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OBWIESZCZENIE NR 10/2023
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 maja 2023 r.

w sprawie ogloszenia wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) w Doc. 9906 — Podrecznik zapewniania jakoSci
projektowania procedur lotu, tom 1 ,,System zapewniania jakoS$ci projektowania procedur lotu”

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2022 r. poz. 1235,
1715, 1846, 218512642) oglasza si¢ wymagania ustanowione przez Organizacje Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc. 9906 — Podrecznik zapewniania jakosci projektowania procedur lotu,
tom 1 ,,System zapewniania jakoS$ci projektowania procedur lotu”, stanowiacy zatacznik do obwieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Piotr Samson
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Zatacznik do obwieszczenia nr 10/2023 r.
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 4 maja 2023 r.

Doc 9906
An/472
Tom 1

Podrecznik zapewniania jakosci
projektowania procedur lotu

Tom 1 System zapewniania jakosci projektowania procedur lotu

Wydanie pierwsze — 2009 r.

Zatwierdzony przez Sekretarza Generalnego i opublikowany pod jego nadzorem

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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1. Przedmowa

Podrecznik zapewniania jakosci projektowania procedur lotu () sktada sie z czterech to-
mow:

Tom 1 — System zapewniania jakosci projektowania procedur lotu;

Tom 2 — Szkolenie projektantow procedur lotu;

Tom 3 — Walidacja oprogramowania do projektowania procedur lotu; oraz
Tom 4 — Opracowywanie projektu procedur lotu.

Procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw w oparciu o konwencjonalne naziemne pomoce
nawigacyjne zawsze wymagaty wysokiego poziomu kontroli jakosci. Wdrozenie nawigacji
obszarowej i zwigzanych z nig systeméw poktadowych nawigacyjnych baz danych oznacza
jednak, ze nawet niewielkie btedy w danych mogg miec¢ katastrofalne skutki. Ta znaczaca
zmiana w wymaganiach dotyczacych jakosci danych (doktadnosé, rozdzielczosé i integral-
no$¢) spowodowata, ze konieczne jest posiadanie systemowego procesu zapewniania ja-
kosci (czesto bedacego czescig krajowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem). Proce-
dury stuzb zeglugi powietrznej — Operacje statkéw powietrznych (PANS-OPS, Doc 8168)
Tom II, Czes¢ 1, Dziat 2, Rozdziat 4, Zapewnianie jakosci odnosi sie do niniejszego pod-
recznika i okresla wymadg, aby Panstwo podjeto srodki w celu , kontrolowania” jakosci pro-
cesdw zwigzanych z opracowywaniem procedur lotu wedtug wskazan przyrzadéw. W tym
celu powstat niniejszy podrecznik, ktéry ma na celu zapewnienie wytycznych w zakresie
spetnienia tych rygorystycznych wymagan dotyczacych zapewnienia jakosci w procesie
projektowania procedur. Wszystkie cztery tomy odnoszg sie do kluczowych obszaréw zwia-
zanych z osiggnieciem, utrzymaniem i ciagtym doskonaleniem jakosci projektowania pro-
cedur. Zarzadzanie jakoscig danych, szkolenie projektantéw procedur oraz walidacja opro-
gramowania stanowig integralne elementy programu zapewniania jakosci.

Tom 1 — System zapewniania jakosci projektowania procedur lotu zawiera wytyczne do-
tyczace zapewniania jakosci w elementach projektowania procedur, takich jak dokumen-
tacja projektu procedury, metody weryfikacji i walidacji oraz wytyczne dotyczace pozyski-
wania/przetwarzania informacji/danych zrodtowych. Zawiera réowniez ogdlny schemat pro-
cesu projektowania i wdrazania procedur lotu.

Tom 2 — Szkolenie projektantow procedur lotu zawiera wytyczne dotyczace ustanowienia
szkolenia projektantéw procedur lotu. Szkolenie jest punktem wyjsciowym kazdego pro-
gramu zapewniania jakosci. Ten tom zawiera wytyczne dotyczace tworzenia programu
szkoleniowego.

Tom 3 — Walidacja oprogramowania do projektowania procedur lotu zawiera wytyczne
dotyczace walidacji (nie certyfikacji) narzedzi do projektowania procedur, w szczegolnosci
w odniesieniu do kryteriéw.

Tom 4 — Opracowywanie projektu procedur lotu (do wiaczenia na pdzniejszym etapie).

Uwaga. — Jezeli w poszczegdlnych tomach jest mowa o ,podreczniku”, bez zadnych dal-
szych specyfikacji, zaktada sie, ze odnosi sie to do niniejszego tomu Podrecznika zapew-
nienia jakosci projektowania procedur lotu.
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3. Skroty
AIP Aeronautical Information Publication | Zbiér Informacji Lotniczych
AIRAC | Aeronautical information regulation Regulacja i kontrola rozpowszechniania
and control informacji lotniczych
AIS Aeronautical information service Stuzba informacji lotniczej
ANS Air navigation services Stuzby Zzeglugi powietrznej
ANSP Air navigation service provider Instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi
powietrznej
ATC Air traffic control Kontrola ruchu lotniczego
ATCO Air traffic control officer Kontroler ruchu lotniczego
ATM Air traffic management Zarzadzanie ruchem lotniczym
ATS Air traffic services Stuzby ruchu lotniczego
CAA Civil aviation authority Wiadza lotnictwa cywilnego
CAD Computer aided design Projektowanie wspomagane kompute-
rowo
CNS Communication, Navigation and Sur- | Lacznos$¢, nawigacja i dozorowanie
veillance
COTS Commercial off the shelf Powszechnie dostepne
CVSM Conventional vertical separation Konwencjonalne minimum separacji
minimum pionowej
DBS Distance-based separation Separacja oparta na odlegtosci
FAA Federal Aviation Administration Federalna Administracja Lotnictwa Cy-
wilnego
FPD Flight procedure design Projektowanie procedur lotu
HMI Human machine interface Interfejs cztowiek-maszyna
ICAO International Civil Aviation Organisa- | Organizacja Miedzynarodowego Lotnic-
tion twa Cywilnego
IFP Instrument flight procedure Procedura lotu wedtug wskazan przy-
rzadow
ILS Instrument landing system System ladowania wedtug wskazan
przyrzadoéw
ISO International Standards Organisation | Miedzynarodowa Organizacja Normali-
zacyjna
MAC Mid-air collision Kolizja w powietrzu
MASPS | Minimum aircraft system perfor- Specyfikacja minimalnych osiggow sys-
mance specification teméw statku powietrznego
OAS Obstacle assessment surface Powierzchnia oceny przeszkdd
oJT On-the-job training Szkolenie praktyczne
QMS Quality management system System zarzadzania jakos$cig
RNAV Area navigation Nawigacja obszarowa
RNP Required navigation performance Wymagana charakterystyka nawiga-
cyjna
RT Radiotelephony Radiotelefonia
RVSM Reduced vertical separation mini- Zredukowane minimum separacji pio-
mum nowej
SARPS | Standards and Recommended Prac- Normy i zalecane metody postepowania
tices
SKA Skills, knowledge and attitude Umiejetnosci, wiedza i postawa
STCA Short-term conflict alert Krétkoterminowe ostrzezenie o sytuacji
konfliktowej
TBS Time-based separation Separacja oparta na czasie
TLS Target level of safety Docelowy poziom bezpieczenstwa
TR Training record Dokumentacja szkoleniowa
WVE Wake vortex encounter Wzbudzone zawirowania
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4, Definicje

Konsultacja (Consultation). Uzgodnienia miedzy dwiema lub wiecej osobami w celu roz-
wazenia konkretnego pytania.

Projekt koncepcyjny (Conceptual design). Ogdiny graficzny i/lub tekstowy opis inter-
pretacji przez projektanta wymagan zainteresowanych stron.

Projektant (Designer). Osoba posiadajgca odpowiednie szkolenie, ktéra wykonuje pro-
jekt procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow.

Projekt procedury lotu (Flight procedure design). Kompletny pakiet, ktory zawiera
wszystkie uwarunkowania, ktore zostaty wziete pod uwage podczas opracowywania proce-
dury lotu wedtug wskazan przyrzadow.

Proces projektowania procedury lotu (Flight procedure design process). Proces,
ktéry jest specyficzny dla projektowania procedur lotu wedtug wskazan przyrzadéw, pro-
wadzacy do stworzenia lub modyfikacji procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow.

Procedura lotu wedlug wskazan przyrzadow (Instrument flight procedure). Opis
serii z géry okreslonych manewréw w locie w odniesieniu do przyrzadéw poktadowych,
opublikowany w formie elektronicznej i/lub papierowej.

Proces opracowania procedury lotu wedlug wskazan przyrzadéw (Instrument
flight procedure process). Catosciowy proces obejmujacy etap od tworzenia danych do
publikacji procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow.

Spéjnosé¢ (dane lotnicze) (Integrity (aeronautical data)). Stopien pewnosci, ze dane
lotnicze i ich wartosci nie zostaty utracone lub zmienione od czasu ich utworzenia lub au-
toryzowanej zmiany.

Proces (Process). Zbiér dziatan wzajemnie powigzanych lub wzajemnie oddziatujacych
dziatan, ktére przeksztatcajg wejscia w wyjscia (patrz ISO 9000:2000 Systemy zarzadzania
jakoscig — Podstawy i terminologia, pkt 3.4.1); stad , proces projektowania procedur lotu
(FPD)” lub ,proces opracowania procedury lotu wedtug wskazan przyrzgdow”.

Procedura (Procedure). Ustalony sposob przeprowadzenia dziatania lub procesu (patrz
ISO 9000:2000 Systemy zarzadzania jakoscig — Podstawy i terminologia, pkt 3.4.5).

Zapisy dotyczace jakosci (Quality record). Obiektywne dowody, ktore pokazuja, jak
dobrze spetniane sg wymagania jakosciowe lub jak dobrze dziata proces jakosci. Zapisy
dotyczace jakosci sg zwykle poddawane audytowi w procesie oceny jakosci.

Przeglad (Review). Dziatanie podjete w celu okreslenia przydatnosci, adekwatnosci i
skutecznosci przedmiotu do osiggniecia ustalonych celéow (patrz ISO 9000:2000 Systemy
zarzadzania jakoscig — Podstawy i terminologia, pkt 3.8.7).

Walidacja (Validation). Potwierdzenie, przez przedstawienie dowodu obiektywnego, ze
zostaty spetnione wymagania dotyczace konkretnego zamierzonego uzycia lub zastosowa-
nia (patrz Zatacznik 15 — Stuzby informacji lotniczej). Tozsamos¢ nadana elementowi da-
nych lub zestaw elementoéw danych, ktory jest sprawdzany jako akceptowalny dla ich celu.

Weryfikacja (Verification). Potwierdzenie, przez przedstawienie dowodu obiektywnego,
ze zostaty spetnione wyspecyfikowane wymagania (patrz Zatgcznik 15). Czynnos¢, w ra-
mach ktérej biezaca wartos¢ elementu danych jest poréwnywana z pierwotnie podang war-
toscia.
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5. Wprowadzenie

5.1 PRZEGLAD

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) ma za zadanie promowanie
bezpieczenstwa, skutecznosci i wydajnosci miedzynarodowego transportu lotniczego. Pro-
cedura lotu wedtug wskazan przyrzadow (IFP) jest istotnym elementem systemu lotni-
czego. Kazdego dnia i podczas kazdego lotu tysigce statkéw powietrznych na catym swiecie
wykonuje procedury odlotu, dolotu lub podejscia wedtug wskazan przyrzadow na lotniska
we wszystkich krajach. Bezpieczenstwo i jakos$¢ tych procedur sg czesto uznawane przez
specjalistow z branzy lotniczej za rzecz oczywistg. Pasazerowie zaktadajg, ze bezpiecznie
dotrg do celu, i w wiekszosci nawet nie zdajg sobie sprawy z istnienia IFP. Procedury lotu
sg tak integralng czescig codziennych operacji lotniczych, ze ich jako$¢ nie moze byc¢ po-
zostawiona przypadkowi. System zarzadzania bezpieczenstwem stuzb zeglugi powietrznej
kazdego Panstwa musi uwzgledniac ten krytyczny element systemu.

Niniejszy dokument odnosi sie do dwoch procesdw. Pierwszy to proces na wysokim szcze-
blu, zwany procesem opracowania procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw, obejmu-
jacy wszystkie elementy od rozpoczecia do publikacji procedury wraz z odpowiednimi czyn-
nosciami zwigzanymi z obstugg, bezpieczenstwem, walidacjg i inspekcjg lotniczg. Proces
ten nie konczy sie w momencie publikacji. W ramach procesu doskonalenia nalezy uwzgled-
ni¢ informacje zwrotne od uzytkownikéw. Drugi specyficzny proces, dotyczacy projektowa-
nia procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw — proces projektowania procedury lotu
(FPD) — stanowi czes¢ procesu IFP.

Chociaz nie zawsze jest to jednoznacznie okreslone w dokumencie, po wszystkich etapach
procesu nastepuje etap weryfikacji i walidacji w celu zagwarantowania jakosci elementéw
wyjsciowych kazdego etapu.

Obowigzek wdrozenia procedur spoczywa na umawiajacych sie Panstwach. Oznacza to, ze
wladze danego Panstwa ponoszg ostateczng odpowiedzialno$¢ za procedury opublikowane
na ich terytorium. Proces FPD moze by¢ przeprowadzany przez same Panstwa lub przez
strony trzecie w drodze delegowania zadan przez Panstwo (instytucje zapewniajgce stuzby
zeglugi powietrznej (ANSP), firmy prywatne, inne Panstwo itp.). Procedury stuzb zeglugi
powietrznej — Operacje statkow powietrznych (PANS-OPS, Doc 8168) wymagajq, aby Pan-
stwo podjeto Srodki w celu kontroli jakosci procesu wykorzystywanego podczas stosowania
kryteriow projektowania procedur. Srodki te muszg zapewniaé jakos¢ i bezpieczenstwo
produktu uzyskanego w wyniku projektowania procedury poprzez przeglad, weryfikacje,
koordynacje i walidacje w odpowiednich punktach procesu, tak aby mozna byto wprowa-
dza¢ poprawki na mozliwie najwczesniejszym etapie.

Panstwa muszg ustanowi¢ system jakosci dla catego procesu IFP. System ten moze sktadaé
sie z catosciowego zapewniania jakosci, obejmujacego wszystkie etapy od utworzenia da-
nych do ostatecznej publikacji, jak rowniez z bardziej szczegétowego procesu zapewniania
jakosci w zakresie projektowania procedur. W przypadku kazdej czesci procesu IFP, ktéry
jest realizowany przez strone trzecig, wymagany jest odpowiedni system jakosci.

We wszystkich przypadkach, w tym réwniez w przypadkach zaangazowania stron trzecich
w proces IFP, Panstwo ponosi ostateczng odpowiedzialno$¢ za procedury publikowane w
swoim krajowym Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP).

Niniejszy podrecznik zostat opracowany w celu dostarczenia wytycznych Umawiajgqcym sie
Panstwom w zakresie opracowywania systemu zapewniajacego jakos$¢ publikowanych
przez nie procedur lotu. Podrecznik przedstawia jeden ze srodkdw, ale nie jedyny, do wdro-
zenia zapewniania jakosci w catym procesie FPD. Podrecznik moze rowniez zainteresowac
kazdq osobe lub organizacje zaangazowang w projektowanie procedur.
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5.2 POTRZEBA ZAPEWNIENIA JAKOSCI

Wraz z pojawieniem sie nowych systemdéw nawigacyjnych, proces IFP i jego produkty staty
sie kluczowymi czynnikami Swiatowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM). Dla-
tego nalezy nimi skutecznie zarzadza¢, tak aby procedury zapewniania jakosci stanowity
wsparcie dla operacji ATM.

Jako$¢ IFP ma kluczowe znaczenie dla lotu. Struktura trasy, procedury odlotu, dolotu,
oczekiwania i podejscia wywodzg sie z procesu IFP, ktory obejmuje rézne etapy, poczyna-
jac od zebrania wymagan uzytkownikéw, przez publikacje, po integracje z systemami po-
ktadowymi. W konsekwencji projektowanie procedur lotu i powstata procedura lotu wedtug
wskazan przyrzadow muszg mie¢ zapewniong jako$¢ od momentu utworzenia danych po-
przez publikacje az do witaczenia do systemu uzytkownika koncowego.

Uwaga. — tancuch ten obejmuje rozne organizacje, ktére powinny stosowac procesy za-
pewniania jakosci, jak okreslono w obowigzujgcych normach, w szczegdlnosci w Zataczniku
15, w zakresie tworzenia danych oraz EUROCAE ED-76 / RTCA DO-200( ) w zakresie prze-
twarzania i udostepniania danych lotniczych. (patrz Rysunek 1).

Opracowanie procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow obejmuje szereg etapéw od
utworzenia danych, poprzez badanie, do ostatecznej publikacji procedury i pézniejszego
jej zakodowania w celu wykorzystania w bazie danych nawigacji lotniczej (patrz Rysunek
2). Na kazdym etapie powinny istnie¢ procedury kontroli jakosci, aby zapewni¢ osiggniecie
i utrzymanie niezbednych poziomoéw doktadnosci i spdjnosci. Gtdwne etapy procesu przed-
stawione zostaty na Rysunku 3.

Instytucja )
zapewniajaca Lotnisko 5
stuzby ATS

Projektant .
Instytucja
procedur D — P
zapewniajaca

I przestrzeni stuzby ANS
powietrznej

- = Nawigacja
= Stuzba informacji —_——
lotniczej .
A/ 4| AIP
NOTAM / ——
\‘ Uzytkownicy
L] koficowi e Dostawca aplikacji
- - danych FMS
- ¥~
Inne zrédta - w
rzadowe Procesor danych % -
"-\__* nawigacyjnych - ||| kownicy
al € ——————— = — — — — — || konicowi
—
=~ -
—
- >

Dostawca aplikacji Dostawca aplikacji
danych symulato- danych planowania

rowych lotu

Rysunek 1. Podmioty uczestniczace w opracowaniu procedury lotu wedtug
wskazan przyrzadow (IFP)
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tancuch projektowania procedury wyglada nastepujaco:

“=-zwervfikowane?.~
T Tak

L |
Konsultacja z zaintereso-
wanymi stronami (10)
L §

Zatwierdzenie IFP (11) |

Nie e
. _Zatwierdzony? =

& Tak

Stworzenie projektu
publikacji (12)

L]
Weryfikacja projektu
publikacji (13)

Ll

Nie " -

—————————="Zweryfikowany? ==

-

Tak
Publikacja IFP
(14)

Informacje zwrotne od zaintereso-
wanych stron (15)
i

Prowadzenie ciagtej obstugi (16)

-
Tak === Wymagane =w.___
=—_dziatania?_— 7
T Nie
Prowadzenie przegladéw
okresowych (17)

-
Tak __-—Wymagane —- —
“=—.dziatania? =~

—==""Nie

Tworzenie / » Kompilacja / Przetwarzanie / > Ulfytlkowame
ankieta przygotowanie projektowanie oncowe /
Zastosowanie
— Rozpoczecie (1) |.| ......
e, Nie
————————————— == Dale? T '( Koniec "\.
T Tak .-f‘I
_ Gromadzenie i walidacja
* danych (2)
L ;
Tworzenie projektu
koncepcyjnego (3)
. L}
Przeglad przez zaintereso-
wane strony (4)
Ni '--L_ -
© =" Zatwierdzenie? ~ ==
- Tak
. L, Dziatania w zakresie
Stosowanie kryteriow (5) bezpieczenistwa (7)
| Dokumentowanie i S, Okreslenie poziomu
"| przechowywanie (6) 5] wplywu na bezpieczefstwo
. L
Walidacja naziemna i we- -I
ryfikacja kryteridéw (8)
1 Opracowanie dokumenta-
Nie T cji bezpieczenstwa
—~—~Zwalidowane i ~"=-__
“=-zweryfikowane? ="
Rty Tak " "= Nie
3 Tak =~—TCzy zmniejszonG™ -
Walidacja lotnicza i weryfi- B -.zgg_roieni_a_?_,_--"
kacja danych (9) -
Nie __-~~"Zwalidowane i"--::_

Rysunek 2. Schemat procesu opracowania procedury lotu wedtug wskazan przy-
rzadow (IFP) walidacja naziemna
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Proces IFP

=\
/

i Obstuga i przeglad
e okresowy —

| h

/__

alueysAzod

elzAdaQ
yoAuep

F

Inspekcja lotnicza

v
L

i (stosownie do przypadku) !

