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Szanowni Panstwo,

Przed nami dynamiczne zmiany w szeroko rozumianym bezpieczenstwie, nie tylko w odniesieniu do ak-
tualnej sytuacji geopolitycznej, ale rowniez wymagan w zakresie zarzadzania. Skutecznos$¢ dziatania sys-
temu mierzy sie poziomem realizacji zatozonego planu i umiejetnoscia przewidywania zagrozen w naszej
organizacji, przede wszystkim na bazie doswiadczenia naszych pracownikéw, a nie tylko nasladowania
dobrych praktyk jakie udaje nam sie niejednokrotnie obserwowac. Realizacja takich zadan wymaga aktu-
alnego spojrzenia przez pryzmat praktykéw na zagadnienia zwigzane z codzienng praca pod katem bez-
pieczenstwa lotniczego.

Liczymy na Panstwa wsparcie oraz wspoétprace, aby system ,uszyty byt na miare naszej agencji”. W ra-
mach tego wydania przedstawiamy trzy artykuty.

Swiat lotniczy dostarcza nam nie tylko atrakcji, hobby, realizacji zawodowej, ale réwniez ,dziur” ktére s3
z pozoru znane i opisane, a jednak w efekcie koncowym skutkujg zdarzeniami majacymi wptyw na bezpie-
czenstwo. Co sie dzieje gdy stracimy czujno$¢ i odejdziemy od utartych schematéw postepowania? Takie
sytuacje przybliza nam jeden z autoréw artykutu zamieszczonego w tym biuletynie.

Kolejny autor przedstawia wycinek naszej codziennej pracy na liczbach - ,wskaznikach” z perspektywy
systemu SMS. Wyjasnia, w jaki sposéb dane o poszczegdlnych zdarzeniach sa zbierane i przetwarzane,
oraz jak buduje sie a takze analizuje wskazniki dajace informacje o poziomie bezpieczenstwa w naszym
FIR.

Kontakt z Panstwem podczas spotkan w procesie przegladow bezpieczenstwa, jako jedno ze zrédet infor-
macji dotyczacej bezpieczenstwa w ANSP oraz postepowanie z zaleceniami przybliza trzeci autor. W tym
zakresie przewidziane sg zmiany, dlatego tez liczymy na Pafnstwa uwagi do modyfikowanych procedur, co
z pewnosciag zaowocuje formutowaniem skutecznych zalecen bezpieczenstwa.

Zapraszamy do lektury.
Biuro Bezpieczenistwa
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Jak nie spetniac
marzen technikow

Klaudiusz Dybowski

O tym, ze btedy w lotnictwie zazwyczaj korncza sie¢ marnie wiemy nie od dzisiaj - wystarczy otwo-
rzy¢ przegladarke internetowa, wejs¢ na przyktad na strone aviation-safety.net i przejrzec¢ do-
stepne tam materiaty. W wielu raportach przyczyna okazuje sie by¢ tak zwana ,,sita wyzsza"” - na
przyktad pogoda, czy zmeczenie materiatu. Sg jednak i takie, w ktérych gtéwna role graty typo-
we ludzkie niedopatrzenia - tak po stronie zatogi, jak i personelu ATC. Do takich naleza na przy-
ktad historie dwéch ATR-6w, ktére rozbity sie - jeden z powodu gadulstwa zatogi (spéZnienie na
lot i w konsekwencji start z wytaczona centrala zyroskopowa), a drugi gdyz kapitan poszukiwat
na podtodze zapalonego papierosa, ktéry wypadt mu z reki. W zdecydowanej wiekszosci do nie-
oczekiwanych sytuacji dochodzi podczas lotu, ale - jak wskazuje ponizsza historia - moze do
nich dojs¢ takze i na ziemi.

N766AS - taka rejestracje otrzymat pewien Boeing 727-90C, nalezacy do Alaska Airlines, ktéry osta-
tecznie zakonczyt stuzbe w dos¢ nieoczekiwanych okolicznos$ciach po 19 latach i czterech miesigcach od
swojego pierwszego lotu. Byta to juz zatem maszyna ,wiekowa”, bliska lotniczej emerytury, tym niemniej
jednak nadal sprawna i zdolna do lotu. Przyczyny, dla ktérych zakonczyta stuzbe mozna by nawet uzna¢ za
humorystyczne, gdyby nie fakt, ze spowodowaty one powazne straty finansowe (samolot sptonat, w trak-
cie zdarzenia na skutek pozaru powaznie zostat uszkodzony rekaw, zniszczeniu ulegt takze zaparkowany
przy nim pojazd, 11 oséb odniosto rany i dodatkowo trzeba byto ewakuowac terminal pasazerski).

Wspominany wyzej 727 o numerze seryjnym 19728 nie byt, zdaje sie, najszczesliwszym egzemplarzem -
trzy lata wczedniej, 5 stycznia 1984 roku podchodzac do ladowania w warunkach LVP do Seattle zawa-
dzit o Swiatta podejscia RWY 16R. Komisja badajagca wypadek stwierdzita, ze kapitan zwiekszyt nadmiernie
predkos¢ opadania w czasie podejscia wg ILS, gdy ujrzat otoczenie drogi startowe;j.

