej, z ktérqg jest czesto silnie powigzany
czynnik ludzki. Jest to ,,planowanie i przygotowanie lotu", obejmujgce takie zagadnienia, jak
planowanie lotu, naruszenia dotyczgce List minimalnego wyposazenia, obliczanie osiggéw,
planowanie przed lotem, planowanie frasy i zatadunku statku powietrznego, obliczenia mas /
wywazenia, oraz planowanie ze wzgledu na prognozy pogody.

Wykres ERCS nr 12 - Problemy Bezpieczenstwa w powiazaniu ze zdarzeniami wysokiego i niskiego ryzyka — wypadki
GA FW [zrédto: EASA ASR 2018].
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Portfolio NCO bazujgce na powyzszych danych zostato przedstawione na wykresie ERCS nr 12.
Nalezy zauwazye, ze to Portfolio jest w catosci oparte na zapytaniach do bazy danych (Quer-
ries) — a zatem wyniki nie byty w petni zweryfikowane pod wzgledem ich poprawnosci. Dodano
dwa Problemy Bezpieczenstwa: Przeciggniecie / Korkociqg i Utrata kontroli / sterownosci
(inne), koncentrujgce sie na fazach: startu, manewrowania, podejscia i lgdowania. Zdecydo-
wano o dodaniu tych Problemdw Bezpieczehstwa (mimo ze w Kluczowych Obszarach Ryzyk
wystepujq juz ,,sytuacje krytyczne statkdw powietrznych”) poniewaz Przeciggniecia / Korko-
ciagi sq najczestszymi rodzajami utraty kontroli nad SP i majg najwyzszy wynik ERCS, w zwigzku
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z czym nalezy zajgc¢ sie nimi jako najbardziej priorytetowymi. Uwaga — dla Przeciggnieé / Kor-
kociggow powigzano w ramach Kluczowych Obszaréw Ryzyk nie tylko ,,sytuacje krytyczne SP"
ale takze ,,Airborne Collision”. Jest to nieuniknione ze wzgledu na kodowanie zdarzen, ponie-
waz zderzenia w powietrzu powodujqg utrate kontroli nad SP po zderzeniu. Patrzgc na Problemy
Bezpieczenhstwa, mozna réwniez zauwazyé, ze ,postrzeganie i swiadomosé sytuacyjna”, ,,po-
dejmowanie decyzji i planowanie" oraz ,planowanie i przygotowanie lotu" dotyczg wszystkich
czterech Kluczowych Obszardéw Ryzyk w ramach ,,priorytetu 1", ktére w ocenach ryzyk uzyskaty
wysokie ,noty”. Niezawodnosé Systemoéw zawiera dane dotyczgce zarbwno awarii zespotu
napedowego / silnika, jak i innych systemdw poktadowych samolotu.

Oceny Probleméw Bezpieczenstwa

Problem Bezpieczenstwa - ,,Rozwiazywanie sytuacji 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 otfoczone sq przestrzeniqg po-
wietrzng klas D/E oraz G. Po wstepnym oszacowaniu stwierdzono, ze ryzyko jest zbyt wysokie,
aby je poming¢ - dlatego tez EASA rozpoczeta proces oceny Problemu Bezpieczenhstwa w celu
podijecia dziatah w jego zakresie.

Kolizia pomiedzy komercyjnym samolotem pasazerskim a samolotem typu GA najprawdopo-
dobniej zakonhczytaby sie katastrofg, ktéra miataby powazne konsekwencije zaréwno dla $ro-
dowiska GA, jak i dla sektora komercyjnego. Grupa CAG zajmowata sie tym Problemem Bez-
pieczenstwa pod kazdym katem. Juz obecnie dostepnych jest kilka analiz. Planowane jest
przedstawienie sprawozdania zawierajgcego propozycje dziatan majgcych na celu ograni-
czenie ryzyka w mozliwie najbardziej efektywny sposdéb. Dane dotyczgce ,, Rozwiazywanie sy-
tuacji konfliktowych / konfliktéw z ruchem IFR/VFR" na wykresie ERCS nr 12 nie odzwierciedlajg
zatem prawidtowo ryzyka, poniewaz opierano sie na liczbach wypadkdw z wewnetrznej bazy
danych EASA.

Inne oceny Problemdw Bezpieczenstwa nie zostaty jak na razie rozpoczete, jednakze przedsta-
wione powyzej informacje wskazujg kierunek, w ktérym nalezy skoncentrowadc wysitki.

4.1.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Najwazniejsze zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa w niekomercyjnych operacjach sa-
molotdw Lotnictwa Ogdlnego (GA) to:

4.1.6.1 Poziom krajowy:

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

Kontrolowany lot ku ziemi CFIT jest zdarzeniem, ktére nie wystepuje czesto, lecz najczesciej ge-
neruje wysokq liczbe ofiar Smiertelnych. 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 (Confrolled 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.
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Dziatanie RM.2f.001 w ramach KPB: Opracowanie materiatdw informacyjnych dotyczqcych
sygnatow EPGWS, TAWS lub innych systemdw ostrzegajqcych przed zderzeniem z ziemiq - za-
danie przed realizacjq.

Utrata kontroli podczas lotu (Loss of Control in Flight)

Zdarzenie typu LOC-I podobnie jak CFIT charakteryzuije sie niewielkq liczbqg zdarzeh, ale zreguty
ogromngq liczbg ofiar. Zarébwno 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 wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespdt
SSP z obszaru LOC-I - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w ewentualnych dzia-
taniach z zakresu promowania bezpieczenstwa.

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

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

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

Dziatanie RES.2h.001 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentdw przez Zespot
SSP z obszaru MAC —zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedqg wykorzystane w ewentualnych dzio-
taniach z zakresu promowania bezpieczenhstwa.

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

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

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

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 wypadkow i powaznych incydentow przez Zespot
SSP z obszaru SCF-NP, SCF-PP, GEAR — zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w
kolejnych dziataniach nadzorczych oraz ewentualnych dziataniach z zakresu promowania
bezpieczenstwa.

Dziatanie FO.2i.003 w ramach KPB: Szczegdlny nadzdr i weryfikacja stanu technicznego SP pod-
czas aqudytow organizacji AMO i CAMO - zadanie cykliczne.
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Dziatanie FO.2i.004 w ramach KPB: Inspekcje SPOT i RAMP — prowadzone w oparciu o KEY RISK
ELEMENTS (kluczowe obszary wptywajqce na zdatnos¢ do lotu) dla kazdego statku powietrz-
nego - zadanie cykliczne.

Nieprawidtowy kontakt z drogq startowq (Abnormal Runway Contact)

Nieprawidtowy kontakt z drogqg startfowq (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 Smiertelnych (non-fatal accidents).

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

Dziatanie SP.2c.001 w ramach KPB: Przewidziane jest powotanie Krajowego Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa drég startowych (z udziatem podmiotdw zewnetrznych).

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

4.1.6.2 Poziom europejski:
Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

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

Zamierzony lot na niskim putapie / na malej wysokosci: Problem ten znaczgco wptywa na
decyzje podejmowane przez pilota. W przypadku presji wtasnej (wewnetrznej) lub zewnetrznej,
takie oddziatywania jak niekorzystne / wagtpliwe / zte warunki pogodowe powodujg, ze niektd-
rzy piloci starajg sie dotrze¢ do planowanego celu zamiast czekaé na poprawe obecnej sytu-
acji pogodowej. Ten Problem Bezpieczenstwa powtarza sie przy wypadkach zwigzanych z
utratg kontroli w locie, w ktérych wystepujq przeciggniecia lub korkociggi 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 trzecim najpowazniejszym Problemem
Bezpieczenhstwa 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 separacji w powietrzu. Ponadto, jednymi z kilku zidentyfikowanych czyn-
nikdw sprawczych sg rowniez: swiadomose¢ sytuacyjng i zdolnos¢ niedoswiadczonych pilotow
do skutecznej komunikacji z ATC. Dziatanie EPAS SPT.044 ma przeciwdziata¢ Problemowi Bez-
pieczenstwa zwigzanemu z brakiem odpowiedniej separacji poprzez specjalne ukierunkowane
strategie zapobiegania koliziom w powietrzu. Wtasnie to dziatanie zostato wybrane jako pierw-
sze wspodlne zadanie dla Europeijskiej Sieci Promocji Bezpieczenhstwa (European Safety Promo-

tion Network - SPN).
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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 technicznej.

Problemy Bezpieczenstwa zwiqgzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i Swiadomos¢ sytuacyijna: Dany Problem Bezpieczehstwa wigze sie z réznymi przy-
czynami wypadkdw, w szczegdlinosci ze swiadomoscig pilota o stanie energii statku powietrz-
nego, co moze by¢ przyczynq utraty kontroli, a takze swiadomosé o potozeniu geograficznym
samolotu, jak i jego pozycji w odniesieniu do innych statkdw powietrznych. Dziatania w ramach
RMT.0677 majg umozliwi¢ pilotom tatwiejsze zdobycie uprawnien IFR, co powinno znacznie
zmniejszy¢ ryzyko niezamierzonych lotéw w chmurach i umozliwi¢ pilotom prywatnym (tylko z
licencjg PPL) bardziej bezpieczne latanie w krytycznych warunkach pogodowych. Dziatanie
nastepcze SPT.088 obejmuije kampanie promujgcq bezpieczenhstwo, ktéra propaguje zdoby-
wanie uprawnien do lotéw IFR wirdéd pilotow GA.

Podeimowanie decyzji i planowanie: Proces podejmowania decyzji i planowania roézni 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 sytuacji. Zadanie SPT.012 (promocja bezpieczehstwa) pro-
paguje nowe przepisy europeijskie w zakresie szkolenia pilotdw, natomiast zadanie RMT.0581,
dotyczqce szkoleh w zakresie zapobiegania utracie kontroli i wyprowadzania maszyny z takich
sytuacji (utraty i odzyskiwania kontroli), ma dodatkowo wspomdc proces podejmowania de-
cyzji przez pilotéw.

Doswiadczenie, szkolenie i kompetencje poszczegdinych oséb / indywidualnych oséb: Kon-
cowy priorytetowy obszar z zakresu HF jest zwigzany z wiedzq, szkoleniem i kompetencjami in-
dywidualnych oséb. 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 obszarze bedzie szczegdlnie uwzgledniac spo-
soby dostarczania jasnych, prostych informacji, aby pomdc pilotom uzyska¢ odpowiednie
dane umozliwiajgce wykonanie lotu tak bezpiecznie, jok to mozliwe. Zadanie RMT.0678 doty-
czy wsparcia pilotéw w zdobywaniu wiedzy teoretycznej w zakresie lotnictwa, a wspomniane
wczesniej zadanie SPT.044 jest rowniez wazne ze wzgledu na wspieranie prac nad tym Proble-
mem Bezpieczenstwa. W pierwszym zadaniu rozwazono réwniez modutowe szkolenie LAPL (A)
/ (S) i przeglgd uprawnien do latania w gérach.
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Rozdziat 4.2 Operacje niekomercyjne - Smigtowce

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

4.2.1 Przeglqad kluczowych statystyk:
Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujqg sie w ponizszych tabelach.

Kluczowe statystyki dla Rzeczypospolitej Polskiej i Pahstw Cztonkowskich EASA w tej dziedzinie
znajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg poréwnanie liczby wypadkdw (Smiertelnych i
bez ofiar §miertelnych) oraz powaznych incydentéw w 10-letnim okresie 2007-2016 oraz w ostat-
nim roku (2017). Obejmuje to rowniez porodwnanie liczby ofiar miertelnych i powaznych obra-
zeh odniesionych w tych wypadkach w tym samym okresie.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2017 r. nastgpit spadek liczby wypadkdéw $miertelnych w
poréwnaniu do 2016 r. i sredniej z 10 lat. W 2017 r. odnotowano réwniez mniej wypadkdw bez
ofiar §miertelnych i powaznych incydentédw w poréwnaniu ze srednig z 2016 . i srednig z 10 lat.
W 2016 . liczba wypadkdw Smiertelnych byta o jeden mniejsza od sredniej z lat 2006-2015. Na-
tomiast liczba wypadkdw innych niz wypadki Smiertelne w 2016 r. byta mniej wiecej o potowe
mniejsza niz srednia z poprzedniej dekady. Podobnie liczba ofiar $miertelnych oraz powaznych
urazéw w 2016 1. byta blizej potowy $redniej z wczesniejszych 10 lat.

Nalezy podkreslié, ze dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. nie byto zadnych wypadkdw $mier-
telnych, a wypadek bez ofiar §miertelnych byt tylko jeden — zderzenie z ziemiq podczas wyko-
nywania manewrdw na matej wysokosci, oraz jeden powazny incydent.

Tabela 13 - Gtéwne statystyki dla niekomercyjnych operacji smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa Cztonkow-
skie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar
Smiertelnych

Wypadki $miertelne

Powazne incydenty

2007-2016 EASA 56 376 27
2017 EASA 3 22 8
2007-2016 PL 4 23 2
2017 PL 0 1 1
Okres Ofiary smiertelne Powazne obrazenia ciata ‘
2007-2016 EASA 132 58
2017 EASA 7 11
2007-2016 PL 7 3
2017 PL 0 0
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Wykres 56 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach smigtow-
cow, Rzeczpospolita Polska vs Parnstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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2007 = 2008 @ 2009 @ 2010 2011 @ 2012 2013 2014 2015 2016 @ 2017
e |iczba Wypadkow Smiertelnych EASA 7 4 10 6 5 3 6 8 2 5 3

| iczba wypadkdow innych niz $miertelne

EASA 43 46 43 47 40 32 37 35 30 23 22

Liczba powaznych incydentéw EASA 1 2 0 1 3 2 2 1 3 12 8
e |iczba wypadkow Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 2 1 1 0 0

= = == = |jczba wypadkdow innych niz $miertelne
PL

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

Dla Panstw Cztonkowskich EASA w trakcie niekomercyjnych operacii $migtowcowych w roku
2017 (wykres 57 i tabela 13) miaty miejsce tylko 3 wypadki $miertelne (w pordwnaniu do 5 w
2016 r.), czyli o ponad 46% mniej niz srednia 10-letnia. Rowniez liczba wszystkich wypadkow
spadta do 25 przy sredniej z poprzedniej dekady wynoszgcej 43,2. Od 2016 r. znacznie wzrosta
liczba powaznych incydentédw w poréwnaniu do sredniej z poprzedniej dekady, ktdra wynosita
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2,7 -w 2016r.ich 12, natomiast w 2017 - 8. Moze to wynikac jednak z lepszego poziomu rapor-
towania a nie z narastania problemdw z bezpieczenstwem.