Rysunek 3. Proces opracowania procedury lotu wedlug wskazan przyrzadéw
(IFP)

Kontrole muszg by¢ przeprowadzane w catym tancuchu przez kazdego ,uczestnika” (orga-
nizacje), w celu upewnienia sie, ze ostateczna procedura spetnia wymagania jakosciowe.
W szczegdlnosci nalezy skupi¢ sie na doktadnosci, rozdzielczosci i spdjnosci elementéw
danych, wraz z wszelkimi zmianami danych. Preferowang metodg przesytania elementow
danych jest droga elektroniczna, poniewaz zapewnia ona spojnos¢ danych.

5.3 CEL I ZAKRES PODRECZNIKA

Jak okreslono w Zataczniku 15, wdrozenie nawigacji obszarowej (RNAV), tj. rozwdj nawi-
gacji obszarowej, ma znaczacy wptyw na role i znaczenie informacji i danych lotniczych,
ktore stajg sie istotng czescig bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Zatgcznik 15 uznaje ten
trend w nastepujacy sposéb: ,Rola i znaczenie danych/informacji lotniczych zmienity sie
Znacznie wraz z wprowadzeniem nawigacji obszarowej (RNAV), nawigacji opartej na cha-
rakterystykach (PBN), poktadowych komputerowych systemdw nawigacyjnych oraz syste-
mow transmisji danych. Znieksztatcone lub btedne dane/informacje lotnicze mogg mieé
negatywny wptyw na bezpieczenstwo zeglugi powietrznej.”

Wsrod najbardziej krytycznych informacji/danych sa te pochodzace z procesu projektowa-

nia procedury lotu (FPD). Aby wesprzeé operacje zeglugi powietrznej w kontekscie kon-
cepcji CNS/ATM, konieczne jest zatem zapewnienie, ze zaréwno procesy IFP, jak i FPD

11
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uwzgledniajg element zapewniania jakosci. W tym celu ICAO postanowita opracowac pod-
recznik zapewniania jakosci, aby wspomdc Panstwa we wdrozeniu zapewniania jakosci w
procesie IFP.

Niniejszy tom zawiera szczego6towy opis procesu IFP i FPD wraz z zapewnianiem jakosci, w

tym wymagania dotyczace dokumentacji projektowej procedury, metod weryfikacji i wali-
dacji oraz wytyczne dotyczace pozyskiwania informacji/danych zrédtowych.

12
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6. Proces opracowania procedury lotu
wedlug wskazan przyrzadow

6.1 PRZEGLAD

Proces opracowania procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw obejmuje: rozpoczecie,
gromadzenie wymagan i ograniczen, pozyskiwanie danych, projektowanie procedury lotu
(FPD), walidacje naziemng, walidacje lotniczg i inspekcje lotniczg (jesli jest to wymagane),
zatwierdzenie i publikacje.

Proces ten obejmuje procesy przegladu, weryfikacji i walidacji, ktére sg niezbedne do ogra-
niczenia do minimum mozliwosci wystgpienia btedéw. Uwzglednia analize bezpieczenstwa
niezbedng przed wdrozeniem. Proces obejmuje rowniez okresowy przeglad danych, kryte-
ridw i informacji zwrotnych po wdrozeniu operacyjnym.

Proces obejmuje caty okres uzytkowania IFP, od momentu opracowania poczatkowego az
do wycofania, uznajac, ze niektére etapy procesu, takie jak publikacja w AIP i regulacja
procedury, mogg naleze¢ do innych organizacji.

Zalecane sq okresowe przeglady tego procesu w celu zapewnienia ciggtego doskonalenia,
szczegolnie po wydaniu aktualizacji materiatéw zrédtowych.

Proces ten, opisany w pozostatych tomach Podrecznika zapewnienia jakosci projektowania
procedur lotu i wiasciwie stosowany, powinien zapewnic¢ spéjne wyniki o odpowiednim po-
ziomie jakosci.

6.2 PRODUKT WYJSCIOWY PROCESU JAKOSCI

Chociaz proces obejmuje caty cykl uzytkowania IFP, od okreslenia wymagan poczatkowych
do ostatecznego zaprzestania stosowania, celem procesu nie jest wycofanie IFP z uzycia.

Wycofanie IFP z uzycia oznacza zakonczenie procesu jakosci (z wyjatkiem wymagan archi-
wizacyjnych).

W catym cyklu uzytkowania procedury powstaje kilka produktéw wyjsciowych, ktére ewo-
luujg do nastepnego poziomu w ,linii produkcyjnej”.

Ponizej wymienione zostaty gtdwne produkty wyjsciowe od momentu rozpoczecia procesu:
— projekt koncepcyjny, w tym planowane terminy realizacji i zasoby potrzebne do

realizacji zadania;

— FPD, w tym schemat procedury, odpowiednie wyniki obliczen, wspodtrzedne i opis
tekstowy planowanej procedury;

— sprawozdania z walidacji i weryfikacji procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw;
— zatwierdzenie procedury przez wtasciwy organ;
— dokumentacja na réznych etapach od wejscia do publikacji; oraz

— publikacja w Zbiorze Informacji Lotniczych (mapy, teksty, wspdtrzedne, zakoncze-
nia toréw lotu - punkty zakonczenia odcinka $ciezki lotu i wszelkie inne istotne
informacje dotyczace procedury).

Pod koniec cyklu uzytkowania wydana zostanie (i udokumentowana) decyzja o wycofaniu.

Wszystkie zmiany umozliwiajace wycofanie zostang uwzglednione w dokumentacji jako-
$ciowej, ale bedg réwniez czescig dokumentacji procedur zastepczych (jesli istniejq).

13
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DACJA WSZYSTKICH
DANYCH

e Specyficzne wymagania
zainteresowanych stron
w zakresie ATS: lokalne
schematy ruchu (wyso-
kos¢ bezwzgledna, kie-
runek, predkos¢), trasy
lotnicze umozliwiajace
lot/przelot, doloty/od-
loty, preferowane trasy,
trasy ATS, urzadzenia
facznosci, czas, ograni-
czenia i wszelkie po-
trzeby ATS, ogranicze-
nia lub problemy.

e Projektant powinien ze-
bra¢ dane z uznanych
zrodet, przeprowadzié¢
walidacje, uwzglednia-
jac rozdzielczosé, spoj-
nosé, odniesienia geo-
dezyjne i daty wejscia w
zycie oraz witaczy¢ na-
stepujace dane do pliku
projektowego:

— Dane o terenie:
elektroniczne dane
rastrowe i/lub wek-
torowe lub papie-
rowe mapy karto-
graficzne.

— Dane o przeszko-
dach: sztuczne i na-
turalne (wysokosc¢
wiezy/drzewa/ro-
$linnosci). Dane lot-
niska/heliportu:
ARP/HRP, droga
startowa, oswietle-
nie, deklinacja ma-
gnetyczna i tempo
zmian, statystyki
pogodowe, zrodto
wysokosciomierza.

magania zain-
teresowanych
stron.

Poprzednie
projekty.

Dane ze zr6-
det uznanych
przez Pan-
stwo.

Wszystkie
inne dane.

boczy zawiera-
jacy podsumo-
wanie wymagan
zainteresowa-
nych stron, pod-
sumowanie
wszystkich da-
nych.

o ATM, AIS

e Zaintereso-
wane strony

e Zrédia da-
nych (np.
geodeci,
agencje
opracowu-
jace mapy,
biura MET
itp.)

6.3 OPIS PROCESU
. . Zaangazowane Zapisy L.
Etap Opis Wejscie Wyjscie strony dot. ,je_iko— Materiaty zrédtowe
sci
1 ROZPOCZECIE Whniosek zain- o Decyzja kie- Zaintereso- e ISO 9001:2000:
. teresowanej rownictwa o wane strony sekcja 7.2.1
W punkcie poczatkowym strony o nowa rozpoczeciu ~Identyfikacja
skfadany jest wnl?,sek lub zmodyfi- procesu pro- wymagan
~przedprojektowy” o nowy kowana_ pro- jektowania klienta”; sekcja
projekt procedury lotu cedure. procedury lub 7.2.2 ,Przeglad
(FPD) lub wniosek ,mody- ) zaprzestaniu wymagan doty-
fikacyjny” do istniejacego Przeglad ist- dziatania. czacych wy-
FPD w wyniku informacji niejacej pro- robu”; sekcja
zwrotnej, ciagtej obstugi cedury. 7.3.1 ,Planowa-
lub przegladu okresowego nie projektowa-
(patrz etapy od 12 do 14). gi\gav;l:/gli(l?:a nia i prac roz-
Uzasadnienie dla FPD musi jace ze strate- wo;owych‘ 4
by¢ jasno okreslone i gii nawigacyj- oraz sekcja
zgodne z koncepcjq prze- nej. 7.3_.,2_,,Dane
strzeni powietrznej i stra- . wgscmwe dc.’ .
tegig nawigacyjna Pan- Planowanie projektowania i
stwa. Obowigzkiem kie- zasobow. prac rozwojo-
rownictwa jest podjecie w Informacja wych”.
tym momenci(_e decyzji ,na Zwrotna na
tak” lub ,,na nie”. temat istnie-
jacej proce-
dury.
2 GROMADZENIE I WALI- Wszystkie wy- | Wstepny plik ro- e Projektant e Podrecznik za-

rzgdzania bez-
pieczeristwem
(Doc 9859).

e Podrecznik za-
pewnienia jako-
Sci projektowa-
nia procedur
lotu (Doc 9906).

e ISO 9001:2000.

e Zafaczniki 11,
14, 15 ICAO.

¢ Podrecznik
Swiatowego
Systemu Geo-
dezyjnego -
1984 (WGS-84)
(Doc 9674).

e ED 76/RTCA DO
200.

e ED 77/RTCA DO
201.

e ED 98/RTCA DO
276.

o Dokument Euro-
control
P357/DO 002-2.

e ISO 9001:2000.

o Wytyczne w za-
kresie elektro-
nicznego mapo-
wania terenu,
przeszkdd i lot-
nisk (Doc
9881).
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Dane lotnicze:
struktura i klasyfi-
kacja przestrzeni
powietrznej, (kon-
trolowana, niekon-
trolowana, klasa A,
B, C, D, E, F, G, na-
zwa organu kontro-
lujacego), drogi lot-
nicze/trasy lotnicze,
wysokosci bez-
wzgledne przej-
$ciowe/poziomy
lotu, inne oceniane
przestrzenie po-
wietrzne dla proce-
dur instrumental-
nych , obszar za-
wodnos$ci magne-
tycznej.
Dane o pomocach
nawigacyjnych:
wspotrzedne, wznie-
sienie, wielkos¢
ustugi, czestotli-
wosc, identyfikator,
deklinacja magne-
tyczna.
e Istniejgce punkty drogi
istotne dla planowanej

nawigacji.
3 TWORZENIE PROJEKTU e Wstepny zbior | e Projekt kon- e Projektant e Doc 8168 (lub
KONCEPCYJINEGO roboczy. cepcyjny. obowigzujace

. . kryteria).
Projekt koncepcyjny jest

opracowywany z kluczo-

Required Navi-

wymi elementami gation Perfor-
uwzgledniajacymi ogdlng mance Authori-
strategie. zation Required

(RNP AR) Proce-
dure Design
Manual (Doc
9905) (lub
obowigzujace
kryteria).

¢ IS0 9001:2000:
sekcja 7.3.1
,Planowanie
projektowania i
prac rozwojo-

wych”.

4 WERYFIKACJA PRZEZ e Program prac e Formalnie za- o Wszystkie e Formal- e ISO 9001:2000:
ZAINTERESOWANE bedacy pod- twierdzony zaintereso- nie za- sekcja 7.3.1
STRONY stawgq decyzji, projekt kon- wane strony twier- ~Planowanie

i w tym zakres cepcyjny lub . . dzony projektowania i

Na tym etapie wymagane dziatan do formalna de- o Projektant i projekt prac rozwojo-
jest formalne uzgodnienie wykonania. cyzja o za- kierownic- koncep- wych”; oraz
i zatwierdzenie projektu przestaniu two cyjny sekcja 7.3.4
koncepcyjnego. Jesli e Projekt kon- prac, zaktuali- lub for- .Przeglad pro-
uzgodnienie i zatwierdze- cepcyjny zowana o malna jektowania i/lub
nie nie sq mozliwe, wéw- wszelkie wyni- decyzja prac rozwojo-
czas albo projektant musi kajace z tego o za- wych”.
zmieni¢ projekt koncep- zmiany, sto- przesta-
cyjny, albo zaintereso- sownie do niu prac
wane_strony musza po- przypadku. zaktua-
nownie rozwazyc swoje lizo-
wymagania. e Planowany wana o

termin wdro- wszelkie

zenia AIRAC, wynika-

W oparciu o jace z

dostepne za- tego

soby i wszel- zmiany,

kie inne ogra- Sstosow-

niczenia tech- nie do

niczne/opera- przy-

cyjne/szkole- padku.

niowe.
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ZAST(,)SOWANIE KRY- Wstepny zbidr FPD. e Projektant e Doc 8168 (lub
TERIOW roboczy. . obowiagzujace

Projekt planu kryteria).
Zastosowanie kryteriow Formalnie za- procedury.
przy uzyciu projektu kon- twierdzony Doc 9905 (lub
cepcyjnego zatwierdzo- projekt kon- Raport. obowiagzujace
CVZ%% p;;igf];alntereso— cepcyjny. Dane wyj- kryteria).
' Planowany sciowe obli- I1SO 9001:2000:
termin wdro- czen. sekcja 7.3 ,,Pro-
zenia AIRAC. Wspétrzedne. jektowanie i/lub

Przydziat za-
sobdéw na pro-

Tekstowy opis
procedury

prace rozwo-
jowe”.

jektowanie i
planowanie
publikacji.
DOKUMENTOWANIE I
PRZECHOWYWANIE FPD. Baza danych e Projektant Doc 8168 (lub
+ Dla mozliwosci przesle- Projekt uktadu FPD .zaW|era-_ obowiazujace
dzenia, wypetnienie nie- Jaca: wszyst kryteria).
procedury. kie obliczenia;
zbednych formularzy - ’ Doc 9905 (lub
zgtoszeniowych/oblicze- Raport. wszystkie for- obowiazuiace
niowych w formie papie- mularze i ra- Kr teria;a) 12
rowej i/lub elektronicz- Wyniki obli- porty, w tym y '
nej. czen. Wspét- zgody zainte- Zatacznik 4 i 15
o Tworzenie graficznego rzedne. resowanych ICAO.
zobrazowania proce- Tekstowy opis stron; wszyst-
dury. kie wy- Doc 9906.
« Podsumowanie logiki i procedury. kresy/mapy, .
decyzji zastosowanych opis tekstowy Krajowe stan-
w projektowaniu proce- AIRAC; B dard_y obrazo-
dury krok po kroku. punkty z;kon— wania.
« Zebranie wszystkich in- Czenia od-
formacji wykorzysta- cinka Sciezki Formularze.
nych i stworzonych pod- lotu (jesli do-
czas projektowania pro- tyczy); i sza-
cedury i zebranie ich w blon proce-
pakiet zgtoszeniowy. dury (rysunek
o Uzyskanie mozliwosci graficzny).
przesledzenia uzgodnien
od zainteresowanych
stron za pomoca podpi-
sOw.
e Przechowywanie pakietu
zgtoszeniowego w bez-
piecznym formacie i
miejscu, fatwo dostep-
nym do dalszych prac.
REALIZACJA DZIALAN e Projekt proce- Formalne e Specjalista Wymagania
NA RZECZ BEZPIECZEN- dury lotu o$wiadczenie ds. jakosci i prawne EURO-
STWA (FPD) zawie- 0 znaczeniu bezpieczen- CONTROL w za-
Okresélenie poziomu rajacy projekt zmiany, po- stwa, zain- kresie bezpie-
wplywu na bezpieczen- ukfadu proce- zwalajace teresowane czenstwa
stwo dury, raport, okresli¢ za- strony, przy (ESARR 4, sek-
Przeprowadzenie oceny wyniki obli- kres analizy wsparciu cja 5).
wielkosci zmiany w celu czen, wspot- bezpieczen- projektan- Doc 9859.
okreslenia niezbednego rzedne, opis stwa, ktorg tow 1SO 9001:2000.

zakresu analizy bezpie-
czenstwa.

Opracowanie dokumen-
tacji bezpieczenstwa

Na tym etapie nalezy
uzgodni¢ dokumentacje
bezpieczenstwa, ktéra ma
by¢ opracowana w celu
wdrozenia nowej proce-
dury. Zwykle system za-
rzadzania bezpieczen-
stwem, ktéry ma by¢ sto-
sowany, jest podyktowany
zmiang, ktéra wptywa na
dang instytucje zapewnia-
jaca ANS, lub jest definio-
wany przez wlasciwy or-
gan odpowiedzialny za ob-
szar, w ktérym procedura
bedzie wdrazana.

tekstowy pro-
cedury.

nalezy wyko-
nac.

Metoda oceny
bezpieczenstwa
Europejskiego
Programu Har-
monizacji i Inte-
gracji Kontroli
Ruchu Lotni-
czego (EA-
TCHIP).
Dokumentacja
krajowego sys-
temu zarzadza-
nia bezpieczen-
stwem (np. UK
CAA Doc 675).
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8 PRZEPROWADZANIE o Pakiet FPD. e IFP po walida- | e Projektant Wyniki e Doc 8168 (lub
WALIDACII NAZIEMNE)] . cji naziemnej. o ZespOt ds. walidacji obowiagzujace
I WERYFIKACJI KRYTE- | * Analiza bez- walidacji naziem- kryteria)
RIOW pieczenstwa. nej. Wy-

» Walidacja wszystkich niki we- | * Doc 9905 (lub
danych uzytych w pro- ryfikacji obowiazujace
jekcie procedury (tj. kryte- kryteria).
rozdzielczo$¢ i format riow. o Zalaczniki 4 i
danych). 15.

e Walidacja ,zamierzo-
nego zastosowania” FPD
zgodnie z wymaganiami
zainteresowanych stron
i opisem w projekcie
koncepcyjnym.

o Weryfikacja, czy kryte-
ria zostaty wiasciwie i
doktadnie zastosowane.

9 PRZEPROWADZANIE e IFP po walida- | e IFP po walida- | e Projektant Wyniki e Doc 8168 (lub
WALIDACII LOTNICZE] cji naziemnej. cji. . walida- obowiagzujace
I WERYFIKACJI DA- * Wszystkie cji lotni- kryteria).
NYCH . Dokument,acja zaintereso- czej (je-
 Weryfikacja doktadnosci bSZDiecze”' wane strony &li doty- | ® POdfeij”"k,

danych o terenie, da- stwa. N czy). sprawazenia po-
nych o przeszkodach, ° 8;?izglé?qa Wyniki mocy radiona-
danych lotniskowych, lotniczej inspek- wigacyjnych
danych lotniczych, da- cji lotni- (Doc 8071).
nych‘o pomocach nawi- . _Organiz?cja c;yfzh « Doc 9906, torm.
gacyjnych. inspekdji (jesli L.

e Walidacja ,,zamierzo- lotniczej zostaty
nego zastosowania” FPD przepro-
zgodnie z wymaganiami wa-
zainteresowanych stron dzone).

i opisem w projekcie
koncepcyjnym.

e Walidacja zdolnosci do
lotu i/lub czynnika ludz-
kiego.

e Walidacja analizy bez-
pieczenstwa.

e IFP po walida- | « Potwierdzenie e Projektant Potwier- | o Przepisy kra-

10 KONSULTACJA Z ZAIN- cji. zainteresowa- | ¢ Wiadciwe dzenie jowe, stosownie
TERESOWANYMI STRO- nych stron. zaintereso- zainte- do przypadku.
NAMI . . wane strony resowa-

e Przestanie wszystkich nych
istotnych informacji stron.
wszystkim zaintereso-
wanym stronom do kon-
sultacji.