Zdarzenie, ktére przypieczetowato los tej maszyny miato miejsce 9 czerwca 1987 roku w Anchorage na
Alasce; jest ono unikalne miedzy innymi dlatego, poniewaz w kanale youtube.com jest dostepny film
przedstawiajacy ostatnie chwile tego samolotu, rekawa, akcje gasnicza oraz wnetrze boeinga po ugasze-
niu ognia (link: https://www.youtube.com/watch?v=csJUIsB9oJs). Pokazano na nim réwniez, jak zalany
Srodkiem gasniczym samolot jest wypychany na ptyte postojowa spod mocno dymigcego rekawa.

Niestety z tego incydentu dostepny jest jedynie raport podsumowujgcy, mozemy zatem domyslac sie co
najwyzej, jak wygladat przebieg wypadkow.

Bohaterami, negatywnymi, byto dwéch mechanikéw. Jeden z nich z uprawnieniami do kotowania (zdarze-
nie miato miejsce wtasnie podczas kotowania). By¢ moze, ze napraw dokonywano gdzie$ poza ptyta po-
stojowa przed terminalem, a kotowanie odbywato sie w celu podstawienia samolotu pod wtasciwy rekaw).
Drugi, spec od awioniki, miat do wymiany czy dostrojenia jakie$ urzadzenie w kokpicie.
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Technik od awioniki szybko zakonczyt swoja prace i najprawdopodobniej wyznat koledze, ze od zawsze
marzyt o tym, by cho¢ raz samemu zajg¢ miejsce w fotelu pilota i poprowadzi¢ wtasnorecznie prawdziwy,
duzy samolot pasazerski. Ten z kolei, chcac (byé moze) zrobi¢ przyjemnos$¢ kumplowi, postanowit spetnic¢
jego marzenie i zaoferowat mu miejsce na prawym fotelu, z czego oczywiscie spec od awioniki skwapliwie
skorzystat. Samolot miat jedynie kotowaé, zatem wydawac by sie mogto, ze zadne niebezpieczenstwo na-
szym bohaterom nie zagraza. Jak sie jednak okazato, prawa Murphy’ego dziataja wszedzie i sg nieubtaga-
ne —jezeli cos moze pojs¢ nie tak, to na pewno poéjdzie. Nawet podczas kotowania...

Occurrence #1: ON GROUND/WATER COLLISION WITH OBJECT
Phase of Operation: TAXI

Findings

1. OBJECT - AIRPORT FACILITY

2. (C) BRAKES(NORMAL) - INADVERTENT DEACTIVATION - COMPANY MAINTENANCE PERSONNEL
3. (F) PLANNING/DECISION - INADEQUATE - COMPANY MAINTENANCE PERSONNEL

4. (C) CHECKLIST - NOT USED - COMPANY MAINTENANCE PERSONNEL

Occurrence #2: FIRE
Phase of Operation: OTHER

Rys. 1. Raport - podsumowanie zdarzenia podczas ostatniego kotowania N766AS

W lotnictwie, jak wiadomo, obowiagzujg dos¢ restrykcyjne procedury obejmujace miedzy innymi planowa-
nie operacji. Na filmach pokazujacych rzeczywiste loty (mozna ich znalezé catkiem sporo w Internecie)
czesto pokazywany jest kapitan omawiajacy z pierwszym oficerem sposéb postepowania na wypadek np.
koniecznosci przerwania startu czy odejscia na drugi krag. Dzieki temu, gdy sytuacja taka wystapi, zatoga
nie musi ustala¢ co zrobi¢ w danej sytuacji, gdyz omoéwita sobie to juz wczeéniej. Wydaje sie jednak, ze
obaj mechanicy na poktadzie N766AS, z przyczyn albo nieustalonych albo nie wspomnianych w rapor-
cie, niczego miedzy soba nie uzgadniali. Swiadczy o tym dobitnie punkt 3. powyzszego dokumentu (patrz
Rys. 1).

W awiacji, a zwtaszcza na poktadach statkéw powietrznych, stosowane sa takze POWSZECHNIE listy kon-
trolne. Ich zadaniem jest wyeliminowanie mozliwosci pominiecia lub wykonania w niewtasciwej kolejnosci
podstawowych czynnosci opisywanych w procedurach operacyjnych. Mamy zatem liste kontrolng przed
uruchomieniem silnikéw, przed rozpoczeciem kotowania, przed startem itp. Wydawacé by sie mogto, ze po-
winni o tym wiedzie¢ wszyscy pracownicy operacyjni (@ wiec piloci, mechanicy, kontrolerzy ruchu lotni-
czego czy personel FIS albo ADVS). Niestety raport nie podaje, czy panowie w kokpicie N766AS mieli te
Swiadomosc czy nie, zawiera jednak zapis, ze lista kontrolna (by¢ moze ta przed rozpoczeciem kotowania)
nie zostata wykonana.

Ani raport ani film nie pokazujg potozenia poczatkowego boeinga, nie wiadomo zatem czy byt on zapar-
kowany na stanowisku postojowym w poblizu terminala (co wydaje sie najbardziej prawdopodobne - patrz
film) czy tez tylko obok niego kotowat. W kazdym razie w chwili kolizji z rekawem, pusty na szcze$cie samo-
lot, byt zwrécony dziobem w kierunku budynku terminala. By¢ moze juz po wjechaniu na stanowisko po-
stojowe tymczasowa ,zatoga” N766AS usitowata samolot zatrzymac, co im sie jednak nie udato. W zamian
dokonat tego... rekaw, w ktory trafito lewe skrzydto boeinga.