Tymczasem - jak juz wspomniano powyzej - dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 57 i 58 oraz
tabela 13) w 2017 r. nie byto zadnych wypadkdw Smiertelnych (podobnie jak rok wczesniej),
przy sredniej z poprzedniej dekady wynoszgcej 0,4, réwniez liczba wszystkich wypadkdw spadta
w 2017 r.do 1 przy Sredniej z poprzedniej dekady wynoszgcej 2,7. Odnotowalismy réwniez jeden
powazny incydent (przy Sredniej z lat 2007-2016 wynoszgcej 0,2).

Wykres 57 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty w niekomercyjnych operacjach smigtow-

cow, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.

6

0 I | I | | II I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

N

[

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

Zgodnie z frendem wyznaczonym przez wypadki réwniez liczba ofiar Smiertelnych dla Panhstw
Cztonkowskich EASA byta nizsza w 2017 r. w porédwnaniu ze $redniq dziesiecioletniq - 13,2 (wy-
kres 58 i tabela 13). W trakcie niekomercyjnych operacii Smigtowcowych w roku 2017 r., po-
dobnie jak w 2016 na skutek wypadkdw zgineto 7 oséb. Jest to o 5 0osdb wiecej niz w roku 2015.
Jednakze w 2017 r. liczba powaznych obrazeh byta niemal dwukrotnie wyzsza niz w 2016 r. (6)
i w latach poprzednich - $rednia z poprzedniej dekady wynosita 5,8.

Liczba Smiertelnych i powaznych obrazen w przypadku niehandlowo eksploatowanych wiro-
ptatéw zmienia sie co roku. Chociaz liczba $miertelnych obrazeh w ciggu ostatnich trzech lat
byta generalnie nizsza niz w okresie ostatnich dziesieciu lat, nie mozna jednak stwierdzi¢ by
byta to ogdina tendencija, ktéra zostanie utrzymana w kolejnych latach.

W 2017 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 58 i 59 oraz tabela 13) liczba ofiar $miertelnych
wyniosta 0, przy sredniej z lat 2007-2016 wynoszgcej 0,7. Dla niehandlowo eksploatowanych
wiroptatdédw w RP nie byto rowniez powaznych obrazen (przy sredniej z poprzedniej dekady 0,3).
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Wykres 58 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska

vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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2007 = 2008 = 2009 @ 2010 @ 2011 = 2012 = 2013 = 2014 | 2015 | 2016 | 2017
e |iczba powaznych obrazer ciata EASA 11 11 3 7 8 2 6 4 11
17 22 7
0
0

0 6
e |_iczba ofiar $miertelnych EASA 26 10 17 15 9 7 2 7
| jczba powaznych obrazen ciata PL 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0

0 0 5 1 1 0

= e == = | jczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0

Wykres 59 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia dla niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska,
w latach 2007-2017.

0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 1 0 0 0 0 1 0 1 0 0
M Liczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 5 1 1 0 0



Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017 @

4.2.2 Statystyki w zaleznosci od typu napedu:

Rok 2017 w odniesieniu do wypadkdw i powaznych incydentdw byt bardzo nietypowym rokiem
- odnotowano ich wiecej z udziatem Smigtowcdw napedzanych silnikami turbinowymi niz w
przypadku tych z silnikami ttokowymi. Byto to odwrdcenie proporcii z lat 2007-2016, gdy Srednia
liczba wypadkdw i powaznych incydentdw z udziatem $migtowcdw z silnikiem turbowatowym
byta nizsza od $Sredniej dla tych z napedem ttokowym, co odzwierciedlato udziat we flotach.

W 2017 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykres 60) byto po jednym wypadku (na Smigtowcu
ttokowym) i powaznym incydencie (na $migtowcu z napedem turbowatowym), przy sredniej z
lat 2007-2016 podobnej do europejskiej (ze znaczng przewagq ftokowych). Ze wzgledu na bar-
dzo matq liczno$¢ takich zdarzeh w roku nie mozna sformutowa¢ wnioskdw co do ewentual-
nego odwrécenia trendu (podobnie jak dla reszty Europy).

Wykres 60 - Wypadki i powazne incydenty (razem / tqcznie) w frakcie niekomercyjnych operacji Smigtowcdw, z po-
dziatem na rodzaj napedu, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Srednia 2007-2016 EASA 2017 EASA sredma 2007-2016 PL 2017 PL

M Silnik ttokowy 30,2 2,4 1
M Silnik turbowatowy 15,6 20 0,5 1

4.2 3 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Najwieksza liczba wypadkdw i powaznych incydentéw dla Panstw Cztonkowskich EASA (wy-
kres 61) miata miejsce w fazach startu, przelotu i lgdowania. W 2017 r. nastgpit znaczny spadek

117
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(W poréwnaniu ze Sredniqg z 10 lat) liczby wypadkdw i powaznych incydentéw podczas faz
manewrowania, podejscia i przelotu.

Mozna zauwazy¢, ze od lat najbardziej krytycznymi fazami lotu $migtowca sg lgdowanie, prze-
lot oraz start.

Wykres 61 - 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 2007-2017.
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Postoj Kotowanie Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane

mmm— $rednia 2007-2016 EASA 15 3,3 8 10,1 6,2 3,8 11,7 13
2017 EASA 1 1 8 7 1 2 10 3
s $rednia 2007-2016 PL 0,1 0 0,6 0,7 0,4 0,1 0,6 0,2
o= e e e 2017 PL 0 0 1 0 1 0 0 0

W 2017 r. dla Rzeczypospolitej Polskiej wystgpit jeden wypadek podczas manewrowaniaijeden
powazny incydent podczas startu.
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Mozna przy tym zauwazy¢, ze w Rzeczypospolitej Polskiej od lat najbardziej krytycznymi fazami
lotu Smigtowca sq przelot, lgdowanie oraz start (podobnie, ale nie do kohca tak jak w Europie).

Wykres 62 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w podziale na fazy lotu
w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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Postoj Kotowanie Start Przelot Manewrowanie Podejscie Ladowanie Nieznane
M $rednia 2007-2016 PL 0,1 0 0,6 0,7 0,4 0,1 0,6 0,2
m2017 PL 0 0 1 0 1 0 0 0

4.2 4 statystyki w zaleznosci od rodzaju operaciji:

Wykres 63 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w podziale na rodzaj
operacji w niekomercyjnych operacjach smigtowcdéw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, wlatach
2007-2017.
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Dla Panstw Cztonkowskich EASA (wykres 63) wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentéw,
ktore miaty miejsce w 2017 r., wydarzyty sie w trakcie szkolen / lotéw treningowych oraz operacii
rekreacyjnych (byty znacznie ponizej srednich z 10 lat).

Dla Rzeczypospolite] Polskiej (wykresy 63 i 64) historycznie najwiecej wypadkdw i powaznych
incydentdw zdarza sie w trakcie lotéw rekreacyjnych. Ze wzgledu na bardzo matq liczbe takich
zdarzeh wycigganie miarodajnych wnioskdéw jest niezwykle utrudnione.

Wykres 64 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w podziale na rodzaj
operacji w niekomercyjnych operacjach smigtowcdw, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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Lot treningowy /

Lot rekreacyjny Instruktaz Inny / Nieokreslony Lot biznesowy Relokacja Lot doswiadczalny
W 2007-2016 $rednia PL 1,1 0,3 0,9 0,2 0,2 0,2
W 2017 PL 0 0 2 0 0 0

Wykres ERCS 13 — Operacje niekomercyjne - Smigtowce, zagregowany wynik oceny ryzyka ERCS w zaleznosci od typu
operacji, 2013-2017 [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 13 przedstawia informacje dotyczgce zagregowanego wyniku oceny ryzyka
zdarzeh wysokiego ryzyka - ktére miaty miejsce w latach 2007-2017, dla réznych rodzajéw ope-
racjiwchodzgcych w zakres tego sektora. Mozna zauwazy¢, ze loty szkoleniowe / instruktazowe
wigzq sie z wiekszq liczbg zdarzen wysokiego ryzyka niz w lotach rekreacyjnych, ale majg od
nich nizsze wartosci zagregowanych wynikdw oceny ryzyk.



Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

4.2.5 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dla niekomercyjnych operaciji Smigtowcodw zawiera Kluczowe
Obszary Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa. Zostato opracowane przez EASA z wykorzystaniem
danych o zdarzeniach lotniczych obejmujgcych wypadki i powazne incydenty zgtoszone do
EASA.

Zakresy / Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ocen Ryzyk
(lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Score]

Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priory-

Punktacja ERCS dla zdarzeh lotniczych (2015-2017) [ERCS
scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze skut-
kiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw bez
ofiar $miertelnych [2007-2016]

0Ogélna liczba zdarzen w latach 2012-
2016 w podziale na Problem Bezpie-
czenstwa

Problemy bezpie-
czenhstwa

Incydenty (dane z ECR)
Powazne incydenty
Wypadki bez ofiar Smiertelnych
Wypadki $miertelne
Sytuacja krytyczna statku powietrznego
[Aircraft Upset]

Zderzenie z przeszkodq podczas lotu
Zderzenie z terenem
Zderzenie w powietrzu
Uszkodzenia na ziemi
Srodowisko SP nie pozwalajgce na prze-
zycie [Unsurvivable A/C Environment]
Wypadniecie z drogi startowej RE

N

Operacyjne:

Dostrzeganie i uni-
kanie przeszkéd - bd/7 bd/1 bd/28 | bd/10 X X X X X
$migtowce

Zamierzone loty
na matej wysoko- 0/13 - 0/14 0/8 X X X X X
sci

Planowanie i przy-
gotowanie lotu
Postepowanie w
przypadku awarii 0/10 0/1 0/18 0/2 X X X X
technicznych
Konirolowanie fra-
jektorii lotu $mi-

0/229 - 0/3 0/3 X X X X X X

. - - bd/8 bd/2 X X X X X X
gtowca i wykorzy-
stanie automatyki
Zarzgdzanie
icieikq podejicia 0/22 0/2 0/2 - X X X X X
Zderzenia z pta-
kami / zwierze- bd/22 bd/1 bd/2 - X X X

tami
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Brak separacji w

powietrzu 21 & o7 i X X X
Techniczne:
Niezawodnosc 24/509 | 0/6 | 179 o7 X X X X X
systemow
Obstuga tech- 0/28 | 01 | 03 - X X X X X
niczna
Zderzenia z
UAS/UAV/Dronami i i ) i X X X
Zarzqdzanie zdat- . B : R X X

nosciq do lotu

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Percepcja i swia-
domosé sytua- 0/55 0/1 0/7 0/3 X X X X X
cyjna

Presja i czujnos§é
[Personal
Pressure and
Alertness]

= = 0/1 0/3 X X X X X

Doswiadczenie,
wyszkolenie i
kompetencije in- 0/8 - 1/8 0/2 X X X X X X
dywidualnych
oséb

Podejmowanie
decyizji i planowa- bd/17 - bd/5 bd/1 X X X X X
nie

CRM i komunika-

f . 0/115 - - 0/1 X X X X X
cja operacyjna

Inajomosé syste-
mow SP i proce- 0/2 - 0/1 - X X X X X
dur

Nawigacja i zna-
jomosé przestrzeni bd/112 - - - X X X X
powietrznej

Organizacyijne:

nie regulaciji i pro- 0/1 - - - X X X
cedur

4.2.6 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla niekomercyjnych operacji na $migtowcach zostato opra-
cowane w oparciu o analize wypadkdw i powaznych incydentdw z lat 2013-2017. Zawiera ono
informacije na temat Kluczowych Obszaréw Ryzyk i zwigzanych z nimi priorytetowych Proble-
mow Bezpieczenstwa — uszeregowanych w oparciu o liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka ocenio-
nych zgodnie z metodologiq ERCS.

»Sytuacje krytyczne SP", ,kolizie / zderzenia z przeszkodami — w locie” i ,,zderzenia z terenem”
to gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane z dziatalnoscig Smigtowcdw niekomercyjnych - w
oparciu o zagregowany wynik oceny ryzyka i liczbe zdarzeh wysokiego ryzyka, ktére obejmujq
lata 2013-2017.
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Wykres ERCS nr 14 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszarach Ryzyk wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla operacji niekomercyjnych na smigtowcach [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 15 - Problemy Bezpieczenstwa dla operacji niekomercyjnych na smigfowcach, uszeregowane wg liczby
zdarzen o wysokim lub niskim wyniku oceny ryzyka ERCS, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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W oparciu o dane na ktérych bazuje Portfolio mozna wyrdzni¢ nastepujgce relacje miedzy
Kluczowymi Obszarami Ryzyk o priorytecie z ,,zakresu 1", a Problemami Bezpieczehstwa:

e Sytuacje krytyczne SP:

- Zarzgdzanie frasq lotu

- Postrzeganie i $Swiadomos¢ sytuacyjna

- Awarie systemoéw

- Do$wiadczenie, szkolenie i kompetencije indywidualne osdéb
- Znajomosc¢ systemow statku powietrznego i procedur

e Kolizje / Zderzenia z przeszkodami:

- Identyfikowanie i omijanie / unikanie przeszkdd (Smigtowce) / Dostrzeganie i
omijanie przeszkéd

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

- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej

- Operacje na lgdowisku (Landing Site Operations)

o Kolizje / Zderzenia z terenem:

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

- Nawigacja i wiedza o przestrzeni powietrznej

- Podejmowanie decyzji i planowanie

4.2.7 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania:

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

Jak wspomniano wczesniej w przypadku zdarzen krajowych (dla Rzeczypospolitej Polskiej) tzw.
Zespot SSP ma dopiero przeanalizowadc wypadkii 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 najczestszq przyczyng wypadkdw $mi-
gtowcowych, poniewaz dotyczy czterech wymienionych powyzej Kluczowych Obszaréw Ry-
zyka. Dziatanie EPAS SPT.044, majgce promowac bezpieczehstwo Lotnictwa Ogdinego (GA) w
Europie w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa, skupia sie na tymi innych réwnie waz-
nych Problemach Bezpieczenstwa w niekomercyjnych operacjach smigtowcowych.