11 ZATWIERDZENIE PRO- e IFP po walida- | e Zatwierdzona e Projektant For- e Przepisy kra-
CEDURY LOTU WEDLUG cji. IFP. L. malne jowe, stosownie
WSKAZAN PRZYRZA- ) ) » Wiasciwy zatwier- do przypadku.
DOW (IFP) * Potwierdzenie organ dzenie
e Przekazanie dokumen- zainteresowa- FPD dla

tacji IFP wiasciwego or- nych stron. nowych

ganu do zatwierdzenia proce-
dur (lub
odpo-
wied-
nich
zmian w
istnieja-
cych
proce-
durach).

12 TWORZENIE PROJEKTU e Zatwierdzona e Publikacja e Projektant e Zataczniki 4 15
PUBLIKACII IFP. projektu. ICAO.

e Dostarczenie pakietu * AIS
FPD wraz z zobrazowa- * 150 9001:2000
niem graficznym do AIS sekcja 4.2
w celu utworzenia pro- »0gdlne wyma-
jektu publikacii. gania dotyczace

dokumentéw”
sekcja 7.3.5
~Weryfikacja
projektowania
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i/lub prac roz-
wojowych”.
. i . e Przepisy regio-

13 ::f(BrLFgﬁgfiﬁ:c%?- . EI’OJ"ekt publi- . Sprgleitdzonb\{_ o Projektant nalne/krajowe.

acji. projekt publi- R
o Weryfikacja projektu ) kacji. * AlS/wiadza IID-O§18|16b8 tgm_y
i i e FPD po wali- lotnicza ! (‘u obo
publikacji pod katem g . wiazujace kryte-
kompletnosci i spéjno- dacji. e Decyzja o pu- ria).
scl. blikacji. o Wszystkie obo-
wigzujace za-
taczniki i doku-
menty ICAO.
ISO 9001:2000
sekcja 7.3.5
~Weryfikacja
projektowania
i/lub prac roz-
wojowych”;
oraz rozdziat
7.3.6 ,Zatwier-
dzanie projektu
i opracowania”.

14 PUBLIKACJIA IFP e Sprawdzony ¢ Mapy, doku- e AIS e Zafgcznik 4 15

Rozpoczecie przez AIS projekt publi- mentacja AIP. ICAO.

procesu AIRAC. kacji.

e Decyzja o pu-
blikacji.

15 UZYSKANIE INFORMA- ¢ Mapy, doku- e Decyzja o bie- | e Szef biura e Standardy prze-
CJI ZWROTNYCH OD mentacja AIP. zacych dziata- projekto- twarzania da-
ZAINTERESOWANYCH niach. wego nych lotniczych
STRON ) (EUROCAE ED-
e Proéba o informacje * Zaintereso- 76 / RTCA DO-

zwrotne od zaintereso- wane strony 200).

wanych stron i ich ana-

liza w zakresie akcepto-

walnosci wykonanych

prac.

Sprawdzenie map, do-

kumentacji AIP.

16 PROWADZENIE CIAGLE] | « Znaczace e Korekta zgod- | e Projektant e W przy- e Doc 8168 (lub
OBSLUGI zmiany w $ro- nie z wyma- padku obowigzujace
« Ciagte zapewnianie: dowisku FPD ganiami. » Wiadza lot- modyfi- kryteria).

— oceny znaczacych lub zmiany nicza kacji lub
zmian w danych o kryteriéw pro- . Wiasciciel zmian - | ¢ Doc 9905 (lub
przeszkodach, da- jektowych, procedury powdd obowigzujace
nych lotniskowych, ktore sg zwig- zmiany. kryteria).
danych Iotni_czychi zang z bezpie- e Piloci (sto- o Zalaczniki 4 15
danych nawigacyj- czenstwem. sownie do ICAO.
nych. przypadku i

— oceny znaczacych mozliwosci) e Doc 9859.
zmian kryteridw i
specyfikacji pro- ¢ Doc 9906.
jektu, ktore wpty-
wajq na projekt pro-
cedury w celu usta-
lenia, czy wyma-
gane jest dziatanie
przed przegladem
okresowym.

e Jesli wymagane jest

dziatanie, powrot do

etapu nr 1, aby ponow-

nie rozpocza¢ proces.

17. PRZEPROWADZANIE e Wszelkie e Korekta zgod- | e Projektant o Wyniki e Doc 8168 (lub
PRZEGLADOW OKRESO- zmiany w $ro- nie z wyma- prze- obowigzujace
WYCH dowisku FPD, ganiami. * AlS/wiadza gladu kryteria).

e Okresowe (czas okre- kryteriéw pro- lotnicza okreso-

$lony przez Panstwo, jektowych lub wego. * Doc 9905 (lub

ale nie dtuzej niz pieé¢ standardéw obowiazujace

lat) zapewnianie: obrazowania. e Woprzy- kryteria).

— oceny wszystkich paddkuf-_ o Zatacznik 4 15
zmian w danych o moayTi ICAO
przeszkodach, da- kacji lub '
nych lotniskowych, zmian - |, poc 9859,
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danych lotniczych i powdd
danych o pomocach zmiany. | ¢ Doc9906.
nawigacyjnych; oraz
— oceny wszystkich
zmian kryteridw,
wymagan uzytkow-
nika i standardow
obrazowania.
¢ Jesli wymagane jest
dziatanie, powrét do
etapu nr 1, aby ponow-
nie rozpoczac proces.

6.4 POWIAZANE PROCESY

Procesy FPD i IFP nie powinny by¢ traktowane jako procesy samodzielne. Wazne jest, aby
wzig¢ pod uwage procesy pomocnicze (gtdwnie czynnosci wykonywane raz, takie jak wali-
dacja oprogramowania, lub wykonywane regularnie, takie jak szkolenia) oraz procesy
wczesniejsze i pdzniejsze, ktore uruchamiajg lub sg uruchamiane przez procesy FPD i IFP.

6.4.1 Procesy pomochicze

W tej sekcji opisano rézne czynnosci, ktére nalezy wykonaé przed rozpoczeciem procesu
projektowania procedury.

6.4.1.1 Stosowanie i walidacja narzedzi oprogramowania do projektowania procedur

Narzedzia oparte na oprogramowaniu zapewniajg zautomatyzowane funkcje dla obliczen
i/lub projektow oraz uktadéw i obejmujg produkty, takie jak arkusze kalkulacyjne, komer-
cyjne pakiety do projektowania wspomaganego komputerowo (CAD) oraz niestandardowe
pakiety oprogramowania. Mogg utatwi¢ prace projektowe poprzez pewien stopien automa-
tyzacji obliczen i generowania schematéw procedur. Narzedzia do projektowania procedur
mogg by¢ uzywane w catym procesie projektowania procedury, od wstepnych danych wej-
Sciowych do korncowego wyniku procedury, zachowujgc spéjnos¢ danych w catym procesie.

W zwigzku z tym zacheca sie do korzystania z narzedzi do projektowania procedur w ra-
mach procesu jakosci projektowania IFP. Nalezy jednak pamietaé, ze zastosowanie auto-
matyzacji nie zastepuje wiedzy projektanta procedur. Ponadto zastosowanie oprogramo-
wania nie powinno uniemozliwiaé projektantom korzystania z technik recznych.

Nalezy zwrdci¢ uwage na wymagania uzytkownikéw (np. rodzaj funkcji, mozliwosci narze-
dzia w odniesieniu do obowigzujacych kryteriow, adekwatnos¢ interfejsu cztowiek-maszyna
(HMI)) i wzig¢ je pod uwage podczas wyboru rozwigzan w zakresie oprogramowania. Wybor
ten powinien uwzglednia¢ potrzeby uzytkownika korncowego i powinien opiera¢ sie na za-
kresie, ztozonosci i rodzaju procedur lotu, ktére majg by¢ zaprojektowane lub utrzymywane
przez komoérke odpowiedzialng za projektowanie procedur lotu.

W celu rozstrzygniecia okreslonych probleméw, ktére mogg pojawi¢ sie na etapie opera-
cyjnego uzytkowania oprogramowania, zacheca sie do Scistej wspotpracy miedzy uzytkow-
nikiem a dostawcaq oprogramowania.

Chociaz narzedzia do projektowania procedur stanowig znaczacy krok w kierunku poprawy
jakosci projektowania procedur lotu, istnieje ryzyko, ze btedy oprogramowania lub nie-
zgodnos¢ z kryteriami moga skutkowac niskg jakoscig, a nawet niebezpiecznymi procedu-
rami lotu. Jezeli w procesie projektowania procedury wykorzystywana jest automatyzacja,
Panstwa muszg upewnic¢ sie, ze funkcje automatyzacji przeszty proces walidacji w celu
zapewnienia zgodnosci wynikow koncowych z obowigzujacymi kryteriami. Tom 3 — Wali-
dacja oprogramowania do projektowania procedur lotu zawiera wytyczne dotyczace takich
procesow walidacji, w tym sposob walidacji narzedzi do projektowania procedur.
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6.4.1.2 Szkolenie

Szkolenie jest kluczowym elementem systemu zarzadzania jakoscig (SzJ) (ISO 9001:2000
Systemy zarzadzania jakoscia — Wymagania, sekcja 6.2.2 ,,Szkolenie, swiadomosé i kom-
petencja”). Prowadzenie szkolenia to jeden z elementéw programu szkolenia. Inne ele-
menty obejmujq identyfikacje wymagan szkoleniowych, opracowanie programu szkolenia
i prowadzenie dokumentacji szkoleniowej.

Identyfikacja wymagan szkoleniowych to proces, ktory obejmuje okreslenie wymaganych
kompetencji (wiedzy i umiejetnosci). Upewnienie sie, ze personel projektujacy procedury
posiada i utrzymuje kompetencje, wymaga przegladu kwalifikacji danej osoby, ktéry moze
obejmowac posiadane szkolenie, wyksztatcenie i doSwiadczenie. W miare rozwoju wyma-
ganych kompetencji mozna wskazac nowe i/lub okresowe szkolenia, aby zapewnié, ze pro-
jektanci procedur utrzymaja wymagany poziom kompetencji. Kazda organizacja projektu-
jaca procedury musi ustali¢ wymagane poziomy kompetencji i prowadzi¢ rejestry szkolen,
kwalifikacji i doswiadczenia personelu stanowigce $rodek $ledzenia indywidualnych kom-
petencji.

Do opracowania programoéw szkolenia mozna wykorzysta¢ ekspertow merytorycznych lub
materiaty szkoleniowe stron trzecich. Tom 2 — Szkolenie projektantéw procedur lotu moze
stuzy¢ jako wytyczne. Programy szkolenia powinny by¢ zarzadzane i kontrolowane w taki
sam sposob jak inne dokumenty systemu zarzadzania jakoscig w celu zapewnienia, ze
szkolenie jest realizowane na spéjnym poziomie.

Skuteczne prowadzenie szkolenia wymaga planowania i mechanizméw zapewniajacych in-
formacje zwrotne. Planowanie zapewnia spojnos$¢ wysitkow i jest uzupetniane zdefiniowa-
nymi celami nauczania. Mechanizmy informacji zwrotnej, takie jak testowanie praktykan-
tow, okresy pytan/odpowiedzi i ankiety dotyczace kurséw, pomagajg zidentyfikowa¢ moz-
liwosci doskonalenia szkolenia.

Szkolenie jest kluczowym elementem kazdego zarzadzanego systemu jakosci i istnieje
wiele dokumentow zrédtowych, ktore dotycza metod i systemow zapewniania i utrzymy-
wania szkolen. Wiecej informacji znajduje sie w Tomie 2 — Szkolenie projektantow proce-
dur lotu.

Dokumentacja szkoleniowa (TR) zapewnia $ledzenie dziatan majacych miejsce w przeszio-
éci, ktére wspierajg kwalifikacje osoby do wykonania okreslonego zadania. TR jest dowo-
dem nalezytej starannosci organizacji, aby jej personel byt kompetentny do przydzielonych
zadan lub funkcji. Same szkolenia i TR nie sg $rodkiem do wykazania kompetencji. Kom-
petencje sg demonstrowane poprzez czynnosci zwigzane z wykonywaniem zadania i muszg
by¢ monitorowane poprzez proces zarzadzania.

6.4.2 Procesy wczesniejsze i pOzniejsze
W tej sekcji opisano rézne dziatania, ktére wyzwalajq lub sg wyzwalane przez proces IFP.
6.4.2.1 Tworzenie danych
Zapewnienie jakosci procesu IFP rozpoczyna sie w momencie utworzenia danych. Tworze-
nie danych dotyczy funkcji wykonywanych przez organy wnioskujace i organy tworzace,
inspektorow i wszelkie inne organizacje strony trzeciej dostarczajace dane lotnicze projek-
tantom procedur. Do takich funkcji nalezg np. wspétrzedne geodezyjne korica drogi star-

towej lub pomocy nawigacyjnych.

Faza tworzenia danych jest jednym z najbardziej krytycznych etapdw tancucha danych,
poniewaz niektorych btedéw nie mozna tatwo wykry¢ na kolejnych etapach procesu.
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Historycznie wiekszos$¢ danych lotniczych jest tworzona przez poszczegdlne Panstwa. Inni
tworcy mogq uzupetnia¢ dane pochodzace od Panstwa lub tworzy¢ niezalezne dane. Przy-
ktadami innych uczestnikéw taricucha danych, ktérzy moga tworzy¢ dane lotnicze, sg mie-
dzy innymi linie lotnicze, producenci statkéw powietrznych, operatorzy lotnisk, obronne
podmioty kartograficzne i dostawcy stuzb tgcznosci.

Zatgcznik 15 zawiera normy oraz zalecane metody postepowania odnoszace sie do pozio-
mego (WGS-84) i pionowego (MSL/EGM-96) systemu odniesienia oraz danych o terenie i
przeszkodach. Szczegdétowe informacje znajdujg sie w Doc 9674 ICAO (Podrecznik WGS-
84) oraz w dokumencie Guidelines for Electronic Terrain, Obstacles and Aerodrome Map-
ping Information (Doc 9881).

6.4.2.2 Stuzba informacji lotniczej (AIS)

Proces projektowania procedury lotu jest Scisle powigzany z procesem stuzby informacji
lotniczej (AIS), poniewaz jednym z celdw projektu jest opublikowanie procedury w AIP. W
tym celu proces projektowania procedury obejmuje etap zwigzany z przygotowaniem od-
powiednich elementédw do publikacji. W zaleznosci od organizacji urzedu lotnictwa cywil-
nego moga to by¢ podstawowe elementy przekazywane do biura AIS w przygotowaniu
szczegdtowego (projektu) karty procedury, ktéra ma by¢ nastepnie przetworzona przez
AIS. Biuro AIS jest odpowiedzialne za wiaczenie zaprojektowanej procedury do oficjalnej
publikacji krajowej (AIP i mapy), zgodnie z normami i zalecanymi metodami postepowania
(SARPs) okreslonymi w Zataczniku 4 — Mapy lotnicze i Zatgczniku 15.

Biuro AIS moze by¢ zmuszone do przetworzenia elementdw przekazanych przez projek-
tanta procedur w celu dostosowania ich odpowiednio do obowigzujgcych SARPs i krajowych
standardéw publikacji. Wynik tego procesu moze réznic sie od pierwotnego zgtoszenia pro-
jektanta procedury. Dlatego wazne jest, aby projektant procedury przeanalizowat wynik
procesu AIS przed publikacjg. Analiza ta musi obejmowac¢ sprawdzenie kompletnosci i spdj-
nosci publikacji z wynikiem projektowania procedury lotu.

Zaleca sie zdefiniowanie i sformalizowanie proceséw pomiedzy biurem projektowania pro-
cedur a biurem AIS, na przykiad poprzez proces jakosci lub umowe o gwarantowanym
poziomie ustug (SLA).

6.4.2.3 Integracja danych

Po opublikowaniu ukonczonej procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw (IFP), nalezy ja
przekaza¢ komercyjnym dostawcom baz danych, aby mogli wprowadzi¢ IFP do bazy danych
dla zastosowan lotniczych. Dostawcy baz danych wprowadzajg IFP zgodnie ze standardem
bazy danych nawigacyjnych (Navigation System Database Standard) ARINC 424, ktéry jest
miedzynarodowym standardem branzowym. Podczas tadowania IFP przez dostawce bazy
danych, wykonywane sg liczne kontrole majace zapewnic, ze podczas lotu w poktadowych
jednostkach nawigacyjnych procedura bedzie dziata¢ zgodnie z zatozeniami projektanta
procedury. Kontrole te nie sprawdzaja jednak informacji, takich jak wysokos$¢ bezwzgledna,
zgodnos$¢ z PANS-OPS lub z projektem procedury.

Dostawcy baz danych zaktadajg, ze przestane punkty zakonczenia odcinka Sciezki lotu
(path terminators) majq charakter doradczy, jezeli sq dotqczane do procedury lotu wedtug
wskazan przyrzadow RNAV. Dostawcy baz danych wprowadzajq zaréwno procedury RNAV,
jak i procedury konwencjonalne do poktadowych baz danych, aby wykonywac lot zgodnie
z procedurami IFP w sposéb automatyczny, w jaki miaty by¢ one wykonywane. W przy-
padku nowych IFP lub IFP, ktére ulegty znaczacym modyfikacjom, zaleca sie, aby proce-
dury zostaty przekazane dostawcom baz danych z duzym wyprzedzeniem przed datg Al-
RAC, aby zapewni¢ czas na wymiane informacji dotyczgcych niespdjnosci, ktére mogg sie
pojawi¢ podczas kodowania bazy danych.
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Dokument ARINC 424 odnosi sie do trzech istotnych poziomdw norm. Pierwszy z nich to
standaryzacja pol zawierajacych rézne elementy informacji lotniczej. Kolejnym poziomem
jest standaryzacja cech przypisanych do kazdego rodzaju informacji, np. w przypadku VOR
to czestotliwos$¢, wspédtrzedne, klasa pomocy nawigacyjnej. Nastepnym poziomem jest
standaryzacja kazdego zapisu informacji, np. zapis dotyczacy VOR w pierwszej kolumnie
okresla, czy pomoc nawigacyjna jest standardowa czy dostosowana, a kolumny od drugiej
do czwartej zawierajq obszar geograficzny.

6.4.2.4 Pakowanie danych

Kiedy dostawca bazy danych zakonczy kodowanie bazy danych i zgodna baza danych z
ARINC 424 zostanie utworzona dla nastepnego cyklu AIRAC, nastepnym krokiem procesu
jest utworzenie poktadowej bazy danych dla okreslonego systemu awioniki, okreslonej linii
lotniczej, okreslonego zasiegu geograficznego i réznych innych parametréow. Ten proces
przeksztatcania danych ARINC 424 w poktadowe bazy danych jest zwykle znany jako pro-
ces pakowania. Proces pakowania jest czasami wykonywany przez producentéow awioniki,
a czasami przez dostawce bazy danych przy uzyciu oprogramowania stworzonego i utrzy-
mywanego przez producenta awioniki.

Zazwyczaj dostawcy baz danych majg wczesniejszg date zakonczenia podawania informa-
cji, poniewaz po utworzeniu bazy danych zgodnej z ARINC 424 musi nastgpi¢ proces pa-
kowania, a nastepnie przestanie do linii lotniczych. Wiekszos¢ linii lotniczych potrzebuje co
najmniej siedmiu dni, aby upewni¢ sie, ze wszystkie ich samoloty dotrg do miejsca, w
ktorym mozna zatadowac kolejny cykl danych przed datg wejscia w zycie.