Powdd - jak sie okazato - byt prozaiczny. Zanim kotowanie sie rozpoczeto (albo juz w jego trakcie - brak
waznych szczegotow zawdzieczamy niestety niezwykle lakonicznej formie raportu podsumowujgcego),
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panowie wytaczyli przypadkowo system utrzymujacy wtasciwe cisnienie w uktadzie hamulcowym. Wskutek
tego w trakcie kotowania doszto do kolizji lewego skrzydta z rekawem, co miato te dobrg strone, ze zatrzy-
mato toczacy sie samolot, ktéry w przeciwnym razie wjechatby dziobem do terminala. W efekcie uderze-
nia wybucht pozar (ktéry na szczescie rozprzestrzeniat sie stosunkowo wolno i zostat w pore ugaszony).
Nieprzygotowana na taki obrét wydarzen ,zatoga” ewakuowata sie z kokpitu na specjalnej linie wypusz-
czanej przez okno. Na skutek pozaru - oprécz samolotu - zniszczeniu ulegt zaparkowany pod rekawem
samochdd (wrak wida¢ wyraznie na filmie).

Tlacy sie jeszcze gdzieniegdzie samolot odholowano w trakcie akcji gasniczej, niestety juz po przeniesie-
niu sie pozaru do rekawa. Co ciekawsze odholowywanie trzeba byto na chwile wstrzymaé¢, gdyz droge blo-
kowaty stojgce za ogonem boeinga wozy strazy pozarnej.

Ogledziny kokpitu sa sfilmowane, nie ma zatem potrzeby rozwodzenia sig, co stwierdzili Sledczy. Wspomne
jedynie, ze czerwona dzwignia hamulca awaryjnego (emergency brake) byta nietknieta, zatem ,zatoga”
nie uzyta go (by¢ moze panowie wpadli w panike i nie wiedzieli lub zapomnieli, ze takie urzadzenie jest
w kabinie). Film pokazuje réwniez manometry pokazujace cisnienie w uktadach hamulcowych.

W wyniku zdarzenia lekko ranni zostali obaj jego sprawcy oraz 9 innych oséb, w tym jedna powaznie - z ra-
nami gtowy odwieziono jg do szpitala. Straty szty w miliony dolaréw. Samolot nie nadawat sie do naprawy
i podjeto decyzje o jego zeztomowaniu. Powaznych uszkodzer doznat rekaw. Spalony samochéd, od-
szkodowania dla rannych (o ktérych raport oczywiscie nie wspomina, ale ktore z pewnoscig byty pdzniej
wyptacane) - oceniono, ze taczne koszty spetnienia marzenia pewnego technika awioniki przekroczyty
4 miliony USD.

Nie znamy dalszych loséw obu panéw, cho¢ w jednym ze zrédet znalaztem kiedys informacje, ze byt to me-
chanik z ponad 30-letnim stazem, podobno tuz przed emerytura, z ktéra - na skutek wyzej opisanego in-
cydentu - musiat sie ostatecznie pozegnaé. O techniku awioniki annaty milczg, wiadomo natomiast, jakie
byty dalsze losy niefortunnego samolotu. Kokpit wraz z catym wyposazeniem odcieto i wykorzystano jako
urzadzenie szkolno-treningowe, natomiast cata reszta zostata rozebrana i zeztomowana.

Historia ta ma dodatkowy ,smaczek” - kolekcjonerzy na catym $wiecie moga do dzi$ kupi¢ modelik nie-
szczesnego 727 w skali 1:400, nie wszyscy jednak znaja historie opowiedziang powyzej. W samej sieci na-
tomiast jest wiele zdjec tego samolotu, ukazujgcych czasy jego $wietnosci i wspominajgcych o pozarze,
ktérzy zakonczyt jego kariere (ale bez szczegdtow).

A my pamietajmy, ze spetnianie marzen naszych bliskich to piekna cecha charakteru, tyle tylko, ze miej-

sce, czas i okolicznosci muszg uwzglednia¢ rygorystyczne procedury bezpieczenstwa. Czyli na przyktad
w symulatorze...

™. Klaudiusz Dybowski

Gtéwny specjalista ds. przygotowania
i standaryzacji dokumentacji szkoleniowej

Instruktor szkolenia teoretycznego
W lotnictwie od 9 stycznia 1978 roku.
Kariera zawodowa: ATC, AlS, ASM1, OSPA
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Zasady monitorowania
wskaznikow bezpieczenstwa SP!
(Safety Performance Indicators)
- poziomy alarmowe

Mariusz Krzyzanowski

W poprzednim roku pisaliSmy na tamach biuletynu Safe Sky o narzedziu Safety Dashboard
(SDB) stuzacym do monitorowania wskaznikéw poziomu bezpieczeristwa SPI. W biezacym arty-
kule przypomnimy i przyblizymy zagadnienie podziatu wskaznikéw bezpieczefistwa oraz zasady
wyznaczania pozioméw alarmowych dla wskaznikéw opéZnionych.