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

Postepowanie w przypadku awarii technicznych: Ten Problem Bezpieczenstwa 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 trajektoriq lotu Smiglowca i wykorzystanie automatyza-
cji: Ten Problem Bezpieczenstwa dotyczy kontroli trajektorii lotu $migtowca przez pilota, co
wskazuje na problemy z planowaniem, a takze zdolnosciq / niezdolnoscig pilota do wtasciwej
kontroli statku powietrznego, mogacg wynikac z réznych powodow.

Problemy Bezpieczenstwa zwiqgzane z czynnikiem ludzkim:

Percepcija i Swiadomosé sytuacyjna: 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 Igdowania helikopterem musi uwzgledni¢ obszar znajdujgcy sie za nim i po jego obu
stronach.

Indywidualna presja i czujno$é: Praca pod duzq presjg czasu moze spowodowadé pominiecie
waznych informacji zwigzanych z biezgcq sytuacjg. Ten Problem Bezpieczenstwa odnosi sie
réwniez do poziomu czujnosci pilota w momencie wystgpienia zdarzenia.
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ROZDIZIAL 5. Balony

Niniejszy rozdziat obejmuje operacje balonowe, w ktdrych Panstwem Rejestraciji byta Rzeczpo-
spolita Polska lub inne Pahstwo Cztonkowskie EASA. Ze wzgledu na minimalng ilo§¢ danych dla
takich operacji dostepnych w Europejskim Centralnym Repozytorium (ECR) poczgtkowo (w
2016r.) byty problemy z wtgczeniem balonéw do Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa. Balloon Col-
laborative Analysis Group (BCAG) byta jednq z pierwszych grup roboczych CAG powotanych
przez EASA. W 2018 r. spotkata sie juz po raz czwarty. Dokonata ona przeglgdu wszystkich wy-
padkdw Smiertelnych i w wystarczajgcym stopniu wybrata reprezentatywne przyktady wypad-
kéw bez ofiar Smiertelnych, do ktérych doszto w latach 2013-2017. BCAG sktada sie z przedsta-
wicieli przemystu lotniczego, producentdw i krajowych Wtadz Lotniczych, stanowigc dosko-
nate zrédto wiedzy eksperckiej. Zidentyfikowane Problemy Bezpieczehstwa skonfrontowane z
dostepnymi danymi dajg w miare realistyczny obraz stanu / poziomu bezpieczehstwa w za-
kresie operacji wykonywanych na balonach na gorgce powietrze. Przyszte prace CAG bedqg
dotyczyty oceny ryzyka zwigzanego z operacjami balondw i ich wypadkdw, oraz dalszym
wspieraniu procesu SRM EASA. Wyniki tych prac powinny by¢ réwniez interesujgce dla opera-
toréw z Rzeczypospolitej Polskiej.

5.1 Przeglqd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujg sie w ponizszych tabelach i obejmujg pordéwnanie
liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w dzie-
siecioletnim okresie (2007-2016) oraz w ostatnim roku (2017). Obejmuje réwniez poréwnanie
liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazeh odniesionych w tych wypadkach. Zdarzen z
udziatem balondw jest bardzo mato co bardzo utrudnia ich analize statystyczng.

Rok 2017 byt dobrym rokiem dla operacii balonowych. W Pahstwach Cztonkowskich EASA nie
doszto do zadnego wypadku Smiertelnego, jednak liczba wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych
wzrosta w poréwnaniu do lat 2015-2016, nie przekraczajgc jednak Sredniej z poprzednich dzie-
sieciu lat (wykres 65 i tabela 14). W 2017 r. miaty miejsce dwa powazne incydenty, co jest
zgodne z oczekiwaniami na podstawie danych historycznych. W 2016 r. doszto do jednego
wypadku $miertelnego w trakcie operacji balonowych (co doprowadzito do 1 ofiary Smiertel-
nej), w poréwnaniu z dwoma w 2014 i ponownie dwoma w 2015,

Ze wzgledu na duzqg fluktuacje roczng trudno jest formutowac jakie$ daleko idgce wnioski.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. (wykresy 65 i 66 oraz tabela 14) nie doszto do zadnego
wypadku ani powaznego incydentu. W latach wczesniejszych rdwniez byty to zdarzenia spo-
radyczne, co w praktyce uniemozliwia analizy. Warto w tym miejscu podkreslic, ze jok dotgd w
Rzeczypospolitej Polskiej nie doszto do zadnego wypadku Smiertelnego w trakcie operacji ba-
lonowych, z czego nalezy sie tylko cieszy¢. Aby jednak taki stan utrzymat sie w przysztosci ko-
nieczne jest nieustanne monitorowanie aktualnej sytuacjii reagowanie na problemy nim zdgzqg
one ,urosngc”.
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Tabela 14 - Gtéwne statystyki dla balondw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki $miertelne

Wypadki bez ofiar

Powazne incydenty

smiertelnych

2007-2016 EASA 13 186 16
2017 EASA 0 17 2
2007-2016 PL (0] 9 3
2017 PL 0 0 0

Okres Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata
2007-2016 EASA 21 192
2017 EASA 0 15
2007-2016 PL (0] 6
2017 PL 0 0

Wykres 65 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych, powazne incydenty dla operacji balonowych, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

B O R N WS U O N O

2007 = 2008 @ 2009 | 2010

e |_iczba wypadkow $miertelnych EASA 0 1 0 0

e—— | jczba wypadkdéw innych niz $miertelne

15 25 19 14

2011
3

26

2012 = 2013 = 2014 2015 2016 @ 2017
3 1 2 2 1 0

22 28 17 8 12 17

EASA
-------- Liczba wypadkéw smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

= = == = |jczba wypadkdéw innych niz $miertelne

PL 1 1 0 0 2 3 1 0 1 0

127
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Wykres 66 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar sSmiertelnych, powazne incydenty dla operacji balonowych, Rzeczpospolita

Polska, w latach 2007-2017.
2
0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz $miertelne PL 0 1 1 0 0 2 3 1 0 1 0

W 2017 r. dla Pahstw Cztonkowskich EASA nie byto ofiar Smiertelnych. Zmniejszyta sie rowniez
liczba powaznych obrazen — ze Srednio 19,2 w okresie 2007-2016 do 15w 2017 r.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej liczba powaznych obrazen od 2015 r. utrzymuje sie na poziomie
zerowym.

Wykres 67 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem balondw, Rzeczpospolita Polska vs Pan-
stwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e |iczba powaznych obrazer ciata EASA 11 21 10 18 28 34 24 18 16 12 15
e |_iczba ofiar $miertelnych EASA 0 1 0 0 4 10 1 2 3 1
-------- Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 2 3 1 0 0 0
= e = = |iczba ofiar Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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5.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu:

Korzystajac z tego samego zestawu danych mozna zauwazy¢, ze dla Panstw Cztonkowskich
EASA ogromna wiekszo$¢ wypadkdw z udziatem balondéw ma miejsce w fazie Igdowania. Sred-
nia z lat 2007-2016 pokazuije, ze 72% wypadkdw ma miejsce podczas lgdowania, cho¢ w ubie-
gtym roku odsetek ten spadt do 63%.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w ciggu poprzedniej dekady tyle samo wypadkdw miato miejsce
podczas Igdowania co podczas podejscia (po 3), w fazie przelotu byty 2, a jeden podczas
startu.

Wykres 68 - 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 2007-2017.
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mmm— irednia 2007-2016 EASA 13 1,2 1,7 16 14,9
I 2017 EASA 0 1 2 1 12
s {rednia 2007-2016 PL 0 0,1 0,2 0,3 0,3
= o= 2017 PL 0 0 0 0 0
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5.3 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa 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.

Zakresy / Przedzialy Zagregowanych Wynikéw Ocen
Ryzyk (lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3
Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017)
[ERCS scored Occurrences]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze

skutkiem $miertelnym [2007-2016] 33% 25%
Wynikowy udzial procentowy wypadkéw bez

ofiar $miertelnych [2007-2016] 34% 227

Ogédlna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na Pro-
blemy Bezpieczenstwa
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Planowanie i
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Sciezkq podej- - - - - X X X
2L S S A A—
e
Uktady paliwowe 0/2 0/1 - 0/1 X X
Sposoby malow- B _ B _ X
ania i oznaczenia
Cztowiek / Czynnik ludzki: \
Podejmowanie
decyszji i plano- 0/2 - 1/4 0/3 X X X X
wanie
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Percepcja i $wia-

domosé sytua- 0/9 01 1/5 0/1 X X X X X X
cyjna

Doswiadczenie,

wyszkolenie i

kompetencije in- - - 0/1 - X X X X X X
dywidualnych

osob

Inajomos¢ syste-

moéw SP i proce- - - 0/1 - X X X X
dur

CRM i komunika-
cja operacyjna
Presja i czujnosé - - - - X X X X X X

0/17 ° = o X X X X

Organizacyjne:

Odprawa bezpie-
czenhstwa dla pa- - - 0/4 01 X X X X X X
sazeréw

Rozwdj i stosowa-

nie regulacji i - - - - X X X X X X
procedur

Efektywnos$é Za-

rzgdzania Bezpie- - - - - X X X X X X
czehstwem

Powyzsze Portfolio jest w petni oparte na zgromadzonych danych.

Problemy Bezpieczenstwa zostaty uporzgdkowane wedtug zagregowanych wynikéw ERCS, a
nastepnie odpowiednio przyporzgdkowane do odpowiednich priorytetéw. To samo dotyczy
Kluczowych Obszaréw Ryzyk.

W oparciu o klasyfikacje zdarzen, priorytetowymi (z ,,zakresu 1") Problemami Bezpieczenstwa
sq: ,podejmowanie i planowanie decyzji” oraz ,obecnosé i wykorzystanie uprzezy bezpie-
czenstwa pilota”.

5.4 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Kategorie i wyniki oceny ERCS 2015-2017

Stosujac Europejski System Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) EASA obecnie ocenita ryzyko wypadkdw
i powaznych incydentdw zwigzanych z operacjami na balonach w ciggu ostatnich pieciu laft.
Wykres ERCS nr 16 pokazuje, ze Kluczowymi Obszarami Ryzyk zwigzanymi z najwiekszym ryzy-
kiem sg Igdowania balonami i - Kolizje / Zderzenia z przeszkodami - w locie. Przeglgdajgc dane
mozna zauwazye, ze kolizie z liniami energetycznymi i twarde Igdowania sqg zdarzeniami, ktére
zwykle powodujg obrazenia podczas operacii balonowych. Przyczynami kolizji z liniami ener-
getycznych sg gtdéwnie brak informacji, potozenie wzgledem stohca utrudniajgce dostrzezenie
linii, mgta lub gwattowne / siine podmuchy wiatru. Gtéwnymi przyczynami twardych lgdowan
balonami powodujgcych urazy sg gtdwnie podmuchy wiatru lub zstepujgce prgdy powietrza
(downdrafts), pasazerowie nieprzygotowani do uderzenia lub posiadajgcy stabe kosci, ktéra
pekajg podczas przyziemienia.
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Wykres ERCS nr 16 - 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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5.5 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Obecnosé i wykorzystanie uprzezy bezpieczenstwa przez pilotéw: Patrzgc na wypadki z lat
2012-2016 mozna zauwazye, 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 dziatan EPAS w odniesie-
niu do uzywania uprzezy, koordynacija prac na poziomie krajowym odbywata sie za posred-
nictwem Wtadz Lotniczych i aeroklubdw balonowych.

Kontrola manualnej trajektorii lotu: Kontrola manualnej frajektorii lotfu obejmuje zrozumienie
przez pilota praw fizyki, a w szczegdlnosci zagadnieh dotyczgcych bezwtadnosci balonu. Po-
niewaz bezwtadnod¢ zmienia sie wraz z rozmiarem balonu, pilot powinien podejmowadé dzio-
tania w taki sposdb, aby mdgt prawidtowo kontrolowad trajektorie lotu balonu.

Problemy Bezpieczenstwa zwiqgzane z czynnikiem ludzkim:
Podejmowanie decyzji i planowanie: Planowanie i podejmowanie decyzji przez pilota ma za-

sadnicze znaczenie dla bezpiecznego wykonywania operacji balonowych, co obejmuje zo-
réwno decyzje o starcie jak i lgdowaniu. Trzem wypadkom $miertelnym i czterem wypadkom
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bez ofiar Smiertelnych z lat 2012-2016 jako jednqg z przyczyn przypisano btedne planowanie i
podejmowanie decyzji przez pilota.

Percepcija i sSwiadomosé sytuacyijna: Ten Problem Bezpieczenstwa jest bardzo wazny, przy lo-
tach balonem. Czesto te loty odbywajqg sie tuz nad wierzchotkami drzew i polami kukurydzy.
Jesli stonce jest nisko, dostrzezenie linii energetycznej moze byé 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.