Poniewaz systemy awioniki wykorzystujgce bazy danych sg uzywane od wczesnych lat sie-
demdziesigtych, istnieje wiele réznic miedzy mozliwosciami obecnie dziatajacych syste-
mow.

Nalezy zauwazy¢, ze niektére procesy pakowania spowodujg wprowadzenie modyfikacji w

bazie danych zgodnej z ARINC 424, w celu zapewnienia jej poprawnego dziatania w doce-
lowym systemie awioniki.
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7. Szczegotowy opis czynnosci w ramach procesu

Ponizsze podpunkty odzwierciedlajq wszystkie etapy procesu przedstawionego na Rysunku
2 oraz zawierajg dodatkowe komentarze i wyjasnienia. Wszystkie etapy odnoszg sie do
tego samego numeru procesu (na przyktad 7.1 Rozpoczecie dotyczy Etapu 1 — Rozpocze-
cie).

7.1 ROZPOCZECIE (ETAP 1)

Proces opracowania procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw (IFP) (tworzenie lub mo-
dyfikacja IFP) jest zazwyczaj inicjowany na wniosek jednej z zainteresowanych stron wy-
mienionych w pkt 7.1.1. Proces ten moze réwniez zosta¢ uruchomiony w zwigzku z rozwo-
jem koncepcji przestrzeni powietrznej dla konkretnej czesci przestrzeni powietrznej.

Kazde Panstwo powinno opisa¢ proces rozpoczecia i sktadania wnioskdéw obowigzujacy na
ich terytorium.

Konieczno$¢ zmiany moze rowniez wynika¢ z potrzeby przegladu istniejacych procedur.
Opublikowane procedury muszg by¢ poddawane okresowemu przegladowi, w celu zapew-
nienia, ze sq one nieprzerwanie zgodne ze zmieniajacymi sie kryteriami i spetniajg wyma-
gania uzytkownikéw. Kazde Panstwo ustala czestotliwo$¢ przegladdéw okresowych IFP
zgodnie ze swoimi potrzebami i dokumentuje czestotliwos¢ przegladéw. Maksymalny prze-
dziat czasowy dla tego przegladu wynosi pie¢ lat.

Nalezy poda¢ gtéwne powody wniosku, np. zwiekszenie bezpieczenstwa, skutecznos¢ ope-
racji, wzgledy $srodowiskowe. Wniosek moze by¢ powigzany ze zmiang infrastruktury lotni-
skowej lub struktury przestrzeni powietrznej.

Nalezy okresli¢ kluczowe cele zwigzane z wnioskiem. Przyktady celéw obejmuja, miedzy
innymi, zmniejszenie minimdw, poprawe dostepu do lotniska, wdrozenia nowego typu pro-
cedury odpowiadajacej ogélnemu programowi lub strategii, reorganizacje przestrzeni po-
wietrznej lub odpowiedz na wyniki lotu kalibracyjnego.

W miare mozliwosci nalezy poda¢ wskazniki zwigzane z kluczowymi celami (Przyktad:
zmniejszenie miniméw o [xx] stép).

7.1.1 Zainteresowane strony

Whniosek o rozpoczecie lub zmiane IFP moze ztozy¢ kazda z zainteresowanych stron IFP, w
tym wiasciwy organ Panstwa, instytucje zapewniajqce stuzby zeglugi powietrznej lub stuzby
ruchu lotniczego, operatorzy lotniczy, operatorzy lotnisk, stowarzyszenia lotnicze, wtadze
miejskie/cywilne/wojskowe, wtadze $rodowiskowe oraz projektant danej procedury. Po-
nadto witadze lotnicze mogqa rozwazy¢ przedtozenie wnioskow z innych zrddet, takich jak
branza lotnicza lub komitety ds. ochrony srodowiska.

Jesli wniosek o rozpoczecie IFP zostanie ztozony z wczesniej okreslonym rozwigzaniem,

ktére moze nie pasowac do ogdlnego zatozenia, powinny odbyc¢ sie dyskusje z zaintereso-

wanymi stronami. Ostateczny wniosek powinien by¢, w miare mozliwosci, uzgodnionym

konsensusem miedzy zainteresowanymi stronami, w tym z projektantem danej procedury.
7.1.2 Wymagane informacje

Whniosek powinien okresla¢:

— charakter zmienionej lub nowej procedury IFP;

— powdd zmiany;
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— oczekiwane korzysci;

— oczekiwani uzytkownicy;

— wymagany termin wdrozenia operacyjnego;

— konsekwencje niedotrzymania terminu wdrozenia;

— wymagani dodatkowi partnerzy zewnetrzni i wymagane dziatania (takie jak walida-
cja i inspekcja lotnicza);

— planowanie zasobdéw (ludzkich i finansowych, jesli to mozliwe z planem finansowa-
nia);

— dziatania koordynacyjne przeprowadzone z innymi zainteresowanymi stronami;
oraz

— odpowiedzi otrzymane od innych zainteresowanych stron.
7.1.3 Zatwierdzenie wniosku

Whniosek powinien zosta¢ poddany formalnemu przegladowi przez organizacje odpowie-
dzialng za zatwierdzenie rozpoczecia procesu opracowania IFP. Proces zatwierdzania powi-
nien uwzglednia¢ wniosek w Swietle wszystkich nierozstrzygnietych wnioskéw, a przy po-
dejmowaniu decyzji powinien uwzglednia¢ dostepne zasoby, oczekiwane korzysci i pilnos¢
wymogu.

Proces przegladu powinien rowniez zapewnic, Zze proponowana zmiana:

— spetnia oczekiwane wymagania operacyjne;

— spetnia potrzeby uzytkownikéw przestrzeni powietrznej;

— spetnia wymagania witasciwych organdw (np. ds. transportu i Srodowiska);
— zostata uzyskana w proponowanym terminie;

— ma zapewnione odpowiednie zasoby; oraz

— nie koliduje z zadnymi innymi planami zwigzanymi z przestrzenig powietrzna.
7.1.4 Dokumentacja

Whniosek IFP i wyniki formalnego przegladu, w tym powody zatwierdzenia lub odrzucenia,
powinny by¢ w petni udokumentowane. Kopie dokumentédw powinny by¢ przechowywane
przez organizacje dokonujaca przegladu, autora oraz w zbiorze roboczym IFP. Ogdlny plan
dla wszystkich nierozstrzygnietych wnioskow i trwajacych projektéw IFP z przypisanymi
priorytetami powinien by¢ réwniez utrzymywany i udostepniany wszystkim zainteresowa-
nym stronom.

7.2 GROMADZENIE I WALIDACJA WSZYSTKICH DANYCH
(ETAP 2)

Projektant procedury musi zapewnic¢, ze specyficzne wymagania ATS zwigzane z lokalnymi
schematami ruchu (wysoko$¢ bezwzgledna, kierunek i predkos¢), trasami lotniczymi umoz-
liwiajacymi lot/przelot w okreslonej strefie, dolotami/odlotami, preferowanymi trasami,
trasami ATS, urzadzeniami tacznosci, czasem, ograniczeniami i wszelkimi potrzebami,
ograniczeniami lub problemami ATS sa dostepne w instytucji zapewniajacej stuzby ruchu
lotniczego.

Projektant musi zebra¢ nastepujace dane z uznanych zrddet, przeprowadzi¢ walidacje do-

ktadnosci, rozdzielczosci, spojnosci, odniesienia geodezyjnego i daty wejscia w zycie oraz
wiaczyc¢ je do dokumentacji projektowej:
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— dane o terenie: elektroniczne dane rastrowe i/lub wektorowe lub papierowe mapy
kartograficzne;

— dane o przeszkodach: stworzone przez cztowieka i naturalne wraz z ich wspoétrzed-
nymi i elewacjq;

— dane lotniska/ladowiska dla helikopteréw, np. ARP/HRP i droga(-i) startowa(-e) z
ich wspotrzednymi i elewacjg, oswietleniem, deklinacja magnetyczng i szybkoscig
zmian, statystykami pogodowymi, zrédtem wysokosciomierza;

— dane lotnicze: struktura przestrzeni powietrznej, klasyfikacje (kontrolowana, nie-
kontrolowana, klasa A, B, C, D, E, F, G, nazwa organu kontrolujacego), drogi lotni-
cze/trasy lotnicze, wysokosci przejsciowe/poziomy lotu na wysokosciomierzu, pro-
cedury lotéw wedtug wskazan przyrzaddw w sasiadujacych obszarach, obszar(y)
zawodnosci magnetycznej;

— dane o pomocach nawigacyjnych: wspétrzedne, elewacja, wielkos¢ ustugi, czesto-
tliwos¢, identyfikator, deklinacja magnetyczna; oraz

— istniejgce znaczace punkty nawigacji lokalnej.
7.2.1 Wymagania uzytkownika

Procedura lotu wedtug wskazan przyrzadow (IFP) jest elementem tgczacym wszystkie za-
interesowane strony. Wazne jest, aby mie¢ wspdlne zrozumienie co do wymagan dotycza-
cych zmiany lub utworzenia IFP. Mozna je okresli¢ w odniesieniu do nastepujacych dzie-
dzin:

7.2.1.1 Kontrola ruchu lotniczego (ATC)

— Zgodnos$¢ IFP z istniejgcymi procedurami ATS dla wybranej lokalizacji i naj-
blizszego otoczenia, jezeli IFP dziata na kilku lotniskach.

7.2.1.2 Uzytkownicy

— Koniecznos¢ skrécenia trajektorii;

— Ulepszone wytyczne;

— Dostepnos$¢ prowadzenia pionowego;
— Nizsze minima; oraz

— Zwiekszona lotnosé.

7.2.1.3 Projektowanie przestrzeni powietrznej

— Ograniczenia wynikajace z istniejacych przestrzeni powietrznych;

— Wymagania dotyczace dodatkowej/zrestrukturyzowanej przestrzeni po-
wietrznej; oraz

— Strefy niebezpieczne/ograniczone i zakazane.

7.2.1.4 Ograniczenia Srodowiskowe
— Unikanie obszaréw zaludnionych;
— Unikanie obszaréw wrazliwych (takich jak obiekty chemiczne, jadrowe lub
inne); oraz
— Procedury ograniczania hatasu, stosownie do przypadku.
7.2.1.5 Harmonogram
— Harmonogram przewidywanego wdrozenia z uwzglednieniem ztozonosci ist-
niejacej struktury przestrzeni powietrznej. Dodatkowe ograniczenia mogq

wynikac z:
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— potrzeby szkolenia po stronie ANSP w celu integracji nowego ruchu;
— harmonogramu wdrazania nowych systeméw CNS/ATM; oraz
— wymagan przewoznikdw lotniczych.

7.2.2 Dane/metadane wejsciowe do procesu projektowania procedury

Termin metadane odnosi sie do informacji ,0” danych, a nie do samych danych. Na przy-
ktad, cechy jakosci zwigzane z wartoscig danych sg metadanymi. Dla przyktadu: definicja
doktadnosci plus lub minus jeden metr dla dtugosci drogi startowej to metadane odnoszace
sie do rzeczywistej wartosci diugosci drogi startowej. Uzycie terminu ,dane” ponizej doty-
czy zaréwno rzeczywistych wartosci danych, jak i metadanych.

7.2.3 Wymagania dotyczace jakosci danych

Zdefiniowane wymagania dotyczace jakosci danych dla danych wejsciowych do procesu
projektowania procedury lotu sg kluczowymi elementami zapewniajgcymi odpowiednie
marginesy bezpieczenstwa wymagane zgodnie z kryteriami projektowania procedury. Na
przyktad odpowiednia wysoko$¢ bezwzgledna/wzgledna przewyzszenia nad przeszkodg
moze by¢ okreslona tylko wtedy, gdy znana jest doktadnos$¢ danych wejsciowych.

Doktadnos$¢, rozdzielczosc i spojnos¢ to kluczowe wymagania jakosSciowe zwigzane z da-
nymi wejsciowymi do procesu projektowania procedury lotu, jak okreslono w Zatgczniku
11 - Stuzby ruchu lotniczego, Zataczniku 14 - Lotniska i Zatgczniku 15.

7.2.4 Pozyskiwanie danych do projektowania procedury

Pozyskiwanie danych do procesu projektowania procedury lotu musi zapewniaé, ze cechy
jakosci pozyskanych danych sg znane i odpowiednie lub, w przypadku gdy cechy jakosci
danych s nieznane lub nieodpowiednie, przed uzyciem danych ma miejsce ich odpowied-
nia weryfikacja (patrz weryfikacja, pkt 7.2.6).

7.2.5 Zrédta danych i status dostawcy

Wszystkie zrédta danych muszg by¢ zidentyfikowane. Nalezy regularnie ustala¢ i poddawac
przegladowi status dostawcow elementdéw danych krytycznych i istotnych.

Dodatkowo, jesli dostawca nie posiada zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscig, do-
starczone dane nalezy uznac¢ za dane o nieznanych cechach jakosciowych (niewazne w
stosunku do wymagan dotyczacych danych) i nalezy je zweryfikowac¢, jak opisano w pkt
7.2.6.

7.2.6 Weryfikacja i walidacja danych przychodzacych

Wszystkie dane otrzymane od dostawcy, ktére bedq wykorzystywane w procesie projekto-
wania procedury lotu, musza zosta¢ zweryfikowane pod katem zgodnosci z wymaganiami
dotyczacymi jakosci danych. Jezeli dane sg walidowane jako spetniajace wymagania doty-
czace jakosci danych, dane moga by¢ wykorzystywane bez dodatkowej weryfikacji.

Jezeli dostawca nie jest w stanie okresli¢ cech jako$ciowych danych lub cechy jakosciowe
sg ponizej okreslonych wymagan, dane muszg zostac zastgpione danymi o znanych i od-
powiednich cechach jakosciowych lub zweryfikowane jako adekwatne do specyfiki projek-
towanej procedury. Weryfikacja lub tagodzenie danych do wykorzystania w procesie pro-
jektowania procedury lotu moze obejmowac wiele podej$é¢, w tym miedzy innymi:

— analize w odniesieniu do innych danych o znanych cechach jakosciowych, takich jak
punkty kontrolne;

— natozenie odpowiednich buforéw na podstawie aktualnej procedury;
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— stwierdzenie nieistothego wptywu na faktyczng procedure; lub

— walidacje/inspekcje lotnicza.

Walidacja wymagan dotyczacych jakosci danych musi by¢ udokumentowana i moze by¢
wykorzystana w pdzniejszych badaniach.

7.2.7 Dokumentacja

Wymagana dokumentacja w przypadku przetwarzania przychodzacych danych w procesie
projektowania procedury lotu musi dotyczy¢ kontroli cech jakosci danych, dysponowania
przychodzacymi danymi (waznymi lub niewaznymi), aktualizacji zrédta danych i dokumen-
tacji w zakresie statusu dostawcy, oraz w przypadku niezweryfikowanych danych, przej-
rzystej dokumentacji wskazujacej na potrzebe odpowiedniej weryfikacji przed zastosowa-
niem w procesie projektowania procedury lotu. Cata dokumentacja musi by¢ wyraznie
oznakowana pod wzgledem danych, ktorych dotyczy, nalezy okresli¢ jej kolejne wersje i
przechowywad w zaleznosci od potrzeb.

7.3 TWORZENIE PROJEKTU KONCEPCYJINEGO (ETAP 3)

Po zakonczeniu gromadzenia wymagan i ograniczen oraz pozyskaniu i zweryfikowaniu
wszystkich niezbednych danych, projektant moze przystapi¢ do projektu koncepcyjnego.

Na projektanta odpowiedzialnego za koncepcje projektowq i opracowanie rzeczywistego
projektu nalezy wyznaczy¢ indywidualnego projektanta.

Wspétpraca z zainteresowanymi stronami powinna by¢ kontynuowana w fazie koncepcyjnej
i pézniejszej fazie projektowania w ramach tego procesu.

Projektant procedury moze, jako dane wejsciowe do tego dziatania, czerpac z wczesniej-
szych projektéw, jesli sg dostepne, i wykorzystywac dane wyjsciowe z poprzednich etapow,
takie jak notatki z prezentacji zawierajgce cele i wskazniki projektu, a takze wymagania i
ograniczenia oraz zweryfikowane dane zebrane w poprzednich etapach.

Kolejnym krokiem bedzie opracowanie strategii do projektu procedury w oparciu o PANS-
OPS (Doc 8168) i/lub inne obowigzujace kryteria, jak rowniez kluczowe dane wejsciowe
okreslone powyzej.

W bardziej ztozonym $rodowisku projektowym pomocne lub nawet konieczne moze by¢
opracowanie jednej lub wiecej alternatyw projektowych w celu zapewnienia wystarczajg-
cych danych wejsciowych do przegladu koncepcji projektu.

7.4 PRZEGLAD PRZEZ ZAINTERESOWANE STRONY (ETAP 4)

Projekt koncepcyjny podlega przegladowi przez zainteresowane strony. Wazne jest, aby
zainteresowane strony, projektant i kierownictwo projektanta uzgodnili projekt koncep-
cyjny i planowang date wdrozenia AIRAC. Umozliwi to wspolne zrozumienie etapow rozwoju
projektu, a takze zwiekszy szanse na pomysine wdrozenie.

7.5 ZASTOSOWANIE KRYTERIOW (ETAP 5)
Po zebraniu odpowiednich danych i zatwierdzeniu wstepnej wersji procedury lotu wedtug
wskazan przyrzagdoéw, mozna rozpoczgé prace projektowe. Na projektanta odpowiedzial-

nego nalezy wyznaczy¢ indywidualnego projektanta. Ciagta wspotpraca z zainteresowa-
nymi stronami powinna by¢ utrzymywana przez caty etap projektowania.
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7.5.1 Kryteria

Miedzynarodowe kryteria projektowania procedur sg szczegdétowo opisane w PANS-OPS
(Doc 8168), Tom II. ICAO przeprowadza regularne przeglady i zmiany tych kryteriow. Kry-
teria projektowania procedur dla procedur lotu wedtug wskazan przyrzadéw RNP AR znaj-
dujq sie w Podreczniku projektowania procedur RNP AR (Doc 9905). Wazne jest, aby caty
personel zaangazowany w proces projektowania procedury lotu stosowat obowigzujgce
kryteria w celu zapewnienia miedzynarodowej standaryzacji.

Ilekro¢ publikowane sg zmiany kryteridow, organizacja projektujaca procedury powinna do-
konac ich przegladu w celu okreslenia odpowiedniego planu wdrozenia. Jezeli zmiana kry-
teriow zostanie uznana za element krytyczny dla bezpieczenstwa, nalezy jg wprowadzic¢
natychmiast.

Chociaz uznaje sie, ze pozadane jest stosowanie kryteriow PANS-OPS jako podstawy do
osiggniecia miedzynarodowej harmonizacji, panstwo moze zdecydowac sie na zdefiniowa-
nie lub upowaznienie stosowania réznych zestawéw kryteriow projektowania procedur.

Panstwo moze réwniez zdecydowac sie na zdefiniowanie krajowych kryteriow projektowa-
nia procedur do stosowania z istniejagcymi kryteriami PANS-OPS. Takie dodatkowe lub al-
ternatywne kryteria projektowania nigdy nie powinny by¢ uzywane razem z kryteriami
PANS-OPS, chyba ze zostaty opracowane specjalnie do tego celu.

W obu przypadkach takie kryteria powinny by¢ w petni udokumentowane, podlegaé regu-
larnym przegladom i by¢ odzwierciedlane w krajowym AIP.

W zadnym wypadku przy projektowaniu procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw nie
mozna stosowac potaczenia réznych zestawdéw kryteridw.