Wskazniki opdznione (ang. Lagging indicators) to w uproszczeniu dane wynikajace z liczby zdarzen,
ktére juz miaty miejsce i ktére maja wptyw na bezpieczenstwo lotnicze. Moga one dostarczaé informa-
cji o zdolnosci np. instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej do podjecia odpowiednich dziatan
ograniczajacych ryzyko wystapienia wypadku czy powaznego incydentu. W przypadku PAZP sa to dane
z systemu TOKAI (ang. Tool Kit for ATM Occurence Investigation), bazujace na zgtoszeniach zdarzeh ma-
jacych wptyw na bezpieczenstwo lotnicze. Trzeba tutaj doprecyzowad, ze wskaznik bezpieczenstwa jest
liczony jako iloraz liczby zdarzen z danej grupy i liczby operacji lotniczych w danej przestrzeni.

Wskazniki opdéznione dziela sie na dwie podgrupy: wskazniki wynikéw i wskazniki prekursorowe. Wskazniki
wynikéw obejmuja gtéwnie wypadki lotnicze i powazne incydenty. Wskazniki prekursorowe sg wykorzy-
stywane do monitorowania tendencjii oceny prawdopodobienstwa przeksztatcenia sie zdarzen lotniczych
w powazne incydenty lub wypadki. Zgodnie z Krajowym Planem Bezpieczeristwa w PAZP jako instytucji
zapewniajgcej stuzby ATM/ANS monitorowane s3a i przekazywane do ULC nastepujgce informacje :

Liczba naruszen przestrzeni powietrznej

Liczba zaobserwowanych ,LEVEL BUST"

Liczba ,SEPARATION MINIMA INFRINGEMENT"

Liczba rozpoczetych podej$¢ do ladowania, kiedy minima RVR byty ponizej dopuszczalnych dla ILS
na danym kierunku RWY

Liczba zdarzen w kategorii LASER

Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim

Liczba zdarzen z udziatem UAV / RPAS

Liczba zdarzen - przypadkéw zmeczenia personelu (ATCO, FISO, AFISO) w zwigzku z przedtuzonym
czasem petnienia obowigzkow (Fatigue Reports) / Liczba obstuzonych operacji w danym miesigcu.

vvyyy

vvyywyy
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Réwnolegle ze wzgledu na fakt, ze PAZP realizuje réwniez zadania oblotéw z powietrza i wykorzystuje do
tego celu samolot pomiarowy znany jako ,Papuga” (o czym wielokrotnie pisaliémy na tamach Safe Sky)
monitorowane sg réwniez wskazniki OPS , jak ponizej:

VVYVVVYVyYVYyYVYYVYYVYY

v v

vy

vvyywyy

RWY EXCURSION /10 000 operacji

TWY EXCURSION /10 000 operacji

APRON EXCURSION /10 OO0 operacji

ABNORMAL RUNWAY CONTACT /10 000 operacji

Zdarzenia zwigzane z oparami lub zadymieniem na poktadzie / 10 000 operacji

Zdarzenia zwigzane z ogniem na poktadzie / 10 000 operacji

Liczba alarméw TAWS /10 000 operacji

Liczba ,STALL WARNING" /10 000 operacji

Liczba ,LEVEL BUST" /10 000 operacji

Liczba , TCAS RA" /10 000 operacji

Liczba zdarzen technicznych SCF-NP / 10 000 operacji (NA STATKACH INNYCH NIZ
SMIGLOWCE!)

Liczba zdarzen technicznych SCF-PP / 10 000 operacji (NA STATKACH INNYCH NIZ
SMIGLOWCE!)

Liczba uszkodzen podwozia / 10 000 operacji (NA STATKACH INNYCH NIZ SMIGLOWCE!)

Liczba zderzen z ptakami z uszkodzeniami statku powietrznego / 10 000 operacji

Liczba zdarzen zwigzanych z niesprawnosciami i/lub awariami systemu sterowania lotem / 10 000
operacji (na statkach innych niz $migtowce)

Liczba zdarzen w kategorii LASER /10 000 operacji

Liczba zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych (DGR) / 10 000 operacji

Liczba zidentyfikowanych zdarzen z powodu FOD / 10 000 operacji

Liczba zdarzen FOD zwigzanych z obstuga techniczna / naziemng statkéw powietrznych / 10 000
operacji (tzw. Maintenance / Groundhandling FOD)

Liczba przypadkdéw awarii i niesprawnoséci oraz uszkodzen wirnika noénego i ogonowego HELI / 10
000 operacji (nie spowodowanych btedami pilotazu, FOD ani BS)

Wirnik gtéwny / nosny HELI - wszystkie zdarzenia techniczne - w tym uktad sterowania, przektad-
nia, etc. /10 000 operacji

Liczba zdarzen zwigzanych z problemami z komunikacjg w jezyku angielskim / 10 000 operacji
Liczba zdarzen z udziatem UAV / RPAS / 10 000 operacji

Liczba zdarzen - przypadkéw zmeczenia pilotéw w zwigzku z przedtuzonym czasem petnienia obo-
wigzkéw (Fatigue Reports) / Liczba zatég wykonujacych loty w danym miesigcu

Liczba zdarzen - przypadkéw zmeczenia personelu poktadowego w zwigzku z przedtuzonym cza-
sem petnienia obowigzkéw (Fatigue reports) / Liczba personelu poktadowego wykonujacego loty
w danym miesigcu