Odprawa bezpieczenstwa dla pasazeréw: Stwierdzono, ze prawidtowa odprawa pasazerdw
jest niezbedna do zapewnienia bezpiecznego lotu. Taka odprawa pomaga pasazerom za-
chowac sie w sposdb zgodny z zasadami bezpieczehstwa i wykonywac loty w najoezpieczniej-
szy z mozliwych sposobdw.
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ROZDIIAL 6. Szybowce

Niniejszy rozdziat obejmuje operacje na szybowcach, ktére sqg zarejestrowane w Rzeczypospo-
litej Polskiej i innych Panstwach Cztonkowskich EASA.

Szybowcowe rdzniq sie nieco od innych sektoréw Lotnictwa Ogdinego.

Wynika to z samego charakteru szybownictwa. W przypadku operacji 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.

Srodowisko szybowcowe pod przewodnictwem Europejskiej Unii Szybowcowej (European Gli-
ding Union - EGU) aktywnie uczestniczyto w pracach EASA nad nowymi przepisami OPS i FCL
dotyczgcymi szybowcdw i zapewnito EASA cenne dane wejsciowe i wglgd w specyfike ope-
racji na szybowcach. Analiza EGU przy wymiernym wsparciu Brytyjskiego Stowarzyszenia Szy-
bowcowego (BGA) zapewnita wglagd w to, gdzie znajdujq sie najistotniejsze zagrozenia i jak
nalezy je klasyfikowac by byty jak najlepiej zrozumiate i pomocne dla catego Srodowiska szy-
bowcowego.

6.1 Przeglqd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki dla tego sektora znajdujq sie w ponizszej tabeli (15) i obejmujg poréwnanie
liczby wypadkdw (Smiertelnych i bez ofiar $miertelnych) oraz powaznych incydentéw w 10-
letnim okresie 2007-2016 oraz w ostatnim roku (2017). Obejmuje to réwniez poréwnanie liczby
ofiar $miertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w tym samym okre-
sie.

W przypadku szybowcdw dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2017 r. nastgpit wzrost liczby wy-
padkdw Smiertelnych (do 25z20w 2016r.), w wyniku ktérych zgineto 27 osdb (wykres 69 i tabela
15). Liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych — 138, byta znacznie nizsza od Sredniej dziesiecio-
letniej wynoszacej 199,2. Nastgpit znaczny spadek liczby powaznych obrazeh (ze Srednio 33,6
do 20 w 2017 r.). Ewolucje zmian liczby wypadkdw $miertelnych i bez ofiar §miertelnych mozna
zaobserwowac na wykresie 69, natomiast rozktad roczny liczby ofiar Smiertelnych i powaznych
obrazenh - na wykresie 71 ponizej. Mozna zauwazy¢, ze liczba wypadkdw Smiertelnych byta
dos¢ stabilna w ciggu ostatniej dekady. Jednakze ogdlna tendencija w zakresie liczby wypad-
kéw jest spadkowa.
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Tabela 15 - Gtéwne statystyki dla szybowcdw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-
2017.

Wypadki bez ofiar
smiertelnych

Powazne incydenty

Wypadki $miertelne

2007-2016 EASA 254 1992 55

2017 EASA 25 138 18
2007-2016 PL 18 173 23

2017 PL 2 10 2

Ofiary $miertelne Powazne obrazenia ciata

2007-2016 EASA 295 336

2017 EASA 27 20
2007-2016 PL 22 23

2017 PL 2 1

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. (wykresy 69 i 70 oraz tabela 15) trendy sq bardzo po-
dobne do reszty Europy — co prawda od 2015 r. liczba wypadkdw Smiertelnych utrzymuje sie
na poziomie dwodch rocznie (co jest praktycznie réwne $redniej dziesiecioletniej wynoszgce;j
1,8). Liczba wypadkdw bez ofiar $miertelnych w 2017 r. — 10, byta znacznie nizsza od Sredniej
dziesiecioletniej wynoszqcej 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 $miertelnych i bez ofiar Smiertelnych dia RP mozna
zaobserwowaé na wykresach 69 i 70, natomiast rozktad roczny liczby ofiar $miertelnych i po-
waznych obrazeh - na wykresach 71 72.
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Wykres 69 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

260

240

220

200

180

160

140

120

100

80

60

40

20

0

e | iczba Wypadkow Smiertelnych EASA

e | jczba wypadkdéw innych niz $miertelne
EASA

= = = = |iczba wypadkéw Smiertelnych PL

= e == = | jczba wypadkdéw innych niz $miertelne
PL

e Y

-
~a -

- s e Sso

.

2007 =~ 2008 2009 @ 2010 2011 2012 | 2013 @ 2014 2015 @ 2016 @ 2017
30 27 28 25 30 30 20 18 26 20 25

201 198 253 194 202 201 192 189 189 173 138
3 1 1 1 2 2 3 1 2 2 2

15 19 20 14 15 14 13 20 26 17 10

Wykres 70 - Wypadki smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwiqzane z szybowcami, Rzeczpospolita

Polska, w latach 2007-2017.
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Wykres 71 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczpospolita Polska vs
Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 72 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach z udziatem szybowcdw, Rzeczpospolita Polska, w

latach 2007-2017.
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6.2 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Jesli chodzi o faze lotu, wiekszos¢ wypadkdw z udziatem szybowca ma miejsce podczas fazy
lgdowania - na lgdowisku lub poza polem wzlotdw z powodu utraty noszenia. Twarde lgdowa-
nia oraz tzw. ,,cyrkle” (siiny obrét wzgledem osi pionowej) sqg spowodowane gtdwnie proble-
mami zwigzanymi z percepcjq i Swiadomoscig sytuacyjng. Najczestszym problemem podczas
startu za wyciggarkq jest zahaczenie kohcodwkq skrzydta o ziemie, a podczas poczgtkowego
wznoszenia - utrata kontroli.

W 2017 roku dla Panhstw Cztonkowskich EASA wyniki dla wszystkich faz lotu byty nizsze niz odpo-
wiednie Srednie z uprzedniej dekady.

Wykres 73 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) z udziatem szybowcow,
w podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA (same wypadki), w latach

2007-2017.
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B $rednia 2007-2016 EASA 32 38 27 78
W 2017 EASA 15 17 6 64
W $rednia 2007-2016 PL 2 2,4 2,4 7,7
H2017 PL 2 2 0 6

Dla Rzeczypospolitej Polskiej w 2017 r. (wykres 73) trendy sq bardzo podobne do reszty Europy
-liczby wypadkdw i powaznych incydentdw sq najwieksze dla lgdowania, wznoszenia i startu.
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Podobnie jak dla Panstw Cztonkowskich EASA w 2017 roku wyniki dla wszystkich faz lotu poza
startem byty nizsze niz odpowiednie $rednie z uprzedniej dekady, przy czym nie byto zadnego
podczas manewrowania.

Patrzgc konkretnie na faze lgdowania, mozna zauwazyé, ze ponad 70% wypadkdw zwigza-
nych z lgdowaniem ma miejsce podczas Igdowania w fazie wyréwnania / przyziemienia lub
podczas dobiegu na Igdowisku. W zesztym roku 30% przypisano lgdowaniom poza terenem
lgdowiska, podczas ktérych szybowiec wylgdowat poza jego obrebem. Poniewaz kategoria
zdarzenia ,lgdowanie poza terenem Igdowiska" jest stosunkowo nowa, nie daje ona do kohca
wtasciwego obrazu sytuacji. Mozna zatozyé, ze niektére zdarzenia kategorii ,wyréwnanie /
przyziemienie " miaty miejsce podczas lgdowania poza terenem lgdowiska.

6.3 Statystyki w zaleznosci od rodzaju operacji

Wykres 74 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) dla szybowcdw, w po-
dziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 75 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty (razem / tgcznie) dla szybowcdw, w po-
dziale na wybrany rodzaj operacji, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.
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6.4 Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa dotyczqce operacii szybowcowych zawiera Kluczowe Obszary
Ryzyk i Problemy Bezpieczenstwa dla tego sektora.
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Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw bez
ofiar $miertelnych [2007-2016] 1973 15%

Ogélna liczba zdarzen w latach
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6.5 Priorytetowe Kluczowe Obszary Ryzyk (Priority Key Risk Areas)

Gtéwne Kluczowe Obszary Ryzyk wykorzystywane w innych sektorach zostaty pominiete, a Pro-
blemy Bezpieczenstwa / kategorie wypadkdw zostaty wykorzystane zamiast tego w niniejsze;j
wspolnej analizie przeprowadzonej przez EGU/BGA i EASA. Warto zauwazy¢, ze te Problemy
Bezpieczehstwa lub kategorie wypadkdw wynikajg z oczywistej bezposredniej przyczyny wy-
padku.

Nalezy réwniez zauwazyc, ze Problem Bezpieczenstwa ,,Motoszybowce / holowki' (Motor Gli-
ders / Tugs) obejmuje wypadki, ktére mogqg mie¢ miejsce wytgcznie w statkach powietrznych
Z napedem.

Wykres ERCS nr 17 - 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 18 pokazuije, jak wypadki $miertelne sg kwalifikowane do odpowiednich Pro-
blemdw Bezpieczenstwa. Nalezy zauwazyé, ze na 108 wypadkdw $miertelnych w latach 2013-
2017 byto 15 takich, dla ktérych nie byto dostepnych informacji pozwalajgcych okresli¢ bez-
posredniqg przyczyne wypadku.

Do najwiekszych ,zabéjcow” nalezq:

- Zderzenie z wzgérzem / gérq (hill): Loty alpejskie sq popularne, ale bezlitosne - siine
wiatry wokdét gér moga by¢ $miertelnie niebezpieczne — nie wybaczajg bteddw.

- Starty za wyciagarka: W trakcie rozbiegu podczas startu statek powietrzny skreca z
powodu uderzenia /zaczepienia koncoéwkg skrzydta o ziemie; kgt natarcia jest zoyt
duzy, powodujgc nadwyrezenie struktury / konstrukcji lub przeciggniecie; lub tez pilot
fraci kontrole nad szybowcem z powodu przerwanego startu za wyciggarkg.
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- Przeciqgniecie / korkociqg: Utrata kontroli jest duzqg czesciqg problemu zaréwno pod-
czas startu za wyciggarkg, jak i podczas faz podejscia i lgdowania.

- Kolizje / Zderzenia w powietrzu z innymi SP: Poszukiwanie termicznych prgdéw wzno-
szqgcych wraz z innymi szybowcami w tym samym czasie i zblizanie sie do lotniska z mini-
malnym (lub zadnym) poziomem komunikacji / korespondencji radiowej, zwieksza ry-
zyko kolizji / zderzenia w powietrzu.

Problem Bezpieczenstwa "innych lotow" obejmuije 3 przecigzenia / nadwyrezenia strukturalne /
struktury / konstrukciji podczas lotu, 1 wypadek podczas akrobacji lotniczej, 1 nurkowanie ku
ziemi, 1 niewyjasniong utrate kontroli i 1 samobdjstwo. Problem Bezpieczenstwa ,integralnosé
szybowca"” odnosi sie do ,planowania i przygotowania przed lotem" stosowanego w ostatnigj
wersji Portfolio, w tym montazu szybowca przed lotem.

Wykres ERCS nr 18 - Znacznie uszkodzone lub zniszczone szybowce - Sredni odsetek na Problem Bezpieczenstwa (zestaw
danych EASA) [Zrédto: EASA ASR 2018].
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Na wykresie ERCS nr 18, przedstawione sq wypadki, w ktdérych szybowce doznaty znacznych
uszkodzen lub zostaty uznane za nie nadajgce sie do naprawy. Gtdéwne Problemy Bezpieczen-
stwa sg nastepujgce:

- Ladowanie poza lotniskiem / ladowiskiem: Lgdowanie w terenie nieznanym - polach
uprawnych iinnych obszarach rolnych, na ktérych moze by¢ trudno okresli¢ warunki do
lgdowania z powietrza.

- Lgdowanie na lotnisku / Igdowisku: Drugi Problem Bezpieczehstwa dotyczy Igdowan

na lotniskach / lgdowiskach, zwtaszcza twardych i, kangurdw” (bounced landings),
powodujgcych skrecenie w bok lub wypadniecie z drogi startowe.
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- Przerwany start za wyciqggarkg: Ten rodzaj startéw wymaga dobrej koordynacii po-
miedzy pilotem a obstugg naziemng (m.in. wyciggarkowym). Zbyt duzy kgt natarcia lub
nieprawidtowa regulacja wyciggarki moze spowodowac nieoczekiwane i niezamie-
rzone skutki dla oséb zaangazowanych w taki start.

- W motoszybowcach / holéowkach: Sg to zdarzenia, ktére mogqg wystgpic¢ tylko na mo-
toszybowcach, np. awarie silnikdw.

- Przeciggniecie / korkociqg: Utrata kontroli jest przyczyng wielu ofiar $miertelnych i dla-
tego 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 Bezpieczenstwa dotyczy podejs¢ nieustabilizowa-
nych, ogdlinie kontroli predkosci i podejscia.

Zidentyfikowane Problemy Bezpieczenstwa i analizy Probleméw Bezpieczenstwa

Zestaw danych EASA na lata 2015-2017 zostat oceniony pod wzgledem ocen ryzyka zgodnie z
Europejskim Systemem Klasyfikacji Ryzyka (ERCS). Pozwala to na poréwnanie Kluczowych Ob-
szardw Ryzyk i zagregowanych wyniku ocen ryzyk ERCS, okreslajgcych najwyzsze ryzyka i nagj-
czescie] wystepujgce wypadki w Kluczowych Obszarach Ryzyk.