7.5.2 Metody i narzedzia

Aby miec¢ pewnos¢, ze narzedzie do projektowania procedur jest odpowiednie dla koncepcji
projektowania procedury lotu, musi ono zosta¢ poddane zaréwno procesowi walidacji (na
zgodnos$¢ z obowigzujacymi kryteriami), jak i ocenie zgodnosci z wymaganiami uzytkow-
nika (w zakresie dostepnych funkcji, HMI i dokumentacji).

Metody projektowania stosowane podczas procesu projektowania procedury lotu powinny
by¢ doktadnie zwalidowane i jasno udokumentowane. Projektanci procedur powinni przejs¢
odpowiednie szkolenie w zakresie stosowania zatwierdzonych metod. Wytyczne dotyczace
szkolenia w zakresie projektowania procedur znajdujg sie w Tomie 2 — Szkolenie projek-
tantéw procedur lotu. Nalezy zadbac o to, aby podczas procesu projektowania procedur
lotu stosowane byty tylko zatwierdzone metody.

W stosownych przypadkach nalezy korzysta¢ z narzedzi oprogramowania, aby zapewnic
spojnos¢ projektu. Wszystkie narzedzia oprogramowania powinny by¢ zwalidowane. Wy-
tyczne dotyczace walidacji narzedzi oprogramowania znajdujq sie w Tomie 3 — Walidacja
oprogramowania do projektowania procedur lotu.

Techniki obliczeniowe i konstrukcyjne powinny by¢ zgodne z wytycznymi zawartymi w od-
powiedniej dokumentacji ICAO lub w odpowiednich kryteriach krajowych. Wytyczne doty-
czace standardéw obliczen projektowych i technik konstrukcyjnych bedg zawarte w Tomie
4 — Konstrukcja projektu procedury lotu (do opracowania).

7.5.3 Metody projektowania

Procedury mogga by¢ projektowane przy uzyciu jednej metody lub potaczenia trzech mozli-
wych metod:
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1) Metoda reczna. Metoda reczna polega na wykorzystaniu papierowych map, kalki
kreslarskiej, szablonow?! papierowych/plastikowych, otéwkow lub pisakéw oraz
kalkulatoréw/arkuszy kalkulacyjnych. Nie nalezy uzywac fotokopii ani niskiej ja-
kosci reprodukcji map;

2) Metoda z uzyciem oprogramowania COTS. Metoda COTS polega na wykorzysta-
niu komercyjnego, gotowego oprogramowania, takiego jak pakiety CAD, oraz
importowanych lub wprowadzanych recznie, elektronicznych danych topogra-
ficznych, danych lotniczych i danych o przeszkodach. Po odpowiedniej walidacji
mozna opracowac i stosowac¢ makra i szablony specyficzne dla narzedzia; oraz

3) Metoda z uzyciem oprogramowania wykonanego na zamoéwienie. Metoda z uzy-
ciem oprogramowania wykonanego na zamowienie polega na wykorzystaniu
specjalistycznych narzedzi oprogramowania opracowanych specjalnie do wspo-
magania procesu projektowania procedury lotu. Narzedzia te muszg by¢ zwali-
dowane zgodnie z Tomem 3 i muszg by¢ uzywane zgodnie z opublikowanym
podrecznikiem uzytkownika.

Aby zwiekszy¢ integralno$¢ w catym procesie projektowania, zaleca sie stosowanie zauto-
matyzowanych lub poétautomatycznych narzedzi.

7.5.3.1 Dokumentacja

Na podstawie tych dziatan powstaty projekt procedury lotu zazwyczaj sktada sie z jednego
lub kilku projektéw schematéw procedur, tekstowego opisu procedur oraz obliczen i wspoét-
rzednych.

Dokumenty te sg nastepnie wykorzystywane jako podstawa do weryfikacji projektu i sq
danymi wejsciowymi do okreslenia wptywu projektu na poziom bezpieczenstwa.

Wszystkie aspekty procesu projektowania procedury lotu powinny by¢ udokumentowane i
obejmowac nastepujace elementy:

— wersja obowigzujacych kryteridow projektowych;

— wszystkie Zzrédta danych;

— analiza pokrycia radionawigacyjnego;

— wszystkie obliczenia, w tym zastosowane parametry transformaciji;

— wszystkie zastosowane parametry (predkosci, katy przechylenia, predkos$¢ wiatru,
temperatura, gradient znizania, gradient wznoszenia, czasy, marginesy utraty wy-
sokosci wzglednej, wspotczynniki powierzchni oceny przeszkdéd (OAS), itp.);

— szczego6towe wymagania dotyczace walidacji (np. latalno$¢, potwierdzenie poziomu
pokrycia radionawigacyjnego);

— wyhniki inspekcji w locie (jezeli sg wymagane);

— pefne uzasadnienie projektowe;

— zatozenia i ograniczenia projektowe;

— rozwazane projekty alternatywne i przyczyny ich odrzucenia;

— informacje zwrotne od zainteresowanych stron podczas procesu projektowania;

— wersja i data dokumentu;

! Takie jak szablony OAS, o ktérych mowa w PANS-OPS, Tom II, oraz szablony procedury oczekiwania, procedury
z nawrotem i procedury z dwoma zakretami po 180°, o ktérych mowa w dokumencie Template Manual for Holding,
Reversal and Racetrack Procedures (Doc 9371).
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— projekty elementéw do publikacji (jesli sa dostepne), w tym porady dotyczace ko-
dowania (jesli dotyczy);

— wszelkie inne istotne punkty zainteresowania wynikajace z procesu projektowania
procedury lotu, np. narzedzia oprogramowania uzywane do projektowania; zalety i
wady ocenianych scenariuszy; potencjalne trudnosci w realizacji niektorych etapow
procedury; kwestie zwigzane z ochrong srodowiska; aspekty finansowe.

Dokumentacja powinna zawiera¢ jasne o$wiadczenie o zgodnosci z kryteriami zatwierdzo-
nymi przez Panstwo wraz ze szczegdtowymi notatkami dotyczgcymi wszelkich odchylen i
dowodami zatwierdzenia kazdego odchylenia. Powinien rowniez istnie¢ zapis kazdego prze-
gladu i podpisania projektu.

Gdy dokumentacja nie jest juz potrzebna, w miare mozliwosci powinna by¢ przechowywana
w formie archiwalnej do pézniejszego wgladu.

7.6 DOKUMENTACJIA I JEJ PRZECHOWYWANIE (ETAP 6)

Mozliwos¢ Sledzenia jest kluczowym elementem w projektowaniu nowej procedury lotu we-
dtug wskazan przyrzadédw. Wszystkie przyjete zatozenia i metody stosowane przy wdraza-
niu nowego lub zmodyfikowanego projektu procedury lotu powinny by¢ udokumentowane
w jednolity sposdb i dostepne przynajmniej przez caty okres istnienia procedury lotu we-
dtug wskazan przyrzadéw.

Cata dokumentacja pomocnicza, taka jak arkusze kalkulacyjne, pliki rysunkéw i inne od-
powiednie pliki, powinna, w miare mozliwosci, pozostawac¢ we wspdélnym miejscu, a przez
caty okres uzytkowania procedur powinna by¢ przechowywana w sposéb mozliwy do wy-
korzystania.

Po wycofaniu procedury Panstwa powinny dazy¢ do archiwizacji danych cyfrowych, ktére
zostaty wykorzystane w procesie projektowania procedury lotu. O ile ma to zastosowanie,
zarchiwizowane dane powinny pozosta¢ dostepne w stanie umozliwiajacym powtdrzenie
lub walidacje procesu na pdzniejszym etapie.

Obowigzkiem Panstwa jest okreslenie minimalnego okresu, w ktorym dokumentacja ta
musi by¢ dostepna po petnej ponownej dokumentacji po przegladzie procedury lub wyco-
faniu istniejacej procedury.

Dokumentacja, gdy nie jest juz potrzebna, i w miare mozliwosci, powinna by¢ przechowy-
wana w formie archiwalnej do pdézniejszego wgladu.

7.7 PROWADZENIE DZIALAN ZWIAZANYCH Z BEZPIECZENSTWEM (ETAP 7)
Niniejsza sekcja zawiera podstawowe informacje na temat dziatan zwigzanych z bezpie-
czenstwem. Wiecej szczegdtowych informacji znajduje sie w Podreczniku zarzgadzania bez-
pieczenstwem (Doc 9859).

7.7.1 Koncepcje bezpieczenstwa
7.7.1.1 Definicja bezpieczeristwa
Bezpieczenstwo jest ogolnie definiowane jako ,stan, w ktérym nie wystepuje nieakcepto-
walne ryzyko”. Z formalnego punktu widzenia system mozna uznac za bezpieczny do uzycia
operacyjnego tylko wtedy, gdy zidentyfikowane, ocenione i uzgodnione nieodtgczne ryzyko
jest ponizej okreslonego wczesniej poziomu. Jesli takie zobowigzanie zostanie osiggniete,

system mozna uznac za akceptowalnie bezpieczny.

7.7.1.2 Ocena bezpieczenstwa
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Ocena bezpieczenstwa to formalny proces, dzieki ktdremu organizacja moze zapewnic, ze
ryzyko zwigzane ze zmiang systemu zostato odpowiednio zidentyfikowane i ztagodzone
przed wprowadzeniem do eksploatacji. Wyniki i wnioski z oceny bezpieczenstwa sg zwykle
opisywane w analizie bezpieczenstwa. Ogdlnie rzecz biorac, analiza bezpieczenstwa jest
udokumentowanym zapewnieniem osiggniecia i utrzymania bezpieczenstwa.

7.7.1.3 Wpykazanie bezpieczenstwa

Analiza bezpieczenstwa jest przede wszystkim kwestig zapewnienia przez organizacje, ze
jej dziatania sg bezpieczne. Dopiero w drugiej kolejnosci jest to kwestia wykazania bezpie-
czenstwa operacji wtasciwemu organowi.

7.7.1.4 Cele bezpieczenstwa

Celem powinno by¢ zapewnianie bezpieczenstwa w oparciu o odpowiednie potgczenie na-
stepujacych ogdlnych kryteriow:

— zgodnos$¢ z docelowym poziomem bezpieczenstwa (TLS) — tzw. podejscie bez-
wzgledne;

— wskazanie, ze ryzyko nie bedzie wyzsze, lub (jezeli wymagana jest poprawa bez-
pieczenstwa) ryzyko bedzie znacznie nizsze niz sytuacja przed zmiang — podejscie
wzgledne; oraz

— ze ryzyko zostanie ograniczone na tyle, na ile jest to racjonalnie wykonalne — po-
dejscie minimalne.

7.7.1.5 System bezpieczeristwa

Rozwazajac system ATM znajdujacy sie pod kontrolg zarzadczg, wazne jest, aby rozumiec
stowo system jako potaczenie dziatan cztowieka (H) korzystajgcego z wyposazenia pomoc-
niczego (E) w oparciu o odpowiednie procedury (P) w celu zapewnienia bezpiecznych i
skutecznych stuzb w okreslonym srodowisku operacyjnym. Ten rodzaj ,myslenia systemo-
wego” ma ogromne znaczenie dla zagwarantowania spdéjnosci ocen bezpieczenstwa.

7.7.1.6 Ocena bezpieczenstwa kwestii zwigzanych z bezpieczerstwem

»~Ocena bezpieczenstwa zmian” musi by¢ przeprowadzana systematycznie i formalnie za
kazdym razem, gdy element jest zmieniany lub na nowo wprowadzany do systemu ATM
znajdujacego sie pod kontrolg zarzadczg instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego.
Jednak istniejgce elementy, na ktére modyfikacje nie maja wptywu, mogg by¢ réwniez
kwestionowane pod wzgledem bezpieczenstwa. W takich przypadkach czynnik uruchamia-
jacy jest inny, ale ,ocene bezpieczenstwa kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem” mozna
przeprowadzi¢ w oparciu o zastosowanie podobnych narzedzi i zasad.

7.7.1.7 Ocena rodzaju wymaganej analizy bezpieczeristwa

Aby oceni¢ wptyw zmiany na bezpieczenstwo, nalezy przeprowadzi¢ wstepng analize w celu
okreslenia prawdopodobnych zagrozen, ktére mogg wynikac ze zmiany.

Wazna jest ocena poziomu wptywu na bezpieczenstwo. Mozna to osiaggna¢, dokonujac po-
miaru wptywu w réznych dziedzinach, takich jak:

— operacyjne konsekwencje zmiany;

— konsekwencje operacyjne dla partnerow zewnetrznych;

— poziom nowej funkcjonalnosci w poréwnaniu do istniejgcych systemow;

— liczba systeméw technicznych, ktorych zmiana dotyczy;
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— zakres wymaganego szkolenia lub dodatkowego personelu; oraz

— ztozonos¢ przejscia z istniejgcego systemu.

7.7.2 Implikacje zwigzane z bezpieczeinstwem
w procesie projektowania procedury lotu

Niemozliwe jest, aby jedna osoba posiadata wyksztatcenie i petne zrozumienie wszystkich
kryteridw zawartych w odpowiedniej dokumentacji ICAO i/lub dokumentacji krajowej.
Z tego powodu nalezy przyjaé, ze kryteria, o ile sg stosowane catkowicie zgodnie z mate-
riatami zréodtowymi, zapewniajg bezpieczenstwo.

Oceny bezpieczenstwa dotyczace projektowania procedury lotu powinny zatem koncentro-
wac sie na dwdch gtéwnych elementach. Sa to:

— zastosowanie metod projektowania procedury lotu, biorgc pod uwage metody od
momentu otrzymania wniosku poprzez stosowanie kryteriéw, przetwarzanie danych
w catym procesie, aspekty projektowe, w tym wzajemne kontrole, proces publikacji,
itp.; oraz

— wadrozenie procedury, biorac pod uwage interfejs z innymi procedurami dostepnymi
w tej lokalizacji, ztozonosc¢ i obcigzenie pracg natozone na kontrole ruchu lotniczego,
obcigzenie kokpitu, lotnos¢, itp.

Ogdélnym celem powinno by¢ spetnienie nastepujacych pieciu celédw zwigzanych z zapew-
nianiem bezpieczenstwa:

— wykazanie, ze koncepcja lezgqca u podstaw catej procedury jest sama w sobie bez-
pieczna, co oznacza wykazanie, ze jest w stanie spetni¢ kryteria bezpieczenstwa
przy zatozeniu, ze mozna opracowac odpowiedni projekt oraz wykazanie kluczowych
parametrow, ktdére to powodujq;

— wykazanie, ze okreslono wszystkie elementy niezbedne do bezpiecznego wdrozenia
procedury, w tym zwigzane z wyposazeniem, ludzmi i zagadnieniami projektowania
przestrzeni powietrznej;

— zapewnienie, ze projekt jest poprawny — co oznacza na przyktad, ze:

. projekt jest wewnetrznie spdjny — jest spojny pod wzgledem funkcjonalnosci
(w zakresie wyposazenia, procedur i zadan wykonywanych przez ludzi) oraz
wykorzystania danych w catym systemie;

. zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne normalne warunki ope-
racyjne, w tym takie elementy, jak procedury i przestrzen powietrzna bedace
w sgsiedztwie; oraz

o projekt jest w stanie spetni¢ kryteria bezpieczenstwa we wszystkich racjonal-
nie przewidywalnych normalnych warunkach operacyjnych/zakresie danych
wejsciowych (zaktadajac brak awarii);

— wykazanie, ze projekt jest solidny — co oznacza, ze:

o system moze bezpiecznie reagowac¢ na wszystkie racjonalnie przewidywalne
awarie zewnetrzne; oraz

. system moze bezpiecznie reagowac¢ na wszystkie inne racjonalnie przewidy-
walne anormalne warunki w jego otoczeniu;

— wykazanie, ze ryzyko zwigzane z awarig wewnetrzng zostato ztagodzone na tyle, ze
ogolnie kryteria bezpieczenstwa sg nadal spetnione. Zazwyczaj oznacza to wykaza-
nie, ze:
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o zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne zagrozenia, ktore nie sg
bezposrednio zwigzane z analizg bezpieczenstwa, ale mogg miec na nig wptyw
(np. awaria tfacznosci, utrata zdolnosci nawigacyjnych);

o dotkliwos$¢ skutkow kazdego zagrozenia zostata prawidtowo oceniona, biorgc
pod uwage wszelkie mozliwe $rodki tagodzace, ktdore mogg by¢ do-
stepne/moga by¢ zapewnione na zewnatrz systemu;

. cele bezpieczenstwa zostaty ustalone dla kazdego zagrozenia w taki sposéb,
ze odpowiadajgce mu fgczne ryzyko miesci sie w okreslonych kryteriach bez-
pieczenstwa;

o zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne przyczyny kazdego za-
grozenia;
o okreslono wymagania bezpieczenstwa (lub okreslono zatozenia) dla przyczyn

kazdego zagrozenia, z uwzglednieniem wszelkich $rodkéw tagodzacych, ktére
sg/moga byc¢ dostepne wewnatrz systemu, tak aby cele bezpieczenstwa mogty
by¢ spetnione; oraz

. wymagania bezpieczenstwa sg realistyczne — tj. sq mozliwe do spetnienia w
przypadku typowego wdrozenia wyposazenia poktadowego i naziemnego oraz
w zakresie ludzi i procedur.

7.7.3 Implikacje zwigzane z bezpieczenstwem dla nowych procedur

Nowe procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw mogg by¢ zaprojektowane zgodnie z
materiatami zrédtowymi i mogq stanowi¢ samodzielng procedure, w petni akceptowalng w
odniesieniu do docelowego poziomu bezpieczenstwa. Publikacja nowej procedury lotu we-
dtug wskazan przyrzaddéw i jej wdrozenia w istniejagcym Srodowisku ATM moze wywotad
kwestie zwigzane z bezpieczenstwem. Kwestie te nalezy rozwazy¢ i odpowiednio ztagodzic¢
przed wdrozeniem procedury do uzytku operacyjnego.

7.7.4 Zespot ds. bezpieczenstwa

Ocena bezpieczenstwa nie powinna by¢ wykonywana przez pojedynczg osobe, ale najlepiej,
gdyby byta przeprowadzona przez zesp6t sktadajgcy sie z przedstawicieli wszystkich zain-
teresowanych stron. Umozliwia to petne uwzglednienie implikacji zwigzanych ze wszystkimi
interakcjami i mozliwymi zagrozeniami wynikajgcymi z operacyjnego zastosowania proce-
dury. Badania bezpieczenstwa nie powinny by¢ prowadzone przez projektanta. Projektant
jest zazwyczaj aktywnym uczestnikiem w procesie tworzenia dokumentacji bezpieczen-
stwa.

7.7.5 Przykiady

W celu wyjasnienia powyzszych kwestii, w Zatgczniku B do niniejszego dokumentu przed-
stawiono dwa przyktady zastosowan zwigzanych z bezpieczenstwem. Dodatkowo, w Za-
taczniku C przedstawiono metodologie stosowang w Europie.

7.8 PRZEPROWADZANIE WALIDACJII NAZIEMNEJ I WERYFIKACJI KRYTERIOW
(ETAP 8)

Przed przeprowadzeniem walidacji naziemnej projektant, ktéry nie byt zaangazowany w
pierwotny projekt, powinien dokona¢ przegladu procedury. Taki przeglad projektu proce-
dury lotu moze by¢ wykonany metodg pobierania probek lub poprzez petny przeglad w
oparciu o ztozonos$¢ oraz dalsze planowane procesy weryfikacji i walidacji. Powinien zawie-
ra¢ ocene subiektywnej logiki zastosowanej przez projektanta procedury. Zastosowanie
niezaleznych metod i narzedzi zwieksza skutecznos¢ weryfikacji.
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Walidacja jest niezbednym koncowym etapem zapewniania jakosci w procesie projektowa-
nia procedury, przed jej publikacjq. Celem walidacji jest weryfikacja wszystkich danych o
przeszkodach i danych nawigacyjnych oraz ocena lotnosci procedury. Walidacja zwykle
skfada sie z walidacji naziemnej i walidacji lotniczej. Walidacja naziemna musi by¢ zawsze
wykonywana. Jezeli poprzez walidacje naziemng Panstwo ma mozliwos¢ weryfikacji do-
ktadnosci i kompletnosci wszystkich danych o przeszkodach i danych nawigacyjnych
uwzglednionych w projekcie procedury oraz wszelkich innych czynnikdow zwykle uwzgled-
nianych w walidacji lotniczej, wéwczas mozna zrezygnowacé z wymogu walidacji lotniczej.