Dodatkowo w trybie comiesiecznym monitorowane sa w PAZP wskazniki i liczby zarejestrowanych zdarzen

jak ponizej:
» Liczba Runway Incursion/10000 operacji
» Liczba Runway Excursion/10000 operacji
» Liczba Call sign confusion
» Liczbaalarméw STCA
» Liczba zdarzen dotyczacych systemu P_21

Na potrzeby wskaznikéw liczonych dla catego FIR Warszawa przyjmuje sie liczbe operacji obejmujaca
tranzyty, doloty/odloty oraz operacje krajowe. Natomiast dla wskaznikéw takich jak Rl czy RE dla poszcze-
gdlnych organéw TWR przyjmuje dane ruchowe obejmujgce :
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operacje IFR

operacje VFR

operacje mieszane IFR/VFR

operacje Non standard typu: low pass, over flight, touch & go, go around (tacznie IFR, VFR,
mieszane)

vvyywyy

Do monitorowania powyzszych wskaznikéw oprécz monitorowania liczby bezwzglednej ich wystepowa-
nia oraz trendéw, konieczne s3 statystyki operacji lotniczych. Podzielenie liczby zdarzen danego rodzaju
przez liczbe operacji lotniczych pomnozong przez 10000, daje nam znormalizowany wskaznik, dla ktérego
mozna zastosowad poziomy alarmowe. Poziomy alarmowe s3 ustalonymi poziomami odniesienia, ktérych
przekroczenie moze by¢ symptomatyczne dla pogorszenia poziomu bezpieczenstwa lotniczego. Zgodnie
z metodami opisanymi w Podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem ICAO (ICAO Doc. 9859) poziomy
alarmowe sg wyznaczane jako érednia warto$¢ dla danego SPI z poprzedniego roku lub érednia z ostatnich
np. 3 lat, jako warto$¢ odniesienia (wartos¢ bazowa), powiekszona o jedno (ér.+1SD), dwa ($r.+2SD) i trzy
(6r.+3SD) odchylenia standardowe tych wartosci. Alert (nietypowy trend) jest wyzwalany, jeéli istnieje je-
den punkt (wskaznik zdarzen) powyzej linii $r.+3SD, co najmniej dwa kolejne punkty powyzej linii ér.+ 25D
lub co najmniej trzy kolejne punkty powyzej linii ér.+1SD. Informacje o tych przekroczeniach (wyzwolony
odpowiedni alert), majg na celu zwrdcenie szczegdlnej uwagi na dany obszar opisany tym wskaznikiem SPI
i zainicjowanie dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa lotniczego. Monitorowane wskazniki SPI wraz
z ewentualnymi przekroczeniami pozioméw alarmowych sg rejestrowane i analizowane w cyklu miesiecz-
nym oraz przedstawiane zbiorczo w Raporcie o poziomie wskaznikéw bezpieczenstwa wydawanym co pot
roku.

Przyktadowe wykresy monitorowanych wskaznikéw SPI wraz z liniami poziomdw alarmowych przedstawio-
no ponizej:
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SPI's 2022 NA 10000 ops === SP|'s 2023 NA 10000 ops | poziom alarmowy

Il poziom alarmowy = = o] poziom alarmowy

Wykres 1. Przyktadowe wartosci wskaznika SPI o niskiej dynamice zmian za 2022 i 2023 rok
z zaznaczonymi liniami poziomow alarmowych

W przyktadzie przedstawionym na wykresie 1 mozemy zaobserwowac, ze zaréwno w 2022 roku jak réw-
niez w 2023 roku zarejestrowane w systemie TOKAI zdarzenia majgce wptyw na bezpieczenstwo opisane
tym wskaznikiem SPI wystepowaty w 2022 roku tylko w styczniu i w lipcu, natomiast w 2023 roku w lu-
tym, wrzesniu i listopadzie. Z wykresu tego mozemy réwniez odczytaé, ze wartos¢ wskaznika (liczba zda-
rzen w przeliczeniu na 10000 operacji) w lutym jednokrotnie przekroczyta linie poziomu alarmowego Il
(6r.+2SD) i zblizyty sie do linii poziomu alarmowego IlI (r.+3SD), ale go nie przekroczyty, co oznacza brak
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wyzwolenia alertu. Jezeli w kolejnym miesigcu, czyli w marcu 2023 roku warto$¢ wskaznika przekroczy-
ta by linie poziomu alarmowego I, wtedy zostat by wyzwolony alert, bo dwie kolejne wartosci wskaznika
przekroczyty poziom alarmowy Il i nalezato by szczegétowo przeanalizowac przyczyny tych przekroczen.

Wykres 2. Przyktadowe wartosci wskaznika SPI o wysokiej dynamice zmian za 202212023 rok
z zaznaczonymi liniami pozioméw alarmowych

W przyktadzie na wykresie 2, na ktérym widaé wiekszg dynamike zmian wskaznika SPI niz na wykresie 1, ale
réwniez w tym przypadku nie mamy sytuacji, ktéra wyzwala alert. Zadna wartos¢ SPI nie przekroczyta linii
IIl poziomu alarmowego, zadne 2 kolejne wartosci SPI nie przekroczyty linii Il poziomu alarmowego oraz
zadne 3 kolejne wartosci tego wskaznika SPI nie przekroczyty linii | poziomu alarmowego.