Wykres ERCS nr 19 - Rozktad (dystrybucja) Kluczowych Obszaréw Ryzyka wedtug czestosci i zagregowanego wyniku
oceny ryzyk ERCS dla niekomercyjnych operacji — szybowce, 2013-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 19 przedstawia zagregowane ryzyko w zalezno$ci od liczby wypadkdw w trak-
cie lotéw szybowcami. Nalezy zauwazy¢, ze skala ryzyka nie jest widoczna, poniewaz rzeczy-
wisty wynik ryzyka nie jest w tym przypadku istotny. Wykres jasno pokazuje, ze ryzyko w zdarze-
niach zwigzanych z przeciggnieciem lub korkociggiem, skutkujgcych $miercig lub powaznymi
obrazeniami ciata, jest do$¢ wysokie. Z drugiej strony pokazuje to réwniez, ze pomimo wysokiej
liczby wypadkdw ryzyko Smierci lub powaznych obrazen jest bardzo niskie. Problemy Bezpie-
czenstwa zwigzane zardwno z lgdowaniami poza terenem lotniska / lgdowiska, jak i Ilgdowa-
niami na lotnisku / Igdowisku generujg bardzo niskie ryzyko. Zderzenie z wzgdrzem / gérq (hill)
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wyraznie wyrdznia sie pod wzgledem poziomu ryzyka, ale inne Problemy Bezpieczenstwa ge-
nerujg niskie ryzyka, i takze mniegjsze liczby wypadkdw.

Wykres ERCS nr 20 - Problemy Bezpieczenstwa dla szybowcdw w podziale na zwigzane z wyzszym i nizszym ryzykiem na
podstawie wynikdw ERCS [Zrodto: EASA ASR 2018].
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Wykres ERCS nr 20 przedstawia nam inng perspektywe. Zdarzenia wysokiego ryzyka zazna-
czono w matrycy ryzyka jako obszary zétte i czerwone, tymczasem obszary nizszego ryzyka sg
zielone. Problemy Bezpieczehstwa "Lgdowanie na lotnisku" i "Lgqdowania poza Ilgdowiskiem
(Off-field landings)" obejmujq wiele zdarzen zardwno wyzszego, jak i nizszego ryzyka. Zdarzenia
wyzszego ryzyka nie majg wystarczajgco wysokich wartosci, aby podnie$¢ je do goéry skali
przedstawionej na wykresie ERCS nr 20, poniewaz liczby: ofiar $miertelnych i powaznych obra-
zeh sg mate. Najczestszym skutkiem wypadkdw wysokiego ryzyka sq powazne uszkodzenia szy-
bowcdw. Mozna réwniez zauwazyc, ze ,,Przerwany start za wyciggarkq" wigze sie ze znacznie
mniejszq liczbg zdarzen nizszego ryzyka. Oznacza to, ze zardwno uszkodzenia, jak i urazy sq z
reguty powazniejsze w tego typu wypadkach. Problem Bezpieczehstwa ,,Przeciggniecie / kor-
kociqg" wigze sie z jeszcze mniejszq liczbg wypadkdw o nizszym ryzyku, ale liczba ofiar $miertel-
nych jest znacznie wyzsza. To wyjasnia, dlaczego , przeciqggniecie / korkociqg” znajduje sie tak
wysoko na wykresie ERCS nr 20.
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6.6 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Poziom krajowy:

Zdarzenia w kategorii GTOW zostaty wskazane jako te, ktére mogg mie¢ bezposredni zwigzek
ze sprzetem niepodlegajgcym certyfikacji lotniczej: wyciggarkami oraz linami holowniczymi.
Jako$¢ tego sprzetu odgrywa jednak wazng role w bezpieczenhstwie operacji holowania szy-
bowca.

Dlatego w KPB zdefiniowane zostato Zagrozenie 3. e) 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 szybowcow — zadanie zrealizowano.

Dziatanie RM.3e.001 w ramach KPB: Wydanie wytycznych dotyczqcych holowania szybowcow
(obszary techniczne, organizacyjne, operacyjne) —zadanie w trakcie realizacji.

Dziatanie RES.3e.003 w ramach KPB: Analiza wypadkdw i powaznych incydentow przez Zespot
SSP z obszaru GTOW - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych 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 bedq wykorzystane w kolejnych analizach i dziata-
niach nadzorczych.

Poziom europejski:

Operacyjne Problemy Bezpieczehstwa:

Zamierzone loty na matej wysokosci: Ten Problem Bezpieczenhstwa 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 bedqg EASA, Europejska Unia Szybowcowa (European Gliding Union -
EGU) i stowarzyszenia krajowe.

Odtgczenia liny holowniczej i awarie kabli / lin: Rézne Kluczowe Obszary Ryzyk zwigzane sqg z
tym Problemem Bezpieczenstwa - w tym sytuacja krytyczna SP, wypadniecia z drogi startowej
(DS) oraz zderzenia z przeszkodq 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 zdarzen zwig-
zanych z tym Problemem Bezpieczenstwa.
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ROZDZIAL 7. RPAS / BSP / UAS / UAV / Drony

Niniejszy rozdziat obejmuje operacje bezzatogowych statkdéw 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$nie EASA juz wydata opinie techniczng w celu rozpoczecia definiowania ram prawnych wy-
maganych na poziomie UE. Wiekszo$¢ zdarzen w tej analizie UAS dotyczyta naruszen przestrzeni
powietrznej, ktére mogty prowadzi¢ do kolizji z samolotami, allbo problemdw z kontrolowaniem
trajektorii lotu RPAS / UAS.

7.1 Przeglad kluczowych statystyk:

Analiza ekspertéw LBB wykonana na podstawie danych z ECR wykazata 3343 zdarzeh zwigza-
nych z dronami w ciggu lat 2007-2017, z ktérych 59 zostato sklasyfikowanych jako wypadki.
Zaden z wypadkdw nie spowodowat ofiar $miertelnych. Gromadzenie danych o zdarzeniach
z udziatem UAS nadal napotyka duzo przeszkdéd i weigz pozostaje wiele do zrobienia, aby za-
pewni¢ prawidtowe stosowanie odpowiedniej terminologii / taksonomii w bazach danych. Sto-
sowanie definicji ,,wypadku” w odniesieniu do zdarzeh z udziatem UAS poprawito sie - w Za-
tgczniku 13 ICAO podano nowe definicje.

Tabela 16 - Gtéwne statystyki dla RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie
EASA, wlatach 2007-2017.

3 g Wypadki bez ofiar ..
Wypadki smiertelne $miertelnych Powazne incydenty

2007-2016 EASA 0 42 58
2017 EASA 0 17 17
2007-2016 PL 0 0 1
2017 PL 0 0 0

2007-2016 EASA 0 0
2017 EASA 0 0
2007-2016 PL 0 0
2017 PL 0 0

Wzrost liczby wypadkdw 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 operacji UAS, niemniej juz bardzo niepetne dane
od producentdw i posrednikdw handlujgcych takim sprzetem $wiadczg o tym, ze w Europie
lata ich co najmniegj kilkanascie / kilkadziesigt miliondw (przy czym ogromna wiekszo$¢ z nich
to bardzo malutkie maszyny o masie ponizej pét kilograma i odpowiednio niskich osiggach).

147
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Nieco ciezszych maszyn - o masie w zakresie do 2 kg, moze by¢ jednak nawet kilkadziesigt —
kilkaset tysiecy.

Ponizszy wykres 76 pokazuje wzrost liczby zgtaszanych zdarzenh UAS w ciggu ostatnich 10 lat.
Zbiér zdarzen powstat na bazie danych z ECR. Wykres ten jest zatem tylko orientacyjny i poka-
zuje trend rozwoju sytuacii. Nalezy podkresli¢, ze zgtoszenia pochodzg gtdwnie od pilotdw lo-
tajgcych samolotami komercyjnymi - jak dotqd rzadko zdarza sie otrzymywacé od pilotéw /
operatorow RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw raport dotyczqcy zdarzenia, w ktérym wazieli
udziat.

Wykres 76 - Wypadki bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw, Rzecz-
pospolita Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Jak wida¢ na wykresach 771 78 (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 zardwno
drondw jak i prowadzonych przez nie operacii.
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Wykres 77 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie) z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV [/ drondw,
Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2015-2017.
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Wykres 78 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie — Uwaga: ze wzgledu na przejrzystos¢ - bez incydentdw) z
udziatem RPAS / UAS / UAV / drondw, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2015-2017.
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Wykres 79 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie) z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV [/ drondw, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2015-2017.
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B Wypadki inne niz Smiertelne PL 0 0 0
Powazne incydenty PL 1 0 0
Incydenty PL 15 19 9
Zdarzenia PL 2 0 3
Nieokreslone PL 0 0 0

7.2 Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw przedstawione ponizej
zapewnia peten obraz Kluczowych Obszardw Ryzyk i Problemdw Bezpieczenstwa. Trwajq dal-
sze analizy NoA i CAT Aeroplanes CAG w ramach grupy zadaniowej EASA stworzonej w celu
oceny ryzyka zderzeh 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, siiniki i ptatowiec), biorgc pod uwage rézne kategorie statkdw powietrznych
(duze samoloty, Lotnictwo Ogdlne i Smigtowce) oraz zwigzane z nimi wymogi projek-
fowe i operacyjne.

- Rozwazyta mozliwos¢ przeprowadzenia dalszych badan i wykonania rzeczywistych te-
stow (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 przepiséow.

Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 w sprawie wspdlnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agenciji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa 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
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bezzatogowych statkdédw powietrznych w Rzeczypospolite] Polskiej i innych Panstwach Czton-
kowskich EASA, poniewaz po raz pierwszy reguluje ten obszar na poziomie unijnym.

Jednym z jego celow jest ujednolicenie przepisow w zakresie wykorzystywania drondw we
wszystkich panstwach UE. Dzieki nowym, wspdlnym przepisom operatorzy bezzatogowych stat-
kéw powietrznych bedg mogli np. wykonywaé operacie lotnicze poza krajem, w ktérym zdo-
byli uprawnienia operatora drona.

Nalezy jednak pamietad, ze rozporzgdzenie bazowe ma charakter ramowy i nie zawiera szcze-
gdbétowych zapiséw dotyczgcych wykonywania operacji bezzatogowymi statkami powietrz-
nymi, ktére zostang wprowadzone przez dwa nowe rozporzgdzenia:

- Rozporzgdzenie ,,delegowane” w sprawie bezzatogowych statkdw powietrznych uzy-
wanych w kategorii ,,otwartej” oraz operatorow bezzatogowych statkdw powietrznych
(BSP) z panstw trzecich, oraz

- Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji Europejskiej w sprawie regut i procedur wykony-
wania operaciji BSP

(sg to nazwy robocze - na chwile obecng nie ma oficjalnych tytutdw).

Samo rozporzgdzenie bazowe skupia sie na wymogach dotyczgcych projektowania, produk-
cji, obstugi technicznej, rejestracii, znakowania oraz eksploataciji bezzatogowych statkdw po-
wietrznych.

Tre$¢ rozporzgdzen nie zostata jeszcze oficjalnie ogtoszona, poniewaz trwa ich uzgadnianie
przez Komisje Europejskg oraz przedstawicieli Panstw Cztonkowskich EASA.

Polska bierze aktywny udziat w konsultacjach starajgc sie, aby projektowane przepisy w jak
najszerszym zakresie uwzgledniaty potrzeby oraz gtos polskich operatordéw bezzatogowych
statkdw powietrznych.

Najwiekszg zmiang wprowadzong przez przepisy unijne bedzie odmienny od polskich przepi-
sdw podziat operacji wykonywanych dronami, opracowany na podstawie analiz bezpieczeh-
stwa / ryzyk. W projekcie nowych przepisdw zatozono, iz loty dronami bedg odbywac sie w
frzech kategoriach:

- otwartej - pojawi sie tu pie¢ podklas (oznaczonych symbolami od CO do C4), w po-
dziale zaleznym m.in. od masy drona, jego predkosci, maksymalnej wysokosci lotu, za-
stosowanych technologii bezpieczenstwa (np. follow-me, geo-awarness, e-ID), zastoso-
wanego nhapiecia, poziomu wydawanego hatasu, faktu posiadania odpowiedniego
os$wietlenia do lotéw w dzieh lub w nocy i samej konstrukcji drona (wystepowania
ostrych krawedzi, etc.). Do kazdej podklasy drondw bedq przypisane rodzaje operacji,
jakie bedzie mozna nimi wykonywac.

Latanie nad skupiskami ludzi bedzie zakazane niezaleznie od masy drona.

Ponadto przepisy wykonawcze majq rozszerzy< krgg oséb, ktére bedq zobowigzane do
przejscia obowigzkowych szkolenh teoretycznych i praktycznych.
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- specjalnej - operacje wykonywane przy wykorzystaniu specjalistycznych statkdéw po-
wietrznych za pomocq wczesdniej zdefiniowanych i zatwierdzonych przez nadzér lotni-
czy scenariuszy lotow,

- certyfikowanej - przeznaczona dla najbardziej zaawansowanych bezzatogowcdw i
skomplikowanych operaciji, takich jak np. dostarczanie czesci na platforme wiertniczg
dronem o wadze rzedu 300 kg.

Ramy prawne dotyczqce bezpiecznej eksploataciji drondw w Europie, opracowywane obec-
nie przez EASA, dotyczg w duzej mierze kwestii zderzeh miedzy dronami i samolotami.

Jakakolwiek operacja dronéw w poblizu lotnisk bedzie wymagac specjalnego zezwolenia od
krajowego Nadzoru Lotniczego, wydawanego na podstawie oceny ryzyka.
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Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze
skutkiem $miertelnym [2012-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw
bez ofiar $miertelnych [2012-2016] 50% 16% 13%
Ogdlna liczba zdarzen w latach
2012-2016 w podziale na problem
bezpieczenstwa
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Operacyijne:
Kontrolowanie
trajektorii lotu
UAS / RPAS i wy- 1/3 0/ 0/5 X X X
korzystanie auto-
matyki
Naruszenie prze-
strzeni powietrz- 32/185 1/5 0/1 X X
nej
Iderzenia z pta-
kami / zwierze- 0/1 - 0/1 X
tami
Planowanie i
przygotowanie 1/3 - - X X X X
lotu
Zarzqdfdnle lag- o/1 . . X X X
dowaniem
Bruk.separacp w 2/42 . . X X
_powietrzy -~ - -
Niezawodnos¢ o/1 ‘ o1 ‘ X ‘ X ‘ X ‘ X ‘

systemow

Cztowiek / Czynnik ludzki:

Nawigacja i zna-
e 0/102 0/4 X X X X
strzeni powietrz- -
nej

Inajomos¢ syste-
méw SP i proce- - - - X X X
dur
Doswiadczenie,
wyszkolenie i
kompetencije in- - - - X X X X
dywidualnych
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Organizacyjne:

Rozwdj i stosowa-

nie regulacji i - - - X X X
procedur

Zarzqgdzanie

zZmiang i nowymi - - - X X

sytuacjami
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7.3 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

Poziom krajowy:

Operacje bezzatogowych statkdw powietrznych sq najnowszym zagrozeniem w lotnictwie cy-
wilnym.