Walidacja naziemna to przeglad catej procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow przez
osobe lub osoby przeszkolone w projektowaniu procedur i posiadajace odpowiednig wiedze
na temat zagadnien walidacji lotniczej. Ma ona na celu wychwycenie btedéw w kryteriach i
dokumentacji, oraz ocene naziemng, na ile to mozliwe, tych elementéw, ktére bedg oce-
niane podczas walidacji lotniczej. Kwestie zidentyfikowane podczas walidacji naziemnej
nalezy rozwigzac przed walidacjg lotniczg. Walidacja naziemna okresli rowniez, czy walida-
cja lotnicza jest potrzebna w celu modyfikacji i zmian do wczesniej opublikowanych proce-
dur. Walidacja naziemna powinna réwniez:

— pordéwnac¢ zamierzone zastosowanie procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw
pod wzgledem poczatkowych oczekiwan zainteresowanych stron oraz zgodnosci z
projektem koncepcyjnym; oraz

— uwzglednia¢ wynik dziatan zwigzanych z bezpieczenstwem w odniesieniu do prawi-
diowego zastosowania.

Walidacja naziemna moze obejmowaé wykorzystanie stacjonarnych narzedzi symulacji
i/lub wymagac uzycia symulatoréw lotu.

Uwaga. — Walidacja danych i dokumentacja metodologii walidacji sq zwykle doku-
mentowane i przechowywane jako dokumentacja dotyczaca jakosci.

Wyniki walidacji mogg powodowacé konieczno$¢ wprowadzenia zmian w pierwotnym pro-
jekcie. Zmiany mogq zostac przekazane projektantowi w celu dokonania przegladu i ich
wiaczenia do projektu, lub osoba prowadzaca weryfikacje moze wprowadzi¢ zmiany i prze-
sta¢ je projektantowi do sprawdzenia. Wazne jest, aby wszelkie wprowadzone zmiany byty
jasno udokumentowane i mozliwe do przesledzenia.

7.9 PRZEPROWADZANIE WALIDACJII LOTNICZEJ I WERYFIKACJI DANYCH
(ETAP 9)

7.9.1 Inspekcja lotnicza i walidacja lotnicza

Dla celéw zapewniania jakosci w procesie projektowania procedur, inspekcja lotnicza i wa-
lidacja lotnicza sg odrebnymi czynnosciami, ktore, jesli jest to wymagane, mogg by¢ wy-
konywane lub nie przez ten sam podmiot. Inspekcja lotnicza jest przeprowadzana w celu
potwierdzenia zdolnosci pomocy nawigacyjnych, na ktérych opiera sie procedura, do za-
bezpieczenia procedury zgodnie z normami zawartymi w Zatgczniku 10 - £gcznosc lotnicza
i wytycznymi zawartymi w Podreczniku testowania pomocy radionawigacyjnych (Doc
8071). Walidacja lotnicza dotyczy czynnikéw innych niz dziatanie pomocy nawigacyjnych,
ktore mogg mie¢ wptyw na przydatnos¢ procedury do publikacji, jak wyszczegdlniono w
PANS-OPS, Tom II, Czes$¢ I, Sekcja 2, Rozdziat 4, Zapewnianie jakosci.

Organizacja projektujgca procedury zwykle nie posiada wiedzy fachowej niezbednej do
okreslenia, w jakich warunkach konieczne moze by¢ przeprowadzenie inspekcji lotniczej
i/lub walidacji lotniczej. Na poszczegdlnych Panstwach spoczywa odpowiedzialnos¢ za ca-
tosciowe wykonanie procedury, jak réwniez za jakos¢ i przydatnos¢ procedury do publika-
cji. Z tego powodu zaleca sig, aby przeglad procedury przeprowadzany przez organizacje
wykonujace inspekcje lotniczag i walidacje lotniczg, byt wtgczony do procesu projektowania
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procedur danego Panstwa, po etapie walidacji naziemnej. Funkcja ta moze by¢ réwniez
zrealizowana podczas walidacji naziemnej, jezeli personel wykonujacy walidacje naziemng
jest odpowiednio wykwalifikowany do podejmowania decyzji w zakresie wymagan dotycza-
cych inspekcji lotniczej i/lub walidacji lotniczej.

Personel wykonujacy inspekcje lotniczg powinien by¢ wykwalifikowany i certyfikowany
zgodnie z Doc 8071, Tom I, Testowanie naziemnych systemow radionawigacyjnych. PANS-
OPS, Tom II, Czes$¢ I, Sekcja 2, Rozdziat 4, Zapewnianie jakoSci wymaga, aby Panstwo
posiadato na pismie minimalne wymogi odnosnie kwalifikacji i wyszkolenia dla pilotow wa-
lidujgcych, tacznie z pilotami inspektorami dokonujacymi walidacji lotniczej procedur lotu
wedtug wskazan przyrzadow. Wymogi te muszg réwniez okresla¢ standardy odnosnie po-
ziomu kompetencji pilotdw walidujgcych. Zatacznik B zawiera zalecane kwalifikacje i szko-
lenia, a takze wytyczne dotyczace umiejetnosci, wiedzy i postaw (SKA), ktére nalezy
uwzgledni¢ w szkoleniu i ocenie pilotéw walidujacych lotniczo.

7.9.2 Weryfikacja danych

Jezeli projekt procedury lotu wigze sie z opracowaniem ztozonej nowej procedury lub
istotng zmiang istniejacych procedur/tras w ztozonej przestrzeni powietrznej, zdecydowa-
nie zaleca sie, aby Panstwo, przed jej ogloszeniem, nawigzato wspodtprace z gtdwnymi ko-
mercyjnymi dostawcami baz danych nawigacyjnych. Wspotpraca ta powinna zapewni¢ do-
stawcom danych dodatkowe powiadomienie z wyprzedzeniem o proponowanych zmianach
i powinna umozliwi¢ im przeglad proponowanych procedur, wyjasnienie wszelkich nieroz-
strzygnietych pytan i poinformowanie Panstwa o wszelkich kwestiach technicznych, ktére
mogq zostac¢ zidentyfikowane.

Uprzednie powiadomienie o procedurach powinno zawiera¢ nastepujace elementy:

— graficzny uktad procedury;
— tekstowy opis procedury;
— informacje dotyczace kodowania, w stosownych przypadkach; oraz

— wspodirzedne pozycji (fix) stosowanych w procedurze.

7.10 KONSULTACJIA Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI
(ETAP 10)

Na tym etapie opracowania nalezy skonsultowac sie ze wszystkimi zainteresowanymi stro-
nami w celu uzyskania opinii na temat proponowanej procedury. Zebranie ich wktadu na
tym etapie umozliwia przygotowanie o$swiadczenia o spetnieniu wstepnie ustalonych wy-
magan.

Na tym etapie, obszary kompetencji, ktérych biuro projektowe nie posiada, powinny zostac
poddane walidacji przez kompetentne w tej dziedzinie zainteresowane strony. Pisemne
o$wiadczenie tych podmiotéw postuzy w procesie zatwierdzenia procedury lotu wedtug
wskazan przyrzadéw.

7.11 ZATWIERDZENIE PROCEDURY LOTU WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW
(ETAP 11)

Procedura lotu wedtug wskazan przyrzadow (IFP) musi zosta¢ zatwierdzona przez Panstwo
lub organ wyznaczony przez Panstwo przed jej publikacja. Proces zatwierdzenia musi za-
pewniac, ze wszystkie odpowiednie etapy w ramach procesu opracowania IFP zostaty za-
konczone, udokumentowane i podpisane przez wtasciwy organ.
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7.12 TWORZENIE PROJEKTU PUBLIKACII (ETAP 12)

Na tym etapie procesu dostepne sg wszystkie elementy projektu publikacji. Stuzba infor-
macji lotniczej lub zespdt ds. map opracowuje mape, biorgc pod uwage wszystkie istotne
wymagania dotyczace bezpiecznego dziatania procedury.

Mapa musi by¢ zgodna z normami Zatacznika 4 ICAO. Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage
dodatkowe wymagania obowigzujace w Panstwie, w ktorym procedura ma by¢ wdrozona.

7.13 WERYFIKACJA PROJEKTU PUBLIKACII (ETAP 13)

Ogtoszona publikacja powinna by¢ sprawdzona pod katem kompletnosci i spodjnosci.
(Uznaje sie, ze moze to rowniez by¢ obowigzek stuzby informacji lotniczej.).

Projekt nowej mapy nalezy przekaza¢ wszystkim zainteresowanym stronom, w szczegol-
nosci projektantowi i wiascicielowi procedury.

Ostateczny projekt mapy z procedurg lotu wedtug wskazan przyrzadéw musi by¢ zweryfi-
kowany pod wzgledem kompletnosci i poprawnosci.

7.14 PUBLIKACJA PROCEDURY LOTU WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW
(ETAP 14)

Obowigzek publikacji procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw i danych pomocniczych
spoczywa zazwyczaj na Panstwie. W niektdrych sytuacjach istnieje mozliwo$¢ delegowania
zadan zwigzanych z publikacjg na inny podmiot. Struktura, w ramach ktoérej publikowane
sg dane dotyczgace danego Panstwa, moze rozni¢ sie w zaleznosci od Panstwa.

Wazne jest, aby wiadze lotnicze danego Panstwa otrzymaty cato$¢ procedury lotu wedtug
wskazan przyrzadéw, na ile to mozliwe poparte zobrazowaniem graficznym, w celu za-
twierdzenia przez wtasciwy organ i rozpoczecia procesu publikacji zgodnie z cyklem AIRAC.

Na tym etapie zainteresowane strony powinny rowniez otrzymac kopie projektu publikacji.

7.15 UZYSKANIE INFORMACJII ZWROTNYCH OD ZAINTERESOWANYCH STRON
(ETAP 15)

Panstwo powinno wdrozy¢ system majacy na celu uzyskiwanie informacji zwrotnych od
zainteresowanych stron na temat operacyjnego wdrozenia procedury. Szczegodlnie istotne
sqg informacje od dostawcow baz danych, ATC i pilotow faktycznie stosujacych te procedure.
System moze obejmowac regularne spotkania z zainteresowanymi stronami lub bazowacd
na wynikach (raportach) konsultacji (kwestionariusz).

Kierownictwo biura projektujacego procedure powinno nastepnie przeanalizowac informa-
cje zwrotne. Elementy generujace pozytywne informacje zwrotne powinny by¢ uwzgled-
nione w innych procedurach. Negatywne informacje zwrotne powinny podlegac ocenie.
Wszelkie napotkane problemy lub zidentyfikowane kwestie zwigzane z wdrozeniem po-
winny by¢ doktadnie ocenione wraz z projektantami procedur, tak aby mozna byto rozpo-
czg¢ odpowiednie dziatania naprawcze. Mogq one obejmowacé zaréwno drobne poprawki
jak i catkowitg zmiane procedury.

7.16 PROWADZENIE CIAGLE]J OBSLUGI (ETAP 16)

Nalezy zapewni¢, aby znaczace zmiany w przeszkodach, danych lotniskowych, danych lot-
niczych i danych o pomocach nawigacyjnych byly oceniane w sposéb ciagty (zgodnie z
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ustaleniami i powiadomieniami AIS), pod katem ich wptywu na procedure lotu wedtug
wskazan przyrzaddéw. Jesli wymagane jest dziatanie, nalezy wréci¢ do etapu 1, aby ponow-
nie rozpocza¢ proces. Zmiany kryteridw sg oceniane tylko wtedy, gdy jest to wymagane
lub podczas nastepnego przegladu okresowego. Zmiany kryteriow mozna réwniez rozwa-
zy¢ w przypadkach, w ktérych oznaczatyby one istotne korzysci dla uzytkownika.

W niektérych organizacjach mozliwe jest, ze powierzchnie w bliskim sgsiedztwie lotniska,
o ktérych mowa w Zataczniku 14 ICAO, sg utrzymywane przez podmiot inny niz biuro
projektujgce procedure lotu. W takich przypadkach wazne jest zawarcie umowy na prze-
kazanie projektantowi procedury odpowiednich danych lotniskowych/danych o przeszko-
dach. Lotnisko przejmuje odpowiedzialno$¢ za ochrone powierzchni, o ktéorych mowa w
Zataczniku 14 ICAO. Jezeli powierzchnie te sg naruszone, wymagana jest Scista wspotpraca
z projektantem w celu oceny przeszkdd pod katem procedury lotu wedtug wskazan przy-
rzadéw.

7.17 PROWADZENIE PRZEGLADU OKRESOWEGO (ETAP 17)

Okresowo (okres okreslony przez Panstwo, jednak nie dtuzej niz pie¢ lat) Panstwo musi
zapewnic, ze wszystkie zmiany w przeszkodach, danych lotniskowych, danych lotniczych i
danych nawigacyjnych podlegajg ocenie. Jesli wymagane jest dziatanie, nalezy wréci¢ do
etapu 1, aby ponownie rozpocza¢ proces.

Okresowo nalezy zapewni¢, ze wszystkie zmiany kryteriéw, wymagan uzytkownikow i stan-
dardéw opisowych sg oceniane. Jesli wymagane jest dziatanie, nalezy wréci¢ do etapu 1,
aby ponownie rozpocza¢ proces.

Nalezy zauwazy¢, ze proces jako taki nie posiada pola ,zakonczenie”. Proces jakosci roz-
cigga sie na caty cykl uzytkowania procedury. W przypadku zaprzestania uzytkowania pro-
cedury potrzebne sg okreslone dziatania, aby umozliwi¢ wycofanie aktywnej procedury.

Dziatania zwigzane z zapewnianiem jakos$ci mozna przerwac, gdy procedura zostata usu-
nieta z publikacji i nie jest juz dostepna do uzytku.

Zaleca sie przechowywanie dokumentacji zwigzanej z zapewnianiem jakosci przez odpo-
wiedni okres czasu, aby zapewni¢ mozliwo$¢ przesledzenia dla pdzniejszych celow.
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Zatqcznik A

A.1. DOKUMENTACJA PROCESU JAKOSCI

Dokumentacja procesu jest podstawg dla zapewnienia spojnych wynikéw i jakosci (ISO
9001:2000 Systemy zarzadzania jakoscia — Wymagania, pkt 4.2 ,0gdélne wymagania do-
tyczace dokumentdéw”). Hierarchiczng strukture dokumentacji przedstawiono w Tabeli A-1.
Na najwyzszym poziomie tej struktury znajduje sie ogolny przeglad catego procesu pro-
jektowania procedury. Kazdy poziom ponizej poziomu przegladu stanowi coraz bardziej
szczegotowy dokument w stosunku do sekcji znajdujacej sie powyzej.

Obszar kazdej sekcji przedstawia wzgledng miare objetosci dokumentacji na kazdym po-
ziomie. Na przyktad; przeglad moze by¢ jednostronicowym schematem blokowym, ktéry
dzieli sie na trzy procedury. Kazdej z procedur mogg towarzyszy¢ dwie instrukcje robocze
(tacznie szes¢). Instrukcje robocze sg poparte branzowymi dokumentami zréodtowymi. Caty
proces jest wspierany przez listy kontrolne, dzienniki i potwierdzenia, ktore zapewniajq
Sciezke audytu umozliwiajgcg przesledzenie i rozwigzywanie problemow.

Prowadzenie dokumentacji odzwierciedlajacej aktualne praktyki jest niezbedne dla zapew-
nienia spojnosci, rozpowszechniania zmian w praktykach na szeroka skale oraz szkolenia
w zakresie aktualnych proceséw.

Hierarchia dokumentacji w procesie jakosci przedstawiona zostata w Tabeli A-1:

Tabela A-1. Opisy poziomow dokumentacji

Rodzaj dokumentu Przeznaczenie

Przeglad

Ogodlny przeglad opisujacy procedury w ramach procesu oraz ich
interakcje/powigzania.

Procedury

Ogodlny opis pracy na poziomie operacyjnym (co, kiedy, gdzie, dla-
czego). (Rozréznienie miedzy ,procedurg” a ,procedurg lotu”
znajduje sie w sekcji 4 — Definicje).

Instrukcje robocze

Podzbiér dokumentédw na poziomie procedury, ktéry szczegdtowo
opisuje zadania wynikajgce z procedury. ,Jak” praca jest wykony-
wana na poziomie zadania.

Dokumentacja/formu-
larze jakosci

Zawiera dane (dowody), ze praca zostata zakonczona. Informacje
sq umieszczane w tych dokumentach.

Materiaty zrédtowe

Zawierajg dane, do ktoérych odnosza sie zadania (Dane, ktore
wspierajg obecne praktyki).

A.1.1 Cel i opis procesu

Cel procesu wskazuje gtowne cele, ktére majq by¢ osiggniete w obszarze procesu. Opis
sktada sie z punktow.

Atrybut opisu procesu opisuje gtdwne przeznaczenie obszaru procesu. Opis skfada sie z
atrybutu wejsciowego, samego opisu oraz atrybutu wyjsciowego. Proces to kompleksowy
opis sktadajacy sie ze zorganizowanej grupy powigzanych ze sobg zadan, ktére wspotpra-
cuja ze sobg, tworzac wynik o nastepujacej wartosci:
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— atrybut wejsciowy opisuje dane wejSciowe wymagane do rozpoczecia procesu. Opis
sktada sie z punktéw; oraz

— atrybut wyjsciowy opisuje wynik dostarczany przez proces. Innymi stowy, jest to
lista rezultatow. Opis sktada sie z punktow.
Inne elementy opisu procesu to:

— Procedury

Szczegotowe informacje o procesie, w ktérych zdefiniowane sg procedury i obo-
wigzki.

— Wskaznik efektywnosci

Wszelkiego rodzaju wymierne wskazania do pomiaru wydajnosci technicznej, za-
rzadczej i kadrowej w biznesie. Wskaznikéw mozna uzywac zaréwno w obrebie ob-
szaru, jak i do porownan miedzy obszarami pod wzgledem bezpieczenstwa, dziata-
nia, rentownosci lub produktywnosci.

— Narzedzie pomiarowe

Zasoby pomiarowe, ktére majg by¢ wykorzystane do pomiaru zdefiniowanych
wskaznikéw efektywnosci.

— Pomiar dziatania

Pomiar ilosciowy proceséw na podstawie celéw i wartosci procesu. Pomiar dziatania
sktada sie z dwdch atrybutdw wskaznik efektywnosci i narzedzie pomiarowe.

A.1.2 ZAPISY DOTYCZACE JAKOSCI

Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna, odpowiedzialna za norme ISO9000 i inne
normy, okreslita minimalny wykaz wymaganych dokumentéw i obowigzkowych procedur.
Wymagana jest obowigzkowa procedura dotyczaca zapisow w celu okreslenia:

— jakie zapisy sq prowadzone;

— przez kogo;

— jak dtugo; oraz

— jak sg usuwane.
Lista dokumentacji, ktérg nalezy prowadzi¢ i przechowywac, obejmuje:

— protokoty z przegladu zarzadzania;

— zapisy dotyczace wyksztatcenia, szkolen, umiejetnosci i doswiadczenia;
— dowdd, ze procesy realizacji i produkt spetniajg wymagania;

— zapisy dziatan sprzedazowych;

— dane wejsciowe do projektowania i opracowania;

— przeglady projektowania i opracowania oraz wszelkie powigzane dziatania;
— weryfikacja projektu i opracowania oraz wszelkie powigzane dziatania;

— walidacja projektu i opracowania oraz wszelkie powigzane dziatania;

— zmiany projektu i opracowania oraz wszelkie powigzane dziatania;

39



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —41 - Poz. 26

— wyniki ocen dostawcow i wszelkie wynikajace z tego dziatania;
— zapisy w celu wykazania walidacji proceséw specjalnych;

— jezeli wymagana jest mozliwos¢ Sledzenia, zapis niepowtarzalnej identyfikacji pro-
duktu;

— mienie klienta, ktore zostato utracone, uszkodzone lub w inny sposdb uznane za
nieodpowiednie;

— podstawa stosowana do kalibracji wyposazenia pomiarowego tam, gdzie nie istniejgq
normy miedzynarodowe lub krajowe;

— waznos$c¢ poprzednich wynikéw pomiaréw w przypadku stwierdzenia, ze sprzet po-
miarowy nie jest wykalibrowany;

— wyhniki kalibracji i weryfikacji wyposazenia pomiarowego;

— wyniki audytu wewnetrznego i dziatania pokontrolne;

— wskazanie osoby (oséb) zezwalajgcej na wydanie produktu;

— zapisy dotyczace niezgodnosci produktu i wszelkich pdzniejszych dziatan;
— wyniki dziatan naprawczych; oraz

— wyniki dziatan zapobiegawczych.