Podsumowujac, w oparciu o comiesieczne analizy obliczonych wartosci monitorowanych wskaznikéw bez-
pieczenstwa, w momencie wystapienia alertu zgodnie z opisanymi powyzej warunkami, dokonywana jest
szczegdtowa analiza zarejestrowanych zdarzen i czynnikéw, ktére spowodowaty to przekroczenie. Sa to
dziatania zwigzane z identyfikacja zagrozen bezpieczenstwa oraz ograniczeniami ryzyka powstawanie po-
dobnych zdarzen w przysztosci.

Literatura:

Podrecznik zarzadzania bezpieczefnstwem ICAO (ICAO Doc. 9859)

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z1marca 2017 roku

Krajowy Plan Bezpieczenstwa na lata 2023 - 2025, stanowigcy zatgcznik do Krajowego Programu
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, wydanie 7 z dnia 24.04.2023 r.

Procedura postepowania PP-SMS-03 - Wskazniki bezpieczenstwa zmiana 04 z dnia 27.10.2023

‘ Mariusz Krzyzanowski

Kierownik Dziatu Monitoringu i Przegladéw Bezpieczeristwa w PAZP

W lotnictwie cywilnym od 29 lat, ekspert w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem
lotniczym, nadzoruije realizacje zadan z zakresu monitorowania wskaznikéw
bezpieczenstwa i przegladéw bezpieczenstwa oraz rozwoju SMS i narzedzi w tym
zakresie. Trener szkolenia teoretycznego w Osrodku Szkolenia Personelu ATM
(OSPA) oraz wyktadowca akademicki.




SAFE SKY Biuletyn Bezpieczenstwa Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej / 11

Zalecenia bezpieczenstwa
jako element
przegladu bezpieczenstwa

Piotr Ostaszewski

W Safe Sky 1(21)/2023 przedstawitem podstawy prawne, proces oraz miejsce przegladéw bez-
pieczefistwa w Systemie Zarzadzania Bezpieczeistwem (Safety Management System - SMS)
w ANSP na przykfadzie PAZP. Jednym z elementéw przegladu s3 zalecenia bezpieczeiistwa,
ktére jesli jest to konieczne, wydawane sa w celu doskonalenia proceséw lub podejmowania
dziatan ograniczajacych ryzyko powstawania zdarzen majacych wptyw na bezpieczenstwo lot-
nicze. W skrécie opisatem zatozenia, ktéorymi kierujemy sie przy formutowaniu i wydawaniu
zalecen bezpieczennstwa. W niniejszym artykule skupie sie na zaleceniach i obserwacjach wyda-
wanych po przegladach bezpieczeristwa w PAZP.

W Podreczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Lotniczego P-SMS (zmiana 08) czytamy:

Zalecenie bezpieczenstwa - zalecone dziatanie skierowane do realizacji w okreslonym terminie przez od-
powiednie komérki organizacyjne (adresatow zalecenia), podlegajace monitorowaniu stanu jego realizacji.

Obserwacja - spostrzezenie zawarte w raporcie z badania zdarzenia lub przegladu bezpieczerstwa obejmu-
jace propozycje usprawnien, ktére moga zosta¢ wprowadzone w dziatalnosci operacyjnej, niepodlegajace
monitorowaniu stanu jego realizacji.

S3 to podstawowe narzedzia stuzace jednemu z celéw przegladéw bezpieczenstwa jakim jest ciggte do-
skonalenie organizacji poprzez rekomendowanie dziatan korygujacych i zapobiegawczych. Oczywiscie
nadrzednym celem zalecen jest poprawa bezpieczenstwa ruchu lotniczego w FIR Warszawa.

W PAZP zalecenia wydawane sg przez dyrektora wtasciwego ds. bezpieczenstwa - Kierownika ds. bezpie-
czenstwa (ang. Safety Manager). To wtaénie Safety Manager jest odpowiedzialny za proces przegladow
bezpieczefstwa oraz monitoring stanu realizacji wydanych zalecen. Zadaniami tymi zajmuje sie w PAZP
Dziat Monitoringu i Przegladéw Bezpieczenstwa.

Formutowanie zalecen

Wyznaczony lider przegladu jest odpowiedzialny za sformutowanie zalecen jesli sg konieczne. Zalecenie
sktada sie z trzech zasadniczych czesci:

1. tresci
2. adresata
3. terminu realizacji
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Lider przegladu bezpieczenstwa przy formutowaniu zalecenia kieruje sie metodg SMARTER'. Oznacza to,
ze zalecenia:

S - specific - sg jasno okreslone

M - measureable - sa tatwe do okreélenia czy zostaty wykonane

A - assignable - s3 przypisane do osoby odpowiedzialnej za realizacje
R - reasonable - s3 wazne, zwigzane z bezpieczefstwem lotniczym