Szczegdlnym wyzwaniem staty sie zdarzenia zwigzane z naruszeniem stref CTR lotnisk przez ope-
ratoréw drondw, ktdrzy korzystali z tych urzgdzen bez wymaganych uprawnieh oraz wiedzy z
zakresu przepisdw dot. przestrzeni powietrzne;.

Dlatego w Krajowym Planie Bezpieczenhstwa 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 incydentdw z obszaru
UAV/RPAS przez Zespodt SSP - zadanie cykliczne. Wyniki analiz bedq wykorzystane w kolejnych
dziataniach nadzorczych.

Dziatanie SP.3c.001 w ramach KPB: Konfynuacja akcji informacyjno-edukacyjnej ,Lataj z
gtowq" - zadanie cykliczne.

Dziatania podjete przez ULC w ramach promowania bezpieczenstwa uzytkowania UAV/RPAS
to m.in.:

- Kampania ,Lataj z glowg” - 2015 r.;

LATANIE SPORTOWE | REKREACY)JNE BEZZALOGOWYMI STATKAMI POWIETRZNYMI

ATA NIE LATAJ 4 NIE LATAJ
AD MIASTAN NAD LUDZMI : W POELIZU
BUDY

KAM 1Y LOTNISK

HE H
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- Flmowy 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;

A Musisz posiadac swiadectwo kwalifikacji.

Obowigzkowe = tabli i znazwa
wyposaienle. bedacego wiascicielem

Swiatla ostrzegawcze w nocy
kamizelka ostrzegawcza
system FailSafe

instrukcja operacyjna podmiotu

Dowiedz si¢ wiecej nax
www.ulc.gov.pl/drony

N . Zaktuallzuj swoja wiedze.
@ Urzad Lotnictwa Cywilnego Nowe przepisy cbowdazuja od 7 wrzesnia 2016 roku.

o Mozesz lataé

S S S S C Y SN
Pamietaj NIE LATAJ:

= nad ludZmi

Bez swiadectwa kwalifikacji
W zasiegu wzroku

Na otwartej przestrzen| = nad drogam|
= w miastach

(23 wyftkiem modell do 600 2)
= w poblitu lotnisk

LS & O B B N W N

J o Zakctualtzu) swola wiedre.
Urzad Lotnictwa Cywilnego Nowe przepisy obowiazuia od 7 wrzesnia 2016 rokus

- Dedykowana Konferencja / Seminarium 11 marca 2016.
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Celem powyzszych dziatah (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 80 — Wszystkie zdarzenia (w podziale na kategorie) z udziatem RPAS / BSP / UAS / UAV / drondw, Rzeczpospolita
Polska, w latach 2015-2017.

Rusza Kampania ,Lataj z

UAV / RPAS wszystkie glowa”
Dedykowana
20 Konferencja /
18 Seminarium
16
Spot
14 edukacyjny
DZIAtANIA ULC
12
10
8 9
6 5
>N
4 PR N
3’ - a3 3 \\\ 3 2
bR 0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Powazny Incydent 0 0 0 0 1 0 0
Incydent 3 2 3 2 15 19 9
= = = = Zdarzenie 3 5 0 0 2 0 3

Na powyzszym wykresie natozono informacje o czasie rozpoczecia poszczegdlinych dziatan
(elementdéw kampanii) z zakresu promowania bezpieczenstwa w obszarze drondw — widac tu
pewng korelacje, ktérg mozna zinterpretowacd jako pozytywne oddziatywanie ULC.

Poziom europejski:

Dla sektora BSP / UAS / UAV / Drondw zainicjiowano duze strategiczne dziatanie EPAS
(RMT.0230), ktére obejmie rézne Problemy Bezpieczenhstwa zidentyfikowane w Portfoliu Ryzyk
Bezpieczenhstwa. Wigze sie ono z opracowaniem przepisdw wykonawczych dla UAS.

Operacyjne Problemy Bezpieczenstwa:

Sterowanie trajektorii lotu BSP / UAS / UAV / Drondw i wykorzystanie automatyzacii: Ten Problem
Bezpieczenhstwa obejmuje wszystkie aspekty sterowania dronem, w tym utrate tqgcznosci, oraz
automatyzacje srodkdw kontroli. Trwa nieustanny rozwdj drondw, podobnie jak praca nad re-
gulacjami i certyfikacjqg ,,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 okreslenie zakresu problemu, gtdwnie ze
wzgledu na to, ze mniejsze BSP nie majq transponderdw na poktadzie, poza tym ptakiiinne

157
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obiekty sg czasami mylone z dronami, zwtaszcza w zwiqzku z niedawnym nagtosnieniem te-
matu ,,bezpilotowcdw”. Obecnie trwajg dyskusje co do srodkdw zaradczych majgcych w jak
najwiekszym stopniu (i jak najefektywniej) ograniczy¢ to ryzyko. Ponadto frwa wiele prac nad
strukturami przestrzeni powietrznej - tak by umozliwi¢ bezpieczne wykonywanie operacji bez-
zatogowych SP (BSP / UAS / UAV / Drondw) w dtuzszej perspektywie czasowej.
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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 zauwazyc,
ze wypadki i powazne incydenty omawiane w tym rozdziale sq zwigzane z operacjami lotni-
skowymi / obstugqg 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 lothiskowych i operacji obstugi naziemnej, opra-
cowane przy wsparciu Grupy ds. Wspdlnych Analiz w zakresie lotnisk i obstugi naziemnej (CAG),
uruchomionej w marcu 2017 r., zostato réwniez udostepnione ponizej.

8.1 Przeglqd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujqg sie w ponizszych tabelach i obejmujg pordwnanie
liczby wypadkdéw (§miertelnych i bez ofiar Smiertelnych) oraz powaznych incydentéw w ostat-
nim roku (2017) w odniesieniu do danych z lat 2007-2016. Obejmuje to réwniez porédwnanie
liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazen odniesionych w tych wypadkach w tym samym
okresie.

W 2017 r. nie byto wypadkdw Smiertelnych zwigzanych z dziatalnoscig lotnisk i obstugg na-
ziemngq. Liczba wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych wyniosta 35, czyli sporo mniej niz srednia z
poprzedniej dekady, ktéra wynosita 47,5.

Tabela 16 - Gtéwne statystyki odnoszqce sie do lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospolita Polska vs Paristwa Czton-
kowskie EASA, w latach 2007-2017.

Wypadki bez ofiar
smiertelnych

Wypadki $miertelne

Powaine incydenty

2007-2016 EASA 7 475 920
2017 EASA 0 35 8
2007-2016 PL* 0 3 5
2017 PL* 0 0 0
(0] ({=H Ofiary $miertelne Powazine obrazenia ciata ‘
2007-2016 EASA 17 36
2017 EASA 0 4
2007-2016 PL* 0 0
2017 PL* 0 0

Uwaga: * Ze wzgledu na nieopublikowanie przez EASA petnego banku pytan do ECR nie byto mozliwosci wyznaczenia
doktadnych odpowiednikdw kategorii dla Rzeczypospolitej Polskiej (zbudowania doktadnie takiego samego zapytan

do bazy ECCAIRS).
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Wykres 81 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 82 - Wypadki sSmiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej,
Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-2017.

2
1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
M Liczba wypadkéw $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M Liczba wypadkéw innych niz Smiertelne PL 0 0 0 1 1 0 0 0 1 0 0
Liczba powaznych incydentéw PL 1 0 1 0 0 0 0 2 1 0 0

Wykres 83 - Ofiary smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach w obszarze lotnisk i obstugi naziemnej, Rzeczpospolita
Polska vs Parstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

9

2007 = 2008 = 2009 @ 2010 @ 2011 @ 2012 @ 2013 = 2014 @ 2015 2016 = 2017
e | iczba Ofiar Smiertelnych EASA 1 0 0 5 0 8 2 0

e | jczba powaznych obrazen ciata EASA

o O o -
o o uvn o
o O w o

3 3 2 1 1 8 4 4
e |_iczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0

= == == == | jczba powaznych obrazen ciata PL
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Jak wida¢ na wykresie 81 dla Panstw Cztonkowskich EASA dane za ostatnie trzy lata (2015-
2017) oznaczajqg spadek do wezesniejszych srednich liczb wypadkdw i powaznych incydentdw
po bardzo wysokim wzroscie dla lat 2012-2014. W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (patrz
wykres 82), ze wzgledu na tak nieliczng populacje zdarzen tej klasy, nie mozna moéwic o jakims
wyraznym trendzie.

Dla Panstw Cztonkowskich EASA z wyjgtkiem 2014 r. liczba ofiar Smiertelnych i powaznych ob-
razen na lotniskach i w obstudze naziemnej nie przekroczyta 7 w ciggu ostatniego dziesieciole-
cia. Jednak w 2014 r. w jednym wypadku w Finlandii zgineto 8 osdb, 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.
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8.2 Porifolio Ryzyk Bezpieczenstwa (Safety Risk Portfolio)

Pierwsze Portfolio Ryzyk Bezpieczenhstwa dla lotnisk i obstugi naziemnej opublikowane w 2017 r.
przez EASA znajduje sie ponizej (uzupetnione o wybrane dane z EASA ASR 2018). Obejmowato
ono wtedy wiecej zdarzen niz nowsze analizy i stad pewne réznice w liczbach zdarzeh dla po-
szczegdlnych kategorii.

Zakresy / Przedziaty Zagregowanych Wynikéw Ocen Ryzyk
(lata 2013-2017) [Bands of Aggregated ERCS Risk Score]

Punktacja ERCS dla zdarzen lotniczych (2015-2017) [ERCS sco- 103 20 23 10 3 5
red Occurrences]

Priorytet 1 Priorytet 2 Priorytet 3 Priorytet 4

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw ze skut- 0% 1%
kiem $miertelnym [2007-2016]

Wynikowy udziat procentowy wypadkéw bez ofiar o o
Smiertelnych [2007-2016] Ll L L

Ogédlna liczba zdarzen w latach 2012-
2016 w podziale na Problem Bezpieczen-
stwa

Problemy bezpie-
czenstwa

Incydenty (dane z ECR)
Powazne incydenty
Wypadki bez ofiar Smiertelnych
Wypadki $miertelne
Uszkodzenia i urazy na ziemi
[Aircraft Upset]
Wypadniecie z drogi startowej RE
Zderzenie z przeszkodq podczas lotu
Zderzenie z terenem
[Unsurvivable A/C Environment]
Wypadniecie z drogi kotowania / Ptyty
Zderzenie na drodze startowej

Sytuacja krytyczna statku powiefrznego
$rodowisko SP nie pozwalajgce na przezycie

Operacyjne:

Zaladunek bagazy | 55,7575 0/3 0/2 0/2 X X X X X
i towarow

Projekt i uktad lot-
niska

22/1857 0/4 0/9 0/1 X X X X

Kontrola i koordy-
nacja rotacji ope-
racyjnej na ptycie
[Coordination

and Control of
Turnrounds]
Operacje na ziemi
w niekorzystnych
warunkach pogo-
dowych

bd/1204 bd/2 bd/5 bd/1 X X X X X X

6/155 0/1 0/5 0/1 X X X X
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Operacje zwiqg-
zane z tankowa- 15/1583 0/1 0/4 0/1 X X X
niem

Pozycjonowanie i
zabezpieczenie
sprzetu naziem-
nego

3/412 0/17 1/253 0/0 X X

Stan i funkcjonal-
no$é srodowiska
operacyjnego lot-
niska

381/14880 3/15 1/39 0 X X X X

Obstuga naziem-
nego sprzetu nie- 2/19 0/2 0/26 0/0 X X
zmotoryzowanego

Obstuga pojazdéw
i innych pojazdéw 271959 0/1 0/11 0/0 X X X
GSE

Zderzenia z pta-

kami / zwierzetami 679/9743 0/0 0/8 0/0 X X X X

Podmuch z silnika

odrzutowego 1/79 071 176 0/0 X

Operacje wypy-
chania samolotu R 01 0/2 0/0 X o

Projektowanie i
serwisowanie zmo-
toryzowanych po-
jazdéw GSE

bd/187 bd/1 bd/2 bd/0 X

Kontrola pasaze-
réw na ptlycie lot- 2/742 0/0 0/1 0/0 X
niska

Zabezpieczenie

bagazy i towaréw 5/609 0/0 0/1 0/0 X X X X X

Obstuga rekawéw

lotniczych 8/79 0/0 0/1 0/0 X X

Parkowanie i usta-

wianie SP 3/275 0/2 0/0 0/0 X X
Postepowanie z
materiatami nie-
bezpiecznymi i ba-
teriami litowymi

35/1328 0/0 0/0 0/0 X X X X

Dokumentacja za-
tadunkowaiiinne
dokumenty / sys-
temy

4/313 0/0 0/0 0/0 X X X X

Projektowanie i

serwisowanie

sprzetu naziem- bd/71 0/0 0/0 0/0 X
nego (niezmotory-

zowanego)