A.2 KLUCZOWE WSKAZNIKI EFEKTYWNOSCI
A.2.1 Jak organizacja definiuje i mierzy postep w osiaganiu swoich celow

Kluczowe wskazniki efektywnosci (KPI) pomagajg organizacji zdefiniowad i zmierzy¢ postep
w osigganiu celdw organizacyjnych. Jezeli organizacja przeanalizuje swojg misje, zidenty-
fikuje wszystkie swoje zainteresowane strony i zdefiniuje swoje cele, potrzebuje sposobu
na pomiar postepdéw w realizacji tych celow. KPI sg tymi pomiarami.

A.2.2 Czym sa kluczowe wskazniki efektywnosci

Kluczowe wskazniki efektywnosci to wymierne pomiary, uzgodnione wczesniej, ktére od-
zwierciedlajq krytyczne czynniki w zakresie sukcesu organizacji lub podmiotu. W przypadku
opracowania procedury lotu wedtug wskazan przyrzaddw, takie KPI mogg odzwierciedlac¢
ogolne dziatanie procedury w odniesieniu do oczekiwan zainteresowanych stron.

Niezaleznie od tego jakie KPI zostang wybrane, muszg odzwierciedla¢ cele organizacji, mu-
szg by¢ kluczem do jej sukcesu i muszg by¢ wymierne (mierzalne). Kluczowe wskazniki
efektywnosci majgq zazwyczaj charakter dtugoterminowy. Definicja tego, czym sq i jak sg
mierzone, nie zmienia sie czesto. Cele dla okreslonego KPI mogg sie zmienia¢ wraz ze
zmiang celdw organizacji lub w miare zblizania sie do osiggniecia celu.

A.2.3 Kluczowe wskazniki efektywnosci musza by¢é wymierne

Jezeli KPI ma miec¢ jakgkolwiek warto$¢, musi istnie¢ sposob na jego doktadne zdefiniowa-
nie i zmierzenie.

Wazne jest rowniez, aby zdefiniowa¢ KPI i pozostac przy tej samej definicji z roku na rok.
W przypadku wskaznika KPI ,,zwiekszenie produktywnosci” nalezy uwzglednic takie kwestie
jak mierzenie sukcesu wediug wdrozonej lub wedtug opracowanej procedury lotu wedtug
wskazan przyrzadow.

Dla kazdego kluczowego wskaznika efektywnosci nalezy ustali¢ zbior celow.
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A.2.4 Kluczowe wskazniki efektywnosci musza by¢ niezbedne
dla sukcesu organizacji

Wiele rzeczy mozna zmierzy¢. Nie czyni ich to jednak kluczem do sukcesu organizacji.
Wybierajac KPI, kluczowe znaczenie ma ich ograniczenie tylko do tych czynnikdéw, ktére sg
niezbedne do osiggniecia przez organizacje jej celow.

Wazne jest rowniez, aby liczba KPI byfa niewielka, tak aby uwaga wszystkich byta skupiona
na osigganiu tych samych KPI. Nie oznacza to na przykfad, ze organizacja bedzie posiadac
w sumie tylko trzy lub cztery KPI. Organizacja bedzie raczej posiada¢ trzy lub cztery KPI,
a wszystkie jej komorki bedg mieé trzy, cztery lub pie¢ KPI, ktére wspierajg ogdlne cele
organizacji i mozna je ,zsumowac”.

A.2.5 Kluczowe wskazniki efektywnosci w procedurze lotu
wedtug wskazan przyrzadow

Cele, ktére mozna wyznaczy¢, to ograniczenie btedéw bezpieczenstwa w fazie projektowa-
nia do 0 procent, a btedéw niezwigzanych z bezpieczenstwem do mniej niz 5 procent pod-
czas wstepnego przegladu i do 0 procent podczas drugiego przegladu jakosci. Ostateczny
cel powinien umozliwiaé¢ przesytanie bezbtednych elementédw publikacji do klientow ze-
wnetrznych.

Dodatkowym elementem mogtoby by¢ udzielanie informacji zwrotnych na wszelkie uwagi
i sugestie zgtaszane przez podmioty spoza biura projektowego procedury lotu.
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Zatacznik B

B.1 SZKOLENIE I OCENA PILOTOW WALIDUJACYCH LOTNICZO

Jezeli Panstwo stosuje walidacje lotnicza, musi ustanowi¢ standardy odnosnie wymaganego
poziomu kompetencji pilotédw walidujgcych lotniczo. Paristwo musi zapewni¢, ze piloci wa-
lidujacy lotniczo nabyli i utrzymuja poziom kompetencji poprzez szkolenie wstepne i szko-
lenie praktyczne (OJT) pod nadzorem. Ma to na celu osiggniecie celow w zakresie zapew-
niania bezpieczenstwa i jakosci walidacji lotniczej oraz zagwarantowanie, ze zapewnianie
jakosci w procesie projektowania procedury i wynik procesu, w tym jakos$¢ informacji/da-
nych lotniczych, spetniajg wymagania Zatgcznika 15 ICAO.

Szkolenie pilotéw walidujacych lotniczo powinno obejmowaé co najmniej szkolenie wstepne
i szkolenie okresowe realizowane w okreslonych odstepach czasu.

Szkolenie wstepne musi gwarantowac, ze pilot walidujgcy lotniczo jest w stanie zademon-
strowac podstawowy poziom kompetencji, ktéry obejmuje co najmniej nastepujace ele-
menty:

— znajomosc¢ informacji zawartych w PANS-OPS, Tom Ii II oraz w innych powigzanych
przepisach ICAO majacych znaczenie dla Panstwa; oraz

— wiedze i umiejetnosci w zakresie naziemnej i lotniczej walidacji procedur.

Szkolenie okresowe musi gwarantowac, ze pilot walidujacy lotniczo jest w stanie zademon-
strowac podstawowy poziom kompetencji, ktéry obejmuje co najmniej nastepujace ele-
menty:

— znajomos¢ aktualnych przepisow ICAO i innych przepiséow dotyczacych projektowa-
nia procedur i walidacji procedur lotniczych; oraz

— utrzymanie i podnoszenie wiedzy i umiejetnosci w zakresie naziemnej i lotniczej
walidacji procedur.

Panstwo musi zapewni¢, ze piloci walidujacy lotniczo przeszli odpowiednie szkolenie OJT
pod nadzorem.

Kompetencje pilota walidujacego lotniczo muszg by¢ oceniane w regularnych odstepach
czasu.

Ponizsze punkty odnoszg sie do umiejetnosci, wiedzy i postaw (SKA), ktore muszg zostac
nabyte, a nastepnie ocenione, aby pilot walidujacy lotniczo byt kompetentny do wykony-
wania walidacji procedury lotu wedtug wskazan przyrzadéw w trakcie walidacji lotniczej. W
wielu Panstwach piloci wykonujacy inspekcje lotnicze przeprowadzajq lotniczg walidacje
procedur. Panstwo musi zapewni¢, ze piloci wykonujacy inspekcje lotnicze upowaznieni
przez Panstwo do przeprowadzania walidacji procedur lotniczych réwniez spetniajg te wy-
magania. Kompetencje te nie sq wyczerpujgce. Stanowig one minimalny poziom wiedzy
wymaganej do osiggniecia celéw w zakresie zapewniania jakosci w procesie projektowania
procedur lotu.

B.2 SZKOLENIE WSTEPNE

B.2.1 Znajomosc¢ informacji zawartych w PANS-OPS, Tom I i II, oraz innych po-
wiazanych przepiséw ICAO

a) PANS-OPS, Tom I;
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b) PANS-OPS, Tom II;
1) Ogolne obszary tematyczne PANS-OPS:
i) wymagania dotyczace jakosci danych;
i) wymagania dotyczace map;
iii) wzgledy srodowiskowe;

iv) wymagania dotyczgce zapewniania jakosci;

2) Kryteria projektowania procedur dla kazdego rodzaju procedury, ktéra ma
by¢ walidowana:
i) strefy chronione procedur;
i) wymagane przewyzszenie nad przeszkodami dla danego segmentu
procedury;

iii) gradienty wznoszenia i znizania;
iv) kodowanie ARINC;

C) Wymagana charakterystyka nawigacyjna — Podrecznik wymaganej autoryzacji
(stosownie do przypadku);

d) Podrecznik zapewniania jakosci projektowania procedur lotu;
e) Zatacznik 14 ICAO.

Uwaga. — Znaczng czes¢ wymaganej wiedzy z zakresu PANS-OPS mozna uzyskaé
podczas kursu projektowania procedur zgodnie z PANS-OPS.

B.2.2 Wiedza i umiejetnosci w zakresie naziemnej i lotniczej walidacji procedur

a) Szkolenie naziemne w zakresie wykonywania walidacji naziemnej i lotniczej:
1) Podrecznik testowania pomocy radionawigacyjnych (Doc 8071);
2) wymagania dotyczace inspekcji lotniczej;
3) tres¢ pakietu procedur;
4) przeglad pakietu procedur;

5) wymagania, techniki i uwarunkowania dotyczace weryfikacji poprawnosci
danych nawigacyjnych, ktére majg by¢ publikowane, jak rowniez tych wyko-
rzystanych przy projektowaniu procedury;

6) techniki i uwarunkowania dotyczace naziemnej walidacji danych o przeszko-
dach;

7) wymagania, techniki i uwarunkowania dotyczace oceny przeszkdd w locie;

8) techniki i uwarunkowania stosowania kryteridw projektowania procedur

zgodnie z PANS-OPS w naziemnej i lotniczej walidacji procedur;
9) ocena infrastruktury lotniska;
10) zasieg urzadzen tacznosci;
11)  lotnosé¢/ocena czynnika ludzkiego;
12) uwarunkowania dotyczgce map;
13) czynniki operacyjne;
14) kryteria, jakie nalezy spetni¢, aby odstgpi¢ od wymogu walidacji lotniczej;

b) Szkolenie w locie w zakresie walidacji lotniczej:
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1) wymagania dotyczace inspekcji lotniczej;
2) wymagania, techniki i uwarunkowania dotyczace oceny przeszkdd;
3) techniki i uwarunkowania stosowania kryteridw projektowania procedur

zgodnie z PANS-OPS w walidacji procedur lotniczych;

4) wymagania, techniki i uwarunkowania dotyczace weryfikacji poprawnosci
danych nawigacyjnych, ktére majg by¢ publikowane, jak rowniez tych wyko-
rzystanych przy projektowaniu procedury;

5) ocena infrastruktury lotniska;

6) zasieg urzadzen tacznosci;

7) lotnos$¢/czynnik ludzki;

8) uwarunkowania dotyczgce map; oraz
9) czynniki operacyjne;

C) Szkolenie OJT pod nadzorem odpowiednie do osiggniecia wymaganego poziomu
kompetencji w zakresie wiedzy i umiejetnosci do prowadzenia walidacji lotniczej i
naziemnej;

d) Wstepna ocena naziemna i lotnicza.

B.3 SZKOLENIE OKRESOWE

Ponizej przedstawiono minimalne kompetencje, ktore nalezy uwzgledni¢ w programie szko-
lenia okresowego dla pilotéw walidujacych lotniczo, ktére nalezy przeprowadzaé¢ minimum
co dwa lata lub w przypadku wystgpienia znaczacych zmian:

a) aktualizacja na temat zmian w kryteriach PANS-OPS;

b) przeglad czesci kryteriow PANS-OPS najbardziej odpowiednich dla biezacych lub
przewidywanych obowigzkéw;

C) przeglad zmian w wymaganiach dotyczacych infrastruktury lotniskowej; oraz
d) wiedza i umiejetnosci zwigzane z nowymi osiggnieciami w zakresie walidacji lotni-
czej.

Jezeli Panstwa stosujg walidacje lotnicza, kompetencje pilota walidujacego lotniczo muszg
by¢ oceniane w regularnych odstepach czasu. Umiejetnosci, wiedza i postawy, ktére nalezy
uwzgledni¢ w tej ocenie, powinny obejmowac przynajmniej te obszary, ktére stanowig naj-
wieksze ryzyko dla ogdlnej jakosci procesu projektowania procedur danego Panstwa, jesli
nie zostang w odpowiedni sposob uwzglednione.
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C.1

Zatacznik C

OGOLNE POTWIERDZENIE BEZPIECZENSTWA
W OCENIE BEZPIECZENSTWA ATM

Niniejszy zatacznik przedstawia przyktad, w jaki sposdb mozna przeprowadzi¢ ocene bez-
pieczenstwa ATM. Przyktad ten przedstawia metode, ktéra zostata wdrozona w regionie
europejskim (EUR).

Uwaga. — Termin ,do ustalenia” zastosowany na Rysunku C-1 wskazuje, ze potwierdzenia
dodatkowe muszg zostaé¢ opracowane podczas stosowania takiej metody analizy bezpie-

czenstwa.

Twierdzenie najwyzszego poziomu (Potwierdzenie 0) na Rysunku C-1 okresla, ze przedmiot
potwierdzenia (tj. biezaca ustuga lub zmiana) jest akceptowalnie bezpieczny. Scisle mo-
wigc, w przypadku zmiany bytoby to skrotowe okreslenie, ze ustuga ATM po wprowadzeniu
zmiany jest akceptowalnie bezpieczna.

Croo1

Akceptowalnie bez-
pieczny oznacza, ze ry-
zyko wypadku wynosi
[do ustalenia].

bezpieczny.

Potwierdzenie 0
[Przedmiot X]
jest akceptowalnie

¥

L

¥

Potwierdzenie 1
[Przedmiot X] zo-
stat okreslony jako
akceptowalnie bez-

Potwierdzenie 2
[Przedmiot X] zostat
zrealizowany zgodnie
ze specyfikacja.

Potwierdzenie 3
Przejscie do stuzby
operacyjnej [Przed-
miotu X] bedzie ak-
ceptowalnie bez-

Potwierdzenie 4
Bezpieczenstwo
[Przedmiotu X]
bedzie nadal demon-
strowane w stuzbie

pieczny. ew
pieczne. operacyjnej.
S [Do ustalenia]
%,/ [Do ustalenia] %,/ [Do ustalenia]

v ' v ; v
Potwierdzenie Potwierdze- Potwierdze- Potwierdzenie
1.1 nie 1.2 Potwierdzenie 1.3 nie 1.4 1.5 _
Podstawowa Projekt sys- Projekt systemu Projekt sys- Wszystkie zagro-
koncepcja jest temu jest dziata poprawnie i temu jest od- zenia zwigzane z
wewnetrznie kompletny. spdjnie we wszyst- porny na awarig systemu
bezpieczna. kich przewidywa- anomalie ze- %QWZ%SQ zo-

\,/[Do ustalenia] nych warunkach s$ro- wnetrzne. staty wystarcza-
%,/ [Do ustalenia] dowiskowych. wnelrzne. jaco ograniczone.
N

\;’J[Do ustalenia]

N ’ [Do ustalenia]

v [Do ustalenia]

Rysunek C-1. Przyktadowa ocena bezpieczenstwa ATM
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Znaczenie terminu akceptowalnie bezpieczny w Potwierdzeniu 0, jest zdefiniowane przez
kryteria bezpieczenstwa w Cr001:

— bezwzglednie — np. zgodnos¢ z docelowym poziomem bezpieczenstwa (TLS); i/lub

— wzglednie - np. ryzyko nie moze by¢ wyzsze lub (jesli wymagana jest poprawa
bezpieczenstwa) ryzyko znacznie nizsze niz sytuacja przed zmiang; i/lub

— minimalnie - np. ryzyko nalezy ograniczy¢ na tyle, na ile jest to racjonalnie wyko-
nalne.

Twierdzenie jest nastepnie rozktadane na cztery gtdwne potwierdzenia bezpieczenstwa,
przy uzyciu techniki Goal Structuring Notation (GSN), zgodnie z ktérg potwierdzenie mozna
uznac¢ za prawdziwe, jesli mozna wykazac (i tylko wtedy), ze kazda jego bezposrednia
pochodna jest prawdziwa?.

Potwierdzenia od 2 do 4 odzwierciedlajg normalng praktyke bezpieczenstwa stosowang w
ATM i nie zostaty szczegdtowo rozwiniete — dalsze wytyczne znajdujg sie w dokumencie
EUROCONTROL Safety Case Development Manual. Nalezy jednak zauwazy¢, ze Potwier-
dzenie 1 odnosi sie do koncepcji jako catosci, dlatego tam, gdzie takie koncepcje sg wdra-
zane etapami, termin ,przejscie” zastosowany w Potwierdzeniu 3 nalezy interpretowac jako
obejmujacy bezpieczenstwo kazdego etapu w ramach stopniowego wdrazania systemu do-
celowego.

Rozktad Potwierdzenia 1 na elementy dodatkowe odzwierciedla podejscie w przypadku suk-
cesu (Potwierdzenie 1.1 do Potwierdzenia 1.3) i podejscie w przypadku porazki (Potwier-
dzenie 1.4 i Potwierdzenie 1.5)3. Typowe kwestie, ktore nalezy poruszy¢ w ramach kazdego
potwierdzenia, omowione zostaty w dalszej czesci tej sekcji — w kazdym przypadku nalezy
wzig¢ pod uwage cztowieka, procedure, wyposazenie i elementy przestrzeni powietrznej.

C.1.1 Wewnetrzne bezpieczenstwo koncepcji (Potwierdzenie 1.1)
Nalezy wykazac¢, m.in., ze:

— kontekst operacyjny i zakres koncepcji zostaty jasno opisane;
— rbznice w stosunku do obecnych operacji zostaty opisane, zrozumiane i uzgodnione;

— oceniono wptyw koncepcji na srodowisko operacyjne i wykazano, ze jest zgodny z
kryteriami bezpieczenstwa; oraz

— zdefiniowano kluczowe parametry funkcjonalnosci i wydajnosci i wykazano, ze sg
zgodne z kryteriami bezpieczenstwa.

Kwestie w tym przypadku sprowadzajq sie do tego, czy podstawowa idea jest wewnetrznie
bezpieczna — czy koncepcja jest w stanie spetni¢ kryteria bezpieczenstwa, przy zatozeniu,
ze mozna by opracowac¢ odpowiedni projekt systemu — i jakie sg kluczowe parametry,
ktore sprawiaja, ze tak jest.

C.1.2 Kompletno$¢ projektu (Potwierdzenie 1.2)

Nalezy wykazac, ze:

— granice systemu sg jasno okreslone;

2 Na najnizszym potencjalnym poziomie rozktadu, potwierdzenie mozna oczywiécie uznaé za prawdziwe, jedli
istniejg wystarczajace dowody na to, ze tak jest.