T - time based - maja okreslony termin realizacji

E - effective - majg dac konkretne efekty

R - reviewed - sa monitorowane

S - specific

Zalecenie wynika zwykle z przeprowadzonej analizy danego zagadnienia i zapisanej w raporcie z przegladu
bezpieczenstwa. W przyjetym szablonie formularza raportu, w punkcie dotyczacym sprawy, zawarte s3
informacje o zastanej sytuacji badz ujawnionym w trakcie przegladu obszarze do udoskonalenia. Opisane
tam jest dlaczego proponowane dziatanie jest konieczne i z czego wynika. Jasne i precyzyjne okresle-
nie w zaleceniu oczekiwanych dziatan jest kluczowe dla sprawnej jego realizacji. Jesli zalecenie jest zbyt
ogodlne lub niejasne, adresat nie bedzie wiedziat co ma zrobi¢. Jednakze zbyt szczegétowe narzucenie roz-
wigzania réwniez nie jest pozadane - np. zawarty w zaleceniu bardzo konkretny zapis do wprowadzenia
w Instrukcji Operacyjnej organu ATS (INOP), moze okazac sie niemozliwy do wprowadzenia ze wzgledu na
uwarunkowania operacyjne, ktére nie byty mozliwe do identyfikacji w procesie przegladu bezpieczenstwa.
Dlatego wazne jest skupienie sie na identyfikacji konkretnego obszaru do udoskonalenia lub aspektach
procesu, ktére np. trzeba uszczegétowié, bez wskazywania konkretnych zapiséw.

M - measureable

Adresat zalecenia po jego realizacji przedstawia dowody i umieszcza je w Rejestrze Zalecen
Bezpieczenstwa (RZB). Na tym etapie rola SMS jest ocena dowodéw i okreslenie czy zalecenie zostato
zrealizowane lub czy wypetniony zostat stojacy za nim cel. Dlatego wazne jest zadbanie zawczasu o takie
sformutowanie tresci zalecenia, by byto mozliwe przedstawienie dowodéw na jego realizacje. W tym celu
w tresci zalecenia stosuje sie rézne operatory, ktére wskazuja na oczekiwane dziatania i potencjalne dowo-
dy realizacji. Na przyktad, dla zalecen zawierajacych operator:

» nalezy rozwazy¢ - dowodem realizacji bedzie np. pismo lub notatka przedstawiajaca analize zagad-
nienia i decyzje w danej kwestii. Data realizacji bedzie data tego dokumentu;

» nalezy wprowadzi¢ - dowodem realizacji bedzie np. publikacja dokumentu ze zmiang, wydanie per-
sonelowi polecenia stosowania jakiejs praktyki, udostepnienie do stosowania systemu z oczekiwana
funkcjonalnoscia. Data realizacji bedzie data publikacji zmienionego dokumentu/systemu;

» nalezy poinformowac personel - dowodem realizacji bedzie np. e-mail do pracownikéw z informacja
o danej sprawie. Data realizacji to data e-maila;

» nalezy zapoznac¢ personel z dokumentem - dowodem realizacji bedzie lista z potwierdzeniem za-
poznania sie przez pracownikéw. Datg realizacji jest data, kiedy ostatni pracownik zapoznat sie
z dokumentem;

» nalezy zainicjowac - dowodem realizacji jest np. pismo inicjujace dany proces. Data realizacji to data
tego pisma.

1. Doran, G. T. (1981). ,There's a S.M.A.R.T. way to write management's goals and objectives”,
Yemm, Graham (2013). ,Essential Guide to Leading Your Team: How to Set Goals, Measure
Performance and Reward Talent”
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S3a to najbardziej standardowe i najczesciej uzywane operatory wykorzystywane przy formutowaniu zale-
cen po przegladach bezpieczeAstwa. Lista ta, w zadnym wypadku nie jest zamknieta a uzyte sformutowa-
nia zaleza od tematu zalecenia.

Drugim aspektem tego zagadnienia jest to, czy w ogdle da sie okresli¢, czy zalecenie zostato zrealizowa-
ne. kaczy sie to z poprzednim punktem - zbyt ogdlne zalecenie, np. ,nalezy poprawié¢ bezpieczeristwo”
jest praktycznie niemozliwe do weryfikacji czy zostato zrealizowane - cel jest zbyt ogdlny, brakuje okre-
$lonych dziatan do podjecia, brakuje informacji, gdzie to bezpieczenstwo poprawié, moze tez by¢ trudno
wykazac, ze akurat dziatania wskazane przez adresata poprawity bezpieczenstwo a nie inne.

A - assignable

Przy formutowaniu i publikacji zalecenia wazne jest tez by byto ono wtasciwie zaadresowane. W PAZP,
zgodnie z Podrecznikiem Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Lotniczego P-SMS, odpowiedzialni za re-
alizacje zalecen bezpieczenstwa w podlegtym obszarze sa Dyrektorzy / kierownicy komoérek organizacyj-
nych podlegtych bezposrednio Prezesowi PAZP lub Zastepcy Prezesa ds. Zeglugi Powietrznej. Do nich
wiec adresowane s3 zalecenia i obserwacje po przegladach bezpieczenstwa. Istotna przy tym jest wtasci-
wa identyfikacja jednostki odpowiedzialnej za dany obszar do udoskonalenia.

R -reasonable

Zalecenia nalezy wydawaé w sprawach waznych i zwigzanych z bezpieczefnstwem lotniczym. W kazdym
ANSP funkcjonujg rézne kanaty informowania kierownictwa o wszelkich problemach. Przeglady bez-
pieczenstwa sg kanatem przeznaczonym dla informacji dotyczacych bezpieczenstwa ruchu lotniczego
i gtownej dziatalnosci ANSP jaka jest zapewnianie stuzb i funkcji w danym FIR. Informacje niezwigzane
z zadaniami operacyjnymi i bez wptywu na bezpieczenstwo, nalezy przekazywac za pomocga przeznaczo-
nych do tego proceséw, np. poprzez kierownikédw organéw.