Ruch personelu
naziemnego wokét 0/14 0/0 0/0 0/0 X
SP

Obstuga pasaze-
réw o ograniczonej
sprawnosci rucho-
wej

0/0 0/0 0/0 0/0 X

Niezgtoszenie
uszkodzen struktur 0/0 0/0 0/0 0/0 X X
kompozytowych
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Cztowiek / Czynnik ludzki:

Podejmowanie de- 50 byn | pasi7 | bd/2 | X X X X X X X X

cyzji i planowanie

Percepcja i swia-

domosé sytua- 24/1161 0/13 0/45 0/1 X X X X X X X X

cyjna

Doswiadczenie,

wyszkolenieikom- o0 pyn pai7 L bd/l X X X X X X X X

petencje indywi-

dualnych oséb

LG 4613 o2 0/0 o X X X X X X X X

cja operacyjna

Presja i czujnosé 0/29 0/3 0/7 0/0 X X X X X X X X

Imeczenie 0/7 0/1 0/2 0/0 X X X X X X X X

Wplyw pogody 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X
Organizacyjne:

Presja komercyjna 0/28 0/1 0/4 0/0 X X X X X X X X

Efektywnosé Zarzqg-

dzania Bezpie- 0/0 0/0 0/0 0/0 X X X X X X X X

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

Rys. ERCS nr 21 - Liczba lotnisk w zakresie rozporzqdzenia (UE) 139/2014, w podziale na Parstwa Cztonkowskie EASA
[Zrédto: EASA ASR 2018].
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Z 577 lotnisk objetych rozporzgdzeniem (UE) nr 139/2014 EASA ofrzymata do czasu publikacii
EASA ASR 2018 dane o ruchu lotniczym (liczba operacji* pasazerskich i towarowych) 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 operaciji pasazerskich i 286 000 operacji towaro-
wych, co oznacza wzrost w przypadku tych pierwszych o 6,6 % a w przypadku drugich o0 3,6 %
(W porébwnaniu z rokiem 2016). Najwiekszy wzrost liczby pasazerdw na pojedynczym lotnisku
wynidst nieco ponizej 4,9 min pasazeréw, co dla tego lotniska oznaczato wzrost o 7,7%. Naj-
wiekszy spadek liczby pasazerdw na pojedynczym lotnisku wynidst nieco ponad 793 000 pasa-
zeréw, co dla tego lotniska oznaczato spadek o 3,7%. Najwiekszy wzrost ruchu towarowego na
pojedynczym lotnisku wynidst 2327 operaciji, co dla tego lotniska oznaczato wzrost o 8,2%. Naj-
wiekszy spadek ruchu towarowego dla pojedynczego lotniska wynidst 681 operacji, co dla

tego lotniska oznaczato spadek o 15,1%.
* (movements)
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Portfolio Ryzyk Bezpieczenstwa 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.

W zakresie lotnisk i obstugi naziemnej EASA dokonata przeglgdu wypadkdw i powaznych incy-
dentdw zlat 2015, 201612017 pod katem ryzyka. Wszystkie wypadki i powazne incydenty w tym
zakresie zostaty ocenione pod kagtem ryzyk przy zastosowaniu metodologii Europejskiego Sys-
temu Klasyfikacji Ryzyka (ERCS) i otrzymaty odpowiednie oceny ERCS.

Kluczowe Obszary Ryzyk
Ponizej przedstawiono przeglad Kluczowych Obszaréw Ryzyk ustalony na bazie ERCS.

Wykres ERCS nr 22 - 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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Najczestszym Kluczowym Obszarem Ryzyk dla lotnisk i obstugi naziemnej w zwigzku z wypad-
kami i powaznymi incydentami sq uszkodzenia na ziemi (Ground Damage), a nastepnie wy-
padki zwigzane z sytuacjq krytyczng SP i wypadnieciami z drogi startowej (RE).

Problemy Bezpieczenstwa

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 doswiadczen i wiedzy eksperckiej cztonkéw CAG. Tam, gdzie to mozliwe, dla kazdego
Problemu Bezpieczenstwa opracowano dedykowane zapytania do bazy ECCAIRS w celu zi-
dentyfikowania zdarzeh zwigzanych z kazdym Problemem Bezpieczenstwa.

Wykres ERCS nr 23 przedstawia liczbe zdarzeh w ECR dla kazdego Problemu Bezpieczenstwa

(w przypadku gdy mozliwe byto przygotowanie odpowiedniego zapytania do bazy ECCAIRS).
Jedno zdarzenie moze by¢ ujete w wiecej niz jednym Problemie Bezpieczenstwa.
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Wykres ERCS nr 23 - Liczba zdarzers ECR w przeliczeniu na lotnisko i Problemy Bezpieczerstwa obstugi naziemnej - 2015-
2017 [zrodto: EASA ASR 2018].
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Zatadunek bagazu i towarow w samolotach pasazerskich jest gtdwnym Problemem Bezpie-
czenhstwa (biorgc pod uwage liczbe zdarzeh w ECR). Zostat on réwniez uznany za najwazniejszy
Problem Bezpieczenstwa przez cztonkdw Grupe ds. Wspdlnych 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-
czenstwa (SRM), ktérg rozpoczeto w 2017 r.

Drugim Problemem Bezpieczenstwa, ktdry zostanie poddany ocenie w procesie SRM, bedzie
+ruch personelu naziemnego wokét statkéw powietrznych” (Ground Staff Movement Around
Aircraft). Liczba wystgpien ECR w odniesieniu do tego Problemu Bezpieczehstwa jest niska, wy-
nika to jednak z ograniczen taksonomii ECCAIRS, ktéra nie posiada na razie odpowiednich
typdw zdarzeh, pozwalajgcych wyraznie uchwyci¢ takie ryzyko, oraz niedostatecznego po-
ziomu raportowania ze strony organizacji obstugi naziemne;j.

Na nastepnej stronie przedstawiono przeglgd ERCS wypadkdw i powaznych incydentdw dla
kazdego Problemu Bezpieczehstwa.
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Wykres ERCS nr 24 - Liczba zdarzen przypadajqgcych na dany Problem Bezpieczenstwa i dotkliwos¢ wg ERCS - wypadki
i powazne incydenty w latach 2015-2017 [zrédto: EASA ASR 2018].
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Kolorem niebieskim (btekitnym) oznaczono zdarzenia o wyzszym poziomie ryzyka, ciemno-zot-
tym za$ te o nizszym poziomie ryzyka.

Porffolio Ryzyk Bezpieczenstwa

Przedstawione ponizej Portfolio Ryzyk Bezpieczehstwa opiera sie wytgcznie na danych doty-
czgcych zdarzen, gtéwnie wypadkdw i powaznych incydentdw, zgromadzonych w bazie da-
nych EASA (lata 2015-2017). Po petnym wdrozeniu Europejskiego Systemu Klasyfikacji Ryzyka
(ERCS) mozliwe bedzie przeprowadzenie takiej analizy danych dotyczgcych incydentéw w
ECR, co bedzie bardzie] przydatne.

Grupa ds. Wspdlnych Analiz w zakresie Lotnisk i Obstugi Naziemnej (Aerodromes and Ground
Handling CAG) nadata kazdemu Problemowi Bezpieczehstwa opis definiujgcy doktadnie;,
czym nalezy sie zajgé. Zostaty one przedstawione w ponizszych tabelach, w porzgdku alfabe-
tycznym.

8.4 Najwazniejsze Problemy Bezpieczenstwa i powigzane z nimi dziatania

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
potqczone z odpowiednimi danymi oraz sprawdzone w celu zapewnienia, ze zaden Problem
Bezpieczenhstwa nie zostat pominiety w danych. Najwazniejsze Problemy Bezpieczehstwa, poza
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0gdinym Problemem Bezpieczenhstwa — tj. mozliwosciami cztowieka, jakie zidentyfikowano na
podstawie danych zostaty wymienione ponizej:

- Planowanie i podejmowanie decyzji

- Zatadunek bagazy i towardw

- Percepcja i swiadomosc¢ sytuacyjna

- DoSwiadczenie, szkolenie i kompetencije indywidualne oséb
- CRM i komunikacja operacyjna

- Projekt i uktad infrastrukturalny lotniska

- Kontrola i koordynacja rotacji operacyjnej na ptycie (Confrol and coordination of tur-
narounds)

Dziatania krajowe:

170

Dziatanie SP.1d.001 w ramach KPB: Przeprowadzono warsztaty z podmiotami lotniczymi
(ADR oraz ATO, ATM, OPS) w zakresie wykorzystania Narzedzia oceny systemu zarzqgdza-
nia EASA (EASA Management System Assessment Tool). Opublikowano rowniez listy kon-
frolne do niego.

Dziatanie FO.2a.002 w ramach KPB: W najblizszym czasie planowane sq skoordynowane
konftrole / inspekcje krzyzowe w podmiotach: ADR / ATM w zakresie Runway Safety.

Dziatanie FO.2b.001 w ramach KPB: Sprawdzanie stanu RESA pasa startowego i drogi
startowej podczas kazdej kontroli infrastruktfury w obszarze ADR - zadanie cykliczne.

Dziatanie FO.30.001 w ramach KPB: Szczegdlny nadzér nad aktualizacjg AIP POLSKA
rozdziatu ENR 5.6 - Migracja ptakdw 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 ptakéw wraz z danymi na te-
mat ich znaczqcych przelotéw miedzy strefami wypoczynku i zerowania w ciggu dnia”
- w frakcie realizaciji.

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

Dziatanie SP.2a.001 w ramach KPB: Przettumaczenie i opublikowanie na stronie interne-
fowej ULC Europejskiego Programu Zapobiegania Wtargnieciom na Drogi starfowe -
EAPPRI 3 - w frakcie realizaciji.




Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017 @

ROZDIZIAL 9. ATM / ANS

Niniejszy rozdziat obejmuje wypadki i powazne incydenty zwigzane ze $wiadczeniem ustug
ATM/ANS w Rzeczypospolitej Polskiej i Panstwach Cztonkowskich EASA. Analiza obejmuje wy-
padki i powazne incydenty wyodrebnione z bazy danych zdarzeh EASA, ktére wystgpity w RP
lub innym Panstwie Cztonkowskim EASA jako ,,panstwie miejsca zdarzenia”, z udziatem co naj-
mniej jednego statku powietrznego (statoptata), o MTOM wynoszgcej 2250 kg lub wiecej, albo
matego (CS-27) lub duzego (CS-29) smigtowca.

Nalezy zauwazy¢, ze w poprzednich latach, Smigtowce CAT byty ujete w statystykach EASA
ATM / ANS. W rezultacie dane liczbowe dotyczgce wypadkdw i powaznych incydentdw za-
warte w poprzednich edycjach EASA ASR mogq nie by¢ spdjne z danymi liczbowymi w wyda-
niu z 2018 r. na ktérym oparto dane europejskie przywotane w niniejszym rozdziale ,,Sprawoz-
dania o stanie bezpieczenhstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2017".

Warto zauwazy¢, ze wypadki i powazne incydenty wymienione w niniejszym rozdziale sg 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. Wérdd nich zdarzajqg sie zdarzenia lotnicze, w ktdrych
sposdb swiadczenia ustug ATM/ANS byt czynnikiem przyczynigjgcym 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 okre$lane jaoko zdarzenia z "udziatem ATM/ANS". W rozdziale te dwa typy zdarzeh sq
rozdzielone tam, gdzie jest to konieczne.

Aby zidentyfikowac Kluczowe Obszary Ryzyka i gtdwne Problemy Bezpieczenstwa w odniesie-
niu do $wiadczenia ustug ATM/ANS, opracowano na poziomie europejskim wstepne Portfolio
Ryzyk Bezpieczenstwa 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 i 2018 pokazano wspomniane powyzej wstepne wersje projektu takiego Port-
folio, ktére jednak nadal jest w trakcie dopracowywania i ma by¢ skonsolidowane w celu
przedstawienia poprawionych propozycji gtdwnych Problemdw Bezpieczenhstwa. Ponadto Pro-
blemy Bezpieczehstwa bedqg réwniez stuzyé do uszeregowania dziatan ujetych w Europeijskim
Planie Bezpieczenhstwa Lotniczego (EPAS) pod kgtem wptywu na bezpieczehstwo. Problemy
Bezpieczehstwa zostanq jeszcze pdzniej uzupetnione przez grupe ATM/ANS o dodatkowq ana-
lize danych dotyczgcych zdarzeh z innych zrédet (np. ECR) i na podstawie opinii ekspertéw.

Jednak ze wzgledu na niedopracowanie obecnej wersji zdecydowano sie ostatecznie nie pu-
blikowa¢ w ,Sprawozdaniu o stanie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym za rok 2017" dla
Rzeczypospolitej Polskie] aktualnej wersji tfego europejskiego Portfolio poza jednym ciekawym
wykresem ERCS nr 25.

Wartym zauwazenia jest fakt, ze wypadkii powazne incydenty wskazane w niniejszym rozdziale
dotyczqg $wiadczenia ustug ATM/ANS - co oznacza, ze system zarzqgdzania 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.
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9.1 Przeglqgd kluczowych statystyk:

Kluczowe statystyki w tej dziedzinie znajdujqg sie w ponizszych tabelach i obejmujg pordéwnanie
liczby wypadkdw (Smiertelnych oraz bez ofiar Smiertelnych) i powaznych incydentédw w okresie
2007-2016 i ostatnim roku (2017). Obejmuje to réwniez poréwnanie liczby ofiar §miertelnych 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 17 - Gtéwne statystyki odnoszgce sie do ATM / ANS, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w
latach 2007-2017.