3 Kwestig sporna_ jest, czy Potwierdzenie 1.4 powinno dotyczy¢ podejscia w przypadku sukcesu, czy do podejscia
w przypadku porazki. W praktyce rozroznienie miedzy podejsciem w przypadku sukcesu i porazki jest nieistotne
w poréwnaniu z zapewnieniem, ze wszystko, czego wymaga Potwierdzenie 1.1 do 1.5, jest uwzglednione.
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— koncepcja operacyjna w petni opisuje, w jaki sposob system ma dziata¢;

— okreslono wszystko, co jest niezbedne do bezpiecznego wdrozenia koncepcji, zwig-
zane z wyposazeniem, ludzmi, procedurami i projektowaniem przestrzeni powietrz-
nej (jako wymogi bezpieczenstwa);

— uchwycono wszystkie wymogi bezpieczenstwa i zatozenia dotyczace zewnetrznych?
elementdéw catego systemu; oraz

— wymagania bezpieczenstwa sg realistyczne — tj. mozna je spetni¢ w typowym wdro-
zeniu w zakresie wyposazenia, oprogramowania, ludzi i procedur.

Gltéwne pytanie w tym przypadku jest takie, czy przemyslano wszystko pod katem pro-
jektu, co jest niezbedne do petnej realizacji koncepcji.

C.1.3 Poprawnos$¢ projektu (Potwierdzenie 1.3)
Nalezy wykazac, ze:

— projekt jest wewnetrznie spdjny — tj. jest spéjny pod wzgledem funkcjonalnosci (w
zakresie wyposazenia, procedur i zadan wykonywanych przez cztowieka) oraz wy-
korzystania danych w catym systemie;

— zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne normalne warunki opera-
cyjne/zakres danych wejsciowych z sasiednich systemoéw;

— projekt jest w stanie zapewni¢ wymagane zmniejszenie ryzyka we wszystkich ra-
cjonalnie przewidywalnych normalnych warunkach operacyjnych/zakresie danych
wejsciowych; oraz

— projekt funkcjonuje prawidtowo w sensie dynamicznym, we wszystkich racjonalnie
przewidywalnych normalnych warunkach operacyjnych/zakresie danych wejscio-
wych.

Gtéwne pytanie w tym przypadku jest takie, czy szansa na zmniejszenie ryzyka zostata
zmaksymalizowana w petnym zakresie warunkoéw, na ktére system prawdopodobnie bedzie
narazony w swoim srodowisku operacyjnym.

C.1.4 Solidnosc¢ projektu (Potwierdzenie 1.4)
Nalezy wykazac¢, ze:

— system moze bezpiecznie reagowac na wszystkie racjonalnie przewidywalne awarie
zewnetrzne - tj. wszelkie awarie w swoim otoczeniu/sasiednich systemach, ktére
nie sg objete Potwierdzeniem 1.3; oraz

— system moze bezpiecznie reagowac¢ na wszystkie inne racjonalnie przewidywalne
nienormalne warunki w jego otoczeniu/sgsiednich systemach.

Obawa w tym przypadku dotyczy anormalnych warunkéw w $rodowisku operacyjnym z
dwaoch perspektyw: czy system moze nadal dziata¢ skutecznie — tj. zmniejszac ryzyko oraz
czy takie warunki mogq spowodowacd, ze system bedzie zachowywat sie w sposoéb, ktéry
mogtby faktycznie wywotaé ryzyko, ktére w innym przypadku by nie powstato?

C.1.5 tagodzenie awarii wewnetrznych (Potwierdzenie 1.5)

Dotyczy to bardziej ,tradycyjnego” podejscia do oceny bezpieczenstwa ATM, opartego na
awariach. W przeciwienstwie do Potwierdzen 1.1 do 1.4, ktére prowadzg do okreslenia

4 Termin ,zewnetrzny” w tym przypadku zazwyczaj odnosi sie do tych elementéw, ktére lezg poza kontrolg za-
rzadczg organizacji odpowiedzialnej za ocene bezpieczenstwa.
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wiasciwosci systemu ograniczajacych ryzyko (tj. wymagan bezpieczenstwa dotyczacych
funkcjonalnosci i wydajnosci systemu), Potwierdzenie 1.5 prowadzi gtéwnie do okreslenia
celéw bezpieczenstwa® i wymagan bezpieczenstwa dotyczacych integralnosci systemu.

Zazwyczaj nalezy wykaza¢, ze:

— wszystkie racjonalnie przewidywalne zagrozenia na granicy systemu zostaty ziden-
tyfikowane;

— dotkliwos¢ skutkdow kazdego zagrozenia zostata prawidtowo oceniona, biorgc pod
uwage wszelkie srodki tagodzace, ktére moga by¢ dostepne/mogg by¢ zapewnione
na zewnatrz systemu;

— cele bezpieczenstwa zostaty ustalone dla kazdego zagrozenia w taki sposdb, ze od-
powiadajgace mu taczne ryzyko miesci sie w okreslonych kryteriach bezpieczenstwa;

— zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne przyczyny kazdego zagroze-
nia;

— okreslono wymagania bezpieczenstwa (lub zatozenia) dla przyczyn kazdego zagro-
zenia, z uwzglednieniem wszelkich $rodkdw tagodzacych, ktore sa/mogg by¢ do-
stepne wewnatrz systemu, tak aby cele bezpieczenstwa zostaty spetnione; oraz

— te wymagania bezpieczenstwa mozna spetni¢ podczas typowego wdrozenia w za-
kresie wyposazenia, oprogramowania, ludzi i procedur.

Obawa w tym przypadku dotyczy wewnetrznego zachowania systemu z dwdch perspektyw:
w jaki sposob utrata funkcjonalnosci moze zmniejszy¢ skutecznosé systemu w zakresie
zmniejszania ryzyka, oraz w jaki sposéb nieprawidtowe zachowanie systemu moze wywotac
ryzyko, ktére w innym przypadku by nie powstato.

5 Cele bezpieczenstwa to termin uzywany w ESARR 4 i metodologii oceny bezpieczenstwa EUROCONTROL do
opisania maksymalnego tolerowanego wskaznika wystepowania zagrozen.
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Zataqcznik D

PRZYKLADY ZASTOSOWAN SCHEMATOW OCENY BEZPIECZENSTWA

Niniejszy zatacznik zawiera kroétki opis tego, w jaki sposdb schemat oceny bezpieczenstwa,
o ktérym mowa w Zataczniku C, zostat zastosowany (lub mégtby ewentualnie by¢ zastoso-
wany) w dwdch prowadzonych obecnie europejskich ocenach bezpieczenstwa.

W kazdym przypadku, po krétkim wprowadzeniu przedstawiono okreslone kryteria bezpie-
czenstwa, a nastepnie opis prac w zakresie kazdego z pieciu gtéwnych elementéw potwier-
dzenia bezpieczenstwa.

D.1 ZREDUKOWANE MINIMUM SEPARACII PIONOWEJ W REGIONIE EUROPY
(EUR RVSM)

Wprowadzenie zredukowanego minimum separacji pionowej (RVSM) pomiedzy FL290 i
FL410, w styczniu 2002 r., zostato ogtoszone jako najwieksza zmiana w europejskiej prze-
strzeni powietrznej od ponad piecdziesieciu lat. Wymagato to od wszystkich czterdziestu
jeden zaangazowanych Panstw wprowadzenia zmiany doktadnie w tym samym czasie, po
uprzednim uzyskaniu zgody wtasciwych organdéw ds. bezpieczenstwa.

D.1.1 Kryteria bezpieczenstwa RVSM
Ogdlnie rzecz biorac, EUR RVSM musi spetniac trzy kryteria bezpieczenstwa:

— docelowy poziom bezpieczenstwa (TLS) ICAO < 5 x 10-° wypadkow na godzine lotu,
w tym komponent bezawaryjny, spowodowany btedem technicznym statku po-
wietrznego w utrzymaniu wysokosci wzglednej, < 2,5 x 10° wypadkéw na godzine
lotu;

— wskaznik wypadkéw po wprowadzeniu RVSM nie wiekszy niz wskaznik przed wpro-
wadzeniem RVSM; oraz

— ograniczenie ryzyka zwigzanego z RVSM na tyle, na ile jest to racjonalnie wyko-
nalne.

D.1.2 Wewnetrzne bezpieczenstwo koncepcji RVSM

Podjeta w latach szes$cdziesigtych decyzja o ustanowieniu separacji pionowej powyzej FL
290 na wysokosci 2000 ft byta oparta na obawach dotyczacych doktadnosci wysokoscio-
mierza barometrycznego na wiekszych wysokosciach. Oczywiscie, podstawowe (we-
wnetrzne) bezpieczenstwo RVSM uzaleznione jest od tego, czy nowoczesne systemy wy-
sokosciomierzy i autopilota sq w stanie utrzymac statek powietrzny na wyznaczonej wyso-
kosci bezwzglednej z doktadnoscig wspotmierng do separacji pionowej 1000 ft.

Kluczowe wymagania bezpieczenstwa funkcjonalnego dla wyposazenia statku powietrz-
nego sg okreslone w specyfikacji minimalnych osiggéw systeméw statku powietrznego
(MASPS) RVSM. Biezacy dowdd zgodnosci z tymi wymogami w regionie europejskim jest
przedmiotem duzego programu monitorowania wysokosci wzglednej (i powigzanego ¢wi-
czenia modelowania ryzyka kolizji) obejmujacego pie¢ jednostek monitorujgcych wysokosé
wzgledng rozmieszczonych w kluczowych punktach w catej Europie.

W zakresie mozliwego wptywu RVSM na bezpieczenstwo srodowiska operacyjnego rozwa-
zano szereg kwestii, w tym wpltyw na:

— istniejace wczesniej ryzyko zwigzane z ,naruszeniami poziomu lotu”;
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— wersje TCAS (V6.04a) niekompatybilne z RVSM;

— wersje TCAS (V7.0) kompatybilne z RVSM pod wzgledem liczby fatszywych alar-
mow; oraz

— dotkliwo$¢ wzbudzonych zawirowan i fal gérskich.
D.1.3 Kompletnos¢ projektu RVSM

Projekt systemu do zabezpieczenia RVSM obejmowat nastepujace gtéwne obszary, dla kté-
rych okreslono wymagania w zakresie bezpieczenstwa funkcjonalnego:

— projektowanie przestrzeni powietrznej — m.in. ukierunkowanie na poziomy lotu
(FL), obszary przejsciowe RVSM/CVSM i reorganizacja sektorow;

— procedury i szkolenie zatogi lotniczej — np. procedury operacyjne statku powietrz-
nego, frazeologia radiotelefoniczna;

— wyposazenie statku powietrznego — patrz wyzej;

— procedury i szkolenie ATC — np. procedury operacyjne ATC, frazeologia radiotele-
foniczna;

— wyposazenie ATC — np. zobrazowanie statusu RVSM, modyfikacja parametrow
STCA;

— planowanie lotu — z uwzglednieniem operatoréow statkdw powietrznych i zintegro-
wanego systemu planowania lotu; oraz

— monitorowanie systemu — np. zgodnos$¢ z MASPS, btedy operacyjne, ocena ryzyka

kolizji.
D.1.4 Poprawnosc¢ projektu RVSM
Wykazanie poprawnosci i spéjnosci projektu systemu EUR RVSM oparto na:

— okoto czterech lat wczesniejszego doswiadczenia operacyjnego w zakresie RVSM w
regionie pétnocnego Atlantyku (NAT); oraz

— piecioletnim programie szybkich symulacji w czasie rzeczywistym w jedenastu klu-
czowych obszarach europejskiej przestrzeni powietrznej.

D.1.5 Solidno$¢ projektu RVSM

Ocena solidnosci projektu EUR RVSM doprowadzita do opracowania dodatkowych procedur
(i zwigzanego z nimi szkolenia) dla zatogi lotniczej i ATC m.in. w zakresie zgtaszania i
obstugi sytuacji awaryjnych statkow powietrznych, awarii tgcznosci i utraty zdolnosci
RVSM.

D.1.6 Lagodzenie awarii wewnetrznych RVSM
Miato ono miejsce po ,,konwencjonalnym” podejsciu do oceny bezpieczenstwa i obejmowato
analize, miedzy innymi, btedéw wstepnego planowania lotu, btedéw operacyjnych zatogi

lotniczej, btedéw operacyjnych ATC, awarii wyposazenia statku powietrznego i awarii wy-
posazenia ATC.

D.2 SEPARACJA OKRESLONA NA PODSTAWIE CZASU
Separacja okreslona na podstawie czasu (TBS) to nowa koncepcja, ktdra stosuje separacje

statkdéw powietrznych w oparciu o odstepy czasu do lagdowania w warunkach silnego wiatru
czotowego. Problem z obecnie stosowang separacjg okreslang na podstawie odlegtosci

50



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -52- Poz. 26

(DBS) polega na tym, Zze czas potrzebny na pokonanie odstepow odlegtosci miedzy stat-
kami powietrznymi zwieksza sie wraz ze spadkiem predkosci statku powietrznego wzgle-
dem ziemi, co powoduje zmniejszenie przepustowosci drogi startowej w warunkach silnego
wiatru czotowego. Celem projektu EUROCONTROL TBS jest zbadanie mozliwosci odzyska-
nia utraty przepustowosci drogi startowej na ruchliwych lotniskach przy jednoczesnym za-
chowaniu wymaganych poziomoéw bezpieczenstwa.

D.2.1 Kryterium bezpieczenstwa TBS

W ocenie bezpieczenstwa koncepcji TBS przyjeto podejscie wzgledne. TBS zostanie uznany
za akceptowalnie bezpieczny, jesli mozna wykazac¢, ze ryzyko zwigzane ze scenariuszami
TBS nie jest wieksze (a najlepiej jezeli jest mniejsze) niz w przypadku rownowaznych sce-
nariuszy DBS.

D.2.2 Wewnetrzne bezpieczenstwo koncepcji TBS

Aby unikng¢ utraty przepustowosci drogi startowej, minima TBS (na podstawie czasu) nie
mogg by¢ wieksze niz przedziat czasu, ktory istniatby, gdyby zastosowanie miaty minima
DBS w warunkach bezwietrznych, tj. w poréwnaniu do odlegtosci przy zastosowaniu DBS,
minimalne odlegtosci miedzy statkami powietrznymi przy zastosowaniu TBS sg zmniej-
szone, proporcjonalnie do sity wiatru czotowego.

Jednak same minima DBS (na podstawie odlegtosci) musza uwzglednia¢ dwa kluczowe
uwarunkowania zwigzane z bezpieczenstwem:

— ryzyko napotkania wzbudzonego zawirowania (WVE) podczas normalnych operacji,
tj. separacje i warunki pracy sg zgodne z projektem i nie wystapity zadne awarie
systemu; oraz

— ryzyko kolizji w powietrzu (MAC) ze wzgledu na ograniczenia w dziataniu radaru
dozorowania, w szczegodlnosci doktadnosc i rozdzielczosé.

Dlatego nalezy zapewnic¢, ze zmniejszenie odlegtosci w separacji miedzy statkami powietrz-
nymi wynikajace z TBS nie zwieksza zadnego z powyzszych ryzyk.

Problem WVE jest ztozony, poniewaz skutki wzbudzonego zawirowania generalnie zanikajg
Z uptywem czasu, zmniejszajq sie wraz z odlegtoscig od generatora i rozpraszajg sie szyb-
ciej w trudniejszych warunkach atmosferycznych. Konieczne bedzie zatem przeprowadze-
nie modelowania WVE w celu przeprowadzenia oceny wzglednego ryzyka (TBS w poréw-
naniu z DBS) i ustalenia minimoéw separacji TBS w taki sposéb, aby spetniaty kryterium
bezpieczenstwa, tj. tak, aby ryzyko napotkania wzbudzonego zawirowania o okreslonej
predkosci cyrkulacji w przypadku zastosowania TBS nie byto wyzsze niz w przypadku za-
stosowania DBS.

Jezeli TBS prowadzi do powstania minimdéw separacji ponizej obecnych minimoéw okreslo-
nych przez radar, zostang okreslone nowe wymagania (bezpieczenstwa) dotyczace dozo-
rowania radarowego, tak aby obecne ryzyko MAC nie zostato przekroczone.

Nalezy réwniez rozwazy¢ wptyw TBS na dziatanie systemdéw bezpieczeristwa, w szczegol-
nosci STCA. Mniejsze $rednie odlegtosci w separacji miedzy statkami powietrznymi w ra-
mach TBS mogaq ogranicza¢ skutecznos¢ STCA, chyba ze system STCA zostanie odpowied-
nio zmodyfikowany.

D.2.3 Kompletnos$é projektu TBS

Kwestie, ktore nalezy rozwazy¢ w tym kontekscie, obejmuja:
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— procedury okreslajgce kiedy i jak stosowac TBS zamiast DBSS;

— procedury stosowania TBS w konkretnych przypadkach WVE — np. lekkie statki
powietrzne lecace za ciezkimi statkami powietrznymi;

— wymagania dotyczace narzedzi pomocniczych ATC do obliczania odlegtosci miedzy
statkami powietrznymi niezbednych do doktadnego osiggniecia minimalnych sepa-
racji czasowych;

— wymagania dotyczace zobrazowan ATC; oraz

— szkolenie kontroleréw ruchu lotniczego (ATCO) w zakresie procedur TBS.
D.2.4 Poprawnosc projektu TBS
Kwestie, ktére nalezy rozwazyc¢, obejmuja:

— wptyw na obcigzenie pracg i skutecznos¢ kontroleréw ruchu lotniczego;
— skutki przejscia z DBS na TBS, i odwrotnie;

— wspoidziatanie/koordynacja miedzy przestrzeniami powietrznymi gdzie stosuje sie
TBS i DBS - koncepcyjnie DBS moze by¢ nadal stosowana w srodowisku TBS we
wszystkich fazach lotu przed przechwyceniem podejscia koncowego (lub do ograni-
czonego obszaru w poblizu punktu przechwycenia); oraz

— interakcje miedzy TBS a innymi procedurami APP/TWR, w tym konieczno$¢ ochrony
strefy wolnej od przeszkdd i (stosownie do przypadku) obszaru wrazliwego radiola-
tarni kierunku ILS.

Symulacje w czasie rzeczywistym bedg waznym elementem oceny dynamicznego dziatania
TBS.

D.2.5 Solidno$¢ projektu TBS
Nalezy rozwazy¢ co najmniej trzy kluczowe kwestie:

— mozliwos¢ nagtych zmian warunkéow wietrznych. W wymaganym modelowaniu ry-
zyka WVE powstate krzywe prawdopodobienstwa/dotkliwosci WVE zostang uwzgled-
nione przez szacowang, czestotliwos¢ wystepowania tego zdarzenia;

— zwiekszone wspotzaleznosci miedzy menadzerem przylotéw (AMAN) a TBS, przy
czym ten pierwszy jest zrodtem informacji dla sledzacych pozycji docelowych (TTP),
narzedzia pomocniczego, ktore wyswietla minimalng odlegtos¢ miedzy statkami po-
wietrznymi; oraz

— skutki zmiany rzeczywistej predkosci statku powietrznego wzgledem ziemi, wyni-
kajace z TBS okreslonej na podstawie nominalnych wartosci predkosci wzgledem
ziemi.

D.2.6 Lagodzenie awarii wewnetrznych TBS
Ocena ryzyka awarii nie zostata jeszcze zakonczona. Potencjalne awarie, ktore nalezy wzigé
pod uwage i rozwigzac podczas projektowania narzedzi wspomagajacych kontrolera, obej-

muja:

— nieprawidtowe obliczenie miniméw TBS przez narzedzia wspomagajgce ATC;

6 Zasadniczo, minimalne odstepy separacji okreslonych na podstawie czasu na podejsciu koncowym, w przeci-
wienstwie do miniméw separacji radarowych okreslonych na podstawie odlegtosci, mogg by¢ réwniez stosowane
konsekwentnie we wszystkich warunkach wietrznych.
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— nieprawidtowe stosowanie miniméw TBS przez ATC; oraz

— nieprzestrzeganie przez pilota instrukcji ATC. Dotyczy to wptywu TBS na $wiado-
mos¢ sytuacyjng pilota, w wyniku ktdrego piloci mogg nie ufa¢ ATC z powodu po-
wstatej nieznanej matej separacji.

53