T - time based

Jak juz ustalilismy, zalecenia poruszaja sprawy zwigzane z bezpieczenstwem, wazne z punktu widzenia or-
ganizacjii doskonalace konkretne obszary. Dlatego wtasnie kazde zalecenie bezpieczestwa ma okreslony
termin realizacji. Wyznaczajac termin, lider przeglagdu musi wzigé pod uwage priorytet zmiany oraz rézne
inne uwarunkowania. Istotny jest cykl AIRAC, gdyz wiele dokumentéw i zmian moze by¢ wdrazanych jedy-
nie w datach cyklu. W przypadku znaczgcych zmian zachowane muszg by¢ tez konkretne terminy przygo-
towania i dystrybucji materiatéw przed wejSciem zmiany w zycie. Do tego oczywiscie adresat musi mie¢
czas na przygotowanie i konsultacje zmiany.

Wazne jest tez by lider przegladu pamietat, ze krétsze terminy moga wcale nie oznaczac szybszej reali-
zacji. Adresaci potrzebuja czasu na przemyslenie i konsultacje swoich dziatan. Wazne by lider miat tego
Swiadomosé.

E - effective

Dziatania do wykonania okreslone w zaleceniu powinny powodowac realne udoskonalenie proceséw
w ANSP i poprawia¢ bezpieczenstwo ruchu lotniczego (posrednio lub bezposrednio). Z kazdej zmiany np.
w INOP powinna ptynaé korzys¢ czy to dla ptynnosci operacji lotniczych, jakosci pracy i co za tym idzie dla
bezpieczenstwa. Zmiany nieprzynoszace korzysci nie sa efektywne - zuzyty czas i srodki na procedowa-
nie zmiany nie podniosa poziomu bezpieczenstwa.
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R -reviewed

Po zamknieciu i zatwierdzeniu raportu z przegladu bezpieczenstwa, zalecenia i obserwacje sg publikowa-
ne w RZB, gdzie rozpoczyna sie proces ich monitorowania. Szerzej o funkcjonalnoéciach RZB i samym pro-
cesie monitoringu pisat Tomasz Jetowicki w Safe Sky 2(22)/2023.

W nastepnych przegladach zesp6t prowadzacy przeglad sprawdza jakie zalecenia bezpieczenstwa miaty
zwigzek z danym organem i jaki jest stan ich realizacji. Sprawdza sie jak zmiana funkcjonuje i czy byty jakies
zgtoszenia dotyczace tego zagadnienia.

Konsultacje

Waznym elementem catego procesu przegladu bezpieczenstwa jest etap konsultacji raportu i zalecen
z dyrektorami (badz kierownikami w przypadku komérek organizacyjnych bezposrednio podlegtych pre-
zesowi PAZP lub zastepcy prezesa ds. zeglugi powietrznej) odpowiednimi dla jednostek poddanych prze-
gladowi lub bedacych adresatami zalecen. Stuzy to okreéleniu czy zalecenia sa mozliwe do zrealizowania
i jakie sa realne terminy realizacji. W catym tym procesie Safety Manager zachowuje niezaleznos$¢iw przy-
padku potrzeby priorytetowych dziatan, jesli sg przestanki do publikacji pierwotnej tresci zalecenia, to
uwagi adresatéow pozostang nieuwzglednione.

Obserwacje

Obserwacje s3 natomiast innym sposobem zwrécenia uwagi organizacji na konkretna kwestie. Dotycza
zwykle kwestii o mniejszym znaczeniu lub nie tak naglacych jak tematy zalecen. Obserwacje réw-
niez sg formutowane z nalezyta starannoscia i wynikajg z konkretnych zapiséw w raporcie z przegladu.
Zaproponowana zmiana moze mie¢ niewielki wptyw na bezpieczefAstwo lub moze jedynie dotyczy¢ np. wy-
gody koordynacji w jakiejs$ sytuaciji.

Obserwacje maja, podobnie jak zalecenia, okreslonego adresata, ale nie majg terminu realizacji i nie pod-
legaja obowigzkowemu monitorowaniu stanu ich realizacji. Oznacza to, ze nie ma obowiazku ich realizacji.
Jednak przy nastepnym przegladzie bezpieczenstwa bedg zapewne przedmiotem zainteresowania ze-
spotu prowadzgcego przeglad.

Podsumowanie

Jesli organizacja chce sprawnie reagowac na wykryte zagrozenia i zawczasu udoskonalac¢ swoje procedury
w celu poprawy bezpieczenstwa, wazne jest, by wszyscy uczestnicy tego procesu znali swoje w nim miej-
sce. Istotna jest Swiadomos¢, ze za kazdym zaleceniem bezpieczenstwa stoi analiza i konsultacje i ze jest
ono wydane w konkretnym celu. W przypadku watpliwosci zawsze nalezy najpierw siegnaé¢ do odpowied-
niego punktu w raporcie z przegladu bezpieczenstwa, w ktérym znajduje sie analiza i opis zagadnienia.

" ' Piotr Ostaszewski
A

Starszy specjalista ds. przegladéw bezpieczenstwa

W PAZP od 2016 roku, przeglady bezpieczenstwa prowadzi od 2019 roku.
Lubi gtosna muzyke, symulatory lotu i dobre planszéwki.
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