Okres Wypadki $miertelne Wypadki b(ra‘zy(o::ar 2 Powazne incydenty

. Na skutek . Na skutek . Na skutek
Zwigzane z Zwigzane z Zwigzane z
btedu btedu btedu
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
2007-2016
EASA 5 0 61 13 347 143
2017 EASA 1 0 2 0 25 5
2007-2016 .
L 0 0 0 9 0
2017 PL 0 0 0 0 0 0

Ofiary $miertelne

Powazne obrazenia ciata

Zwigzane z Na skutek btedu Zwigzane z Na skutek btedu
ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS ATM/ANS
2007-2016 EASA 16 0 48 2
2017 EASA 6 0 2 0
2007-2016 PL 0 0 0 0
2017 PL 0 0 0 0

Tabela 17 pokazuje, ze w 2017 r. w Panstwach Cztonkowskich EASA nie doszto do wypadkdw
na skutek btedu ATM/ANS. Liczba wypadkdw $miertelnych zwigzanych z ATM/ANS w 2017 r.
pozostaje na podobnym poziomie wzgledem $redniej z poprzedniej dekady, natomiast liczby
wypadkdw bez ofiar $miertelnych (2) i powaznych incydentdw (5) byty nizsze niz srednia z po-
przedniego dziesiecioletniego okresu (odpowiednio 6,1 i 14,3). Catkowita liczba wypadkdw
bez ofiar §miertelnych i liczba powaznych incydentdw zwigzanych z ATM/ANS w 2017 r. pozo-
staje nizsza niz srednia z poprzedniego dziesiecioletniego okresu sredniego.

Dla Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 84 i 85 oraz tabela 17) nie zidentyfikowano zadnego wy-
padku i powaznego incydentu na skutek btedu stuzb ATM / ANS, natomiast doszto do jednego
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wypadku bez ofiar $miertelnych i 9 powaznych incydentdw zakwalifikowanych jako ,,zwigzane
zZ ATM/ANS" .

Wykres 84 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty zwigzane z ATM/ANS, Rzeczpospolita Pol-
ska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 84 ilustruje ewolucje wypadkdw i powaznych incydentéw dla Rzeczypospolitej Polskie]
i innych Panstw Cztonkowskich EASA w ciggu ostatniej dekady.

W ciggu ostatnich trzech lat w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA miaty miejsce wypadki
Smiertelne w pewnym stopniu zwigzane z ATM/ANS. Dotyczyty one $migtowcodw, jako ze ostatni
wypadek ,,zwigzany z ATM", w ktérym uczestniczyt samolot CAT miat miejsce w 2012r.

Obserwowany od roku 2014 dla Panstw Cztonkowskich EASA trend spadkowy liczby wypadkdw
i powaznych incydentdw ,,zwigzanych z ATM/ANS" (wykres 84) jest kontynuowany pomimo
wzrostu wolumenu ruchu lotniczego. Ponadto liczba wypadkdw na skutek btedu ATM/ANS (wy-
kres 86) pozostata wzglednie stata i niska w ciggu ostatniej dekady, a zaden z nich nie wystgpit
aniw 2016, ani 2017 r. Warto zauwazy¢, ze od roku 2007 nie odnotowano zadnych Smiertelnych
wypadkdw na skutek btedu ATM/ANS, co pozwala na stwierdzenie, ze sq to wypadki zdarza-
jgce sie rzadko.

Wykres 85 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty ,.zwigzane z ATM/ANS", Rzeczpospolita
Polska, w latach 2007-2017.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

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

Po tendencji spadkowej od roku 2010, przerwanej skokowym wzrostem w 2016 r., w nastepnym
roku (2017) nastgpito ponowne obnizenie liczby powaznych incydentéw zwigzanych z ATM /
ANS w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA. Jednak srednia liczba powaznych incydentdw
wZWigzany z ATM/ANS" pozostawata wzglednie stabilna przez wczesniejsze szes$¢ lat — chod fluk-
tuacje roczne sq znaczne.

Wykres 86 pokazuje, ze w przypadku Panstw Cztonkowskich EASA, w ciggu ostatnich dwéch lat

nie doszto do zadnych wypadkdw, zardwno $miertelnych, jok i bez ofiar Smiertelnych, na skutek
btedu ATM/ANS, a w ostatniej dekadzie nie doszto do zadnego wypadku Smiertelnego.
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Wykres 86 - Wypadki Smiertelne, bez ofiar Smiertelnych i powazne incydenty na skutek btedu ATM/ANS, Rzeczpospolita
Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.

T  hsrnn

2007 = 2008 2009 2010 @ 2011 2012 2013 2014 2015 2016 @ 2017
e | iczba wypadkow $miertelnych EASA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

FORNWAUON®O

e | jczba wypadkdéw innych niz $miertelne

EASA 1 2 2 0 2 2 2 1 0 0

Liczba powaznych incydentow 25 10 8 20 13 13 16 13 11 14 5
e |iczba wypadkow Smiertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

= == == = |iczba wypadkdow innych niz $miertelne
PL

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

W odniesieniu do ofiar §miertelnych i rannych wykres 86 pokazuie, ze liczba ofiar $miertelnych i
powaznych obrazen w zdarzeniach na skutek btedu ATM/ANS wyniosta w 2017 r. zero, nato-
miast wykres 87 pokazuje, ze w ,,zwigzanych z ATM/ANS" liczby ofiar Smiertelnych i powaznych
obrazen w 2017 r. wyniosty odpowiednio 6 2.

Wykres 87 - Ofiary Smiertelne i powazne obrazenia w wypadkach ,,zwiqzanych z ATM/ANS”, Rzeczpospolita Polska vs
Paristwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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e | iczba ofiar $miertelnych EASA 0 0 0 0 0 8 0 0 7 1 6
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e |_iczba ofiar $miertelnych PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liczba powaznych obrazen ciata PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Jak wida¢ na wykresie 87 powyzej, liczby roczne ofiar $miertelnych w wypadkach ,,zwigzanych
zZ ATM/ANS" nawet w przypadku analizy dla Panstw Cztonkowskich EASA (znacznie przeciez
szerszej niz mozliwa jedynie dla Rzeczypospolitej Polskiej) nie uktadajq sie w wyrazny schemat,
zalezgc od wielkosci statkdw powietrznych biorgcych udziat w niewielkiej liczbie wypadkdw,
ktdre miaty miejsce tylko w niektérych latach analizowanego okresu (chodzi wtasciwie jedynie
o Smigtowce CAT biorgce udziat w wypadkach ,,zwigzanych z ATM/ANS" w ciggu ostatnich
frzech laf).

Wykres ERCS nr 25 - Ustalanie priorytetéw w zakresie Kluczowych Obszarach Ryzyk ustug ATM/ANS w latach 2013-2017
w panstwach cztonkowskich EASA [Zrédto: EASA ASR 2018].
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9.2 Statystyki w zaleznosci od klasy przestrzeni powietrznej

Klase przestrzeni powietrznej, w ktérej doszto do wypadkdw i powaznych incydentdw ,,zwigza-
nych z ATM/ANS" dla Rzeczypospolitej Polskiej i innych Panstw Cztonkowskich EASA przedsta-
wiono na wykresie 88. Warto zauwazy¢, ze ogromna wiekszo$¢ zdarzeh dostepnych w ECR nie
zawiera informacji na temat rodzaju klasy przestrzeni powietrznej, w ktérej doszto do danego
zdarzenia. Informacje te sq bardzo istotne dla zapewnienia wtasciwego dziatania odpowied-
niej stuzby (np. zapewnienie separacji, informacji itp.), jednak bardzo czesto tych danych bra-
kuje (patrz kolumna ,,Brak™). Nawet jesli odsetek zdarzeh w klasie D wydaje sie wzrastac, a
liczba zdarzen w klasie C zmalata, to liczba zdarzen w danej klasie przestrzeni powietrznej jest
stanowczo zbyt mata, aby mozna byto wyciggng¢ jakiekolwiek sensowne wnioski z tych ten-
dencji nawet na poziomie europejskim (dla Rzeczypospolitej Polskiej jest to zupetnie niemoz-
liwe).
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Wykres 88 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS
(razem) oraz srednia dziesiecioletnia, w podziale na klasy przestrzeni powietrznej, Rzeczpospolita Polska vs Parstwa

Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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Wykres 89 - Wypadki smiertelne, bez ofiar smiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS
(razem) oraz Srednia dziesiecioletnia, w podziale na klasy przestrzeni powietrznej, Rzeczpospolita Polska, w latach 2007-

2017.
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9.3 Statystyki w zaleznosci od fazy lotu

Dla Panstw Cztonkowskich EASA wiekszo$¢ wypadkdw i powaznych incydentdw zwigzanych z
ATM/ANS (wykres 90) ma miejsce w fazie przelotu (en-route) oraz podejicia, a nastepnie w
fazach: startu, kotowania i lgdowania. Poréwnujgc wartoéci procentowe rozktadu fazy lotu w
2017 r. ze Sredniq z lat 2007-2016, réznice nie sg znaczgce i majq taki sam rozktad, przy niewiel-
kim wzro$cie udziatu zdarzeh w fazie przelotu i podejécia. Jest to o tyle ciekawe, ze pordwnujgc
dane z roku 2016 ze $redniq z lat 2006-2015 widoczne byty wyrazne rdznice dla niemal wszyst-
kich faz lotu. Wtedy liczba wypadkdw i powaznych incydentdw zaistniatych w fazie kotowania
byta mniejsza o jedng trzecig w poréwnaniu do poprzednich dziesieciu lat, a dla fazy przelotu
i startu ogdlinie sie zmniejszyta, jednak liczba w fazie lgdowania niemal sie podwoita, natomiast
udziat zdarzeh w fazie podejscia pozostat na praktycznie statym poziomie.

W 2017 r. wartosci w kolumnie "Nieznane/brak" odpowiadajgcej zdarzeniom, w przypadku kté-
rych nie sq dostepne dane dotyczgce jednego lub obu statkdw powietrznych uczestniczgcych
w zdarzeniu ulegty zmniejszeniu, co wskazuje na lepsze i petniejsze kodowanie zdarzeh w bazie
danych ECR.

Wykres 90 - Wypadki sSmiertelne, bez ofiar sSmiertelnych i powazne incydenty (razem / tqcznie) w obszarze ATM/ANS, w
podziale na wybrane fazy lotu, Rzeczpospolita Polska vs Panstwa Cztonkowskie EASA, w latach 2007-2017.
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e {rednia 2007-2016 EASA 0,5 6 7,7 13,4 13,5 3,5 3,3
e 2017 EASA 0 3 4 10 9 2 1
$rednia 2007-2016 PL 0 0,1 0,2 0,3 0,1 0,2 0,1
= e e 2017 PL 0 0 0 0 0 0 0

178



Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

W przypadku Rzeczypospolitej Polskiej (wykresy 90 i ?1) zdarzenia te sqg tak nieliczne, ze wycig-
ganie jakichkolwiek wnioskdw mija sie z celem.

Wykres 91 - 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.

0,3

0,25
0,2
0,15
0,1
- I I I
0
Postoj Kotowanie Start Przelot Podejscie Ladowanie Nieznane/Brak
M srednia 2007-2016 PL 0 0,1 0,2 0,3 0,1 0,2 0,1
W 2017 PL 0 0 0 0 0 0 0

179



Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

@
o
b3
2
=~
(7]
=~
-
o
—r
o
b3

@)
<

w

:
H[
O

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 operacji lotniczych poni-
zej dopuszczalnej widzialnosci

Roczny Przeglgd Bezpieczenstwa
Kontrola Ruchu Lotniczego
Stuzby Zarzgdzania Ruchem Lotniczym

Zespoét / 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 / Kolizija podczas startu lub Ig-
dowania

Droga Starfowa

Europejski Program Zapobiegania Wy-
padnieciom z Paséw Startowych

Europejski Program Zapobiegania Wtar-
gnieciom na Drogi Starfowe

Europejska Agencija Bezpieczenhstwa
Lotniczego

Europejska Unia Szybowcowa

Stuzba Lotniczego Ratownictwa Me-
dycznego (np. Lotnicze Pogotowie Ra-
tunkowe)

Europeiski Plan Bezpieczenstwa Lotni-
czego

Europejski System Klasyfikacji Ryzyka

System Potgczen Przewodami Elektrycz-
nymi

Uszkodzenie obcym przedmiotem



Sprawozdanie o stanie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

A
m

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-

tion

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 Operatfions
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 Zbiornikdw Paliwowych

Pozar, dym, opary

Lotnictwo Ogdline

Globalny Plan Bezpieczenstwa 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 lotdw we-
dtug wskazan przyrzgddw

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¢ Analitykéw

Wypadniecie z drogi startowej (DS)
Wtargniecie na droge startowq (DS)
Bezzatogowy statek powietrzny
Wskazniki Poziomu Bezpieczenhstwa
Sie¢ Promocji Bezpieczehstwa
Operacije Specjalistyczne

Zarzgdzanie Ryzykiem w zakresie Bezpie-
czenstwa

Krajowy Program Bezpieczehstwa w Lot-
nictwie Cywilnym

Bezzatogowy statek powietrzny
Bezzatogowy statek powietrzny

Urzgd Lotnictwa Cywilnego



Sprawozdanie o stanie bezpieczehstwa lotnictwa cywilnego za rok 2017

Opracowanie:
Piotr Michalak, Grzegorz Kaminski, Joanna Dominika Jezierska
Stanowisko ds. Analiz i Standarddw Zarzqdzania Bezpieczerstwem

Biuro Zarzgdzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym

Pod kierunkiem:
Roman Oz6g
Dyrektor

Biuro Zarzgdzania Bezpieczehstwem w Lotnictwie Cywilnym

LZatwierdzenie:
Michat Witkowski

Wiceprezes ds. Standarddw Lotniczych

Warszawa, 22.10.2018r.

© Urzad Lotnictwa Cywilnego
ul. Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

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



	Strony odSprawozdanie_o_stanie_bezpieczenstwa_lotnictwa_cywilnego_za_rok_2017_v1za1
	Strona_3_Sprawozdanie_o_stanie_bezpieczenstwa_lotnictwa_cywilnego_za_rok_2017_v1za
	Strony odSprawozdanie_o_stanie_bezpieczenstwa_lotnictwa_cywilnego_za_rok_2017_v1za4